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Sammandrag

Vistra Gotaland satsar stort pé infrastruktur med syfte att gora regionen tillgidnglig, attraktiv
och konkurrenskraftig for att mota den framtida tillvixt som forvintas. Upprustning av
kapacitet i det befintliga kollektiv- och cykeltrafiknétet i samverkan med uppbyggandet av
nya infrastrukturer som Vistldnken dr en del av Goteborgs Stads trafikstrategi. Byggnation av
Vistldankens nya stationer i omrddena Centralstationen och Haga kommer att leda till en
minskning av kapacitet i vagniten. En konsekvens av detta ar begridnsad framkomlighet for
bilar, lingre kotider och omledning av trafik. Kandidatarbetet har utifrdn nuvarande trafiklage
kunnat beskriva, klassificera och kartlagga trafikflode pa de aktuella strickorna.

Identifiering av anledning, frekvens, reslingd och nddvindighet av trafik i omradena
kartlaggs med hjdlp av en enkdtundersokning. En samling av registreringsnummer kopplade
till telefonnummer anvindes for att kontakta deltagarna. Registreringsnummer samlades in
genom filmning pé plats. Ddrmed avgriansas studien till att undersoka den potentiella
minskningen av endast privatbilstrafikanter. Resultat och analys baseras pa
enkdtundersdkningen.

Rapporten visar att det finns en stor potential for minskning av trafikflodet mellan
Viktoriagatan till Haga Kyrkogata samt strickan mellan G6taédlvbron till Stampen. Den storsta
minskningen dr dock pa strackan mellan Gétadlvbron till Stampen d& man dir har Gteborgs
storsta knutpunkt med hog tillgdnglighet av andra fardmedelsalternativ.

Sokord; Vistra Gotaland, Vistlanken, Viktoriagatan, Haga, Gotadlvbron, knutpunkt,
ombyggnation, trafikplanering, nuléigesanalys.



Traffic analysis of two streets in Gothenburg

Potential for reduced car traffic in Gothenburg’s inner city
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Abstract

Vistra Gotaland invests heavily in infrastructure projects with the aim of making the region
accessible, attractive and competitive to meet the future expected growth. Refurbishment of
capacity in the existing public and bicycle network in conjunction with the construction of
new infrastructures such as Vistldnken is part of Gothenburg City Transport Strategy. The
construction of Véstldnken's new stations at Central Station and in Haga will lead to a
reduction of capacity in the road network. One consequence of this is limited accessibility for
cars, longer queues and traffic diversion. This bachelor thesis will describe, classify and map
traffic flow in the above-mentioned areas based on current traffic situation.

Identification of reasons why, frequency, travel length and necessity of traffic in the areas was
done with a survey. A collection of registration number linked to phone numbers were used to
contact the participants. The collection was made by setting up cameras on the roadside in
different sessions. Thus, the study is delimited to investigate the potential reduction of only
private carriers. Results and analysis are based on the survey.

The report shows that there is a great potential for a reduction in traffic flow between
Viktoriagatan and Haga Kyrkogata as well as between Gotaédlvbron and Stampen. The biggest
decrease, however, lies between Gotadlvbron and Stampen, which houses Gothenburg's
largest hub for transportation with high accessibility to other means of travel.

This report is written in Swedish.

Keyword; Vistra Gotaland, Vistlanken, Viktoriagatan, Haga, G6tadlvbron, knutpunkt,
ombyggnation, trafikplanering, nuléigesanalys.



Begrepp

Belastningsgrad - Kvot mellan aktuellt trafikflode och kapacitet. Véigen eller korsningen
anses vara overbelastad om belastningsgraden dr >1.0. Rekommenderat belastningsgrad for en
stracka eller korsning &r 0.8.

Frifordonshastighet - Ett fordons hastighet under rddande forhéllanden utan paverkan av
framforvarande fordon.

Ej signalerad korsning - En korsning som styrs av vijningsplikt eller hdgerregel.
GDPR — Ny datalag som fr.o.m 25 maj 2018 géller vid insamling av personuppgifter.
Heterogen population — Undersokningsobjekt skiljer sig inom populationen.
Homogen population — Undersdkningsobjekten inte skiljer sig inom populationen.
Interaktion - Konflikter mellan olika fordonsstrémmar.

Interaktionsfordréjning - Okning av firdtid for passage av trafikanliggningen pga
konflikter med andra fordonsstrémmar.

Kapacitet - Det maximala trafikflode som kan passera végsnittet (fordon/h).
Korbanehéllplats — Variation av busshallplats med angdringsutrymme pé korbanan.

Oskyddad trafikant - Trafikanter som inte skyddas av ett fordon utan ror sig fritt 1
gaturummet (t.ex. gangtrafikanter, cyklister).

Trafikflode - I ett vigsnitt per tidsenhet passerande antal trafikelement.
Téthet - Kvot mellan strackans langd och antal fordon som befinner sig dér.

Signalerad korsning - En korsning som styrs av signaler.
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1 Inledning

Ombyggnationer i stdder dr komplexa pd grund av mingden personer som blir paverkade.
Stora forandringar i en stads infrastruktur har dnnu stérre omfattning av den anledning att
antalet intressenter 0kar, orsaken dr att det ofta kridvs avstingningar eller omledningar av den
nuvarande trafiken fOr att projekt ska gé att genomfora.

1.1 Bakgrund

Goteborg star infor stora fordndringar i infrastrukturen som snart paborjar sitt byggskede.
Vistlinken som berdknas fa byggstart 2018 &r en 8 kilometer 1ang pendeltagsforbindelse,
varav 6 kilometer kommer gi under mark och resultera i tre nya stationer under Haga,
Centralen och Korsvigen (Trafikverket, 2017b).

Slutforandet av detta projekt kommer hdja kapaciteten pa jairnvégsnitet i Véstsverige men
ocksa se till att Goteborgs centrala infrastruktur utvecklas for att klara framtida 6kningar av
befolkning och erbjuda alla en stabil kollektivtrafik (Trafikverket, 2014a). Figur 1 visar den
totala omfattningen av Vistlanken 1 Goteborgs Stad.
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Figur 1: Vdstldnkens utbredning genom Géteborgs innerstad (Trafikverket, 2017a).



Under byggskedet kommer ddremot framkomligheten i trafiken att pdverkas i olika etapper
vilket leder till att vissa strackor i Goteborg fér ett 6kat trafikflode och vissa maste stingas av
(Trafikverket, 2018b). Omdirigering till alternativa vagar &r alltsa ett faktum. Trafikverkets
maél i samband med Vistlidnkens byggnation &r att paverka det befintliga rorelsemdnstret sa
lite som mojligt (Trafikverket, 2014b). Ndgot som maéste tas i analys &r om de strdckorna kan
hantera ett 6kat eller ett minskat trafikflode, alltsd den undre grénsen och kapaciteten. For att
f4 en bild av vilket syfte trafiken har pa strdckorna kriavs information. Den kan fas genom att
Oppna en dialog mellan olika intressenter. Informationen av intresse dr den som stddjer
analysen for hur nédvéndig en resa pa strickan anses vara.

Tva striackor som paverkas av projekt Vistlidnken &r en delstridcka pa Vasagatan mellan
Viktoriagatan och Haga kyrkogatan samt en delstricka pa Burggrevegatan bredvid
Drottningtorget. Det dr dérfor intressant att se och om en fordndring av trafikflode blir ett
problem.

1.2 Syfte

Kandidatarbetet resulterar i en studie som visar varfor trafikanter viljer att anvénda strickan
mellan Viktoriagatan till Haga kyrkogatan samt strickan mellan Gotaédlvbron till Stampen.
Arbetet presenterar dessutom vilken undre flodesgrans som rader for strickorna, alltsa den
trafik som ér i stort sett ofrankomlig samt en analys om hur vél anpassade strickorna dr for
framtida 6kningar eller minskningar i trafikfldde.

Kandidatarbetet identifierar och klassificerar olika trafikslag som férdas i omrédet for att fa en
bild av hur flédet och anvindningen av de utvalda gatorna ser ut.

1.3 Problemformulering
Fragestdllningar som kandidatarbetet ska besvara:

Hur nodvdndig dr trafiken pa strdckorna idag?
Gar trafikflodet att 6ka eller minska pd de angivna strdckorna?
Vilken sorts trafik dr det som passerar strdckorna idag?

Hade resan kunnat ersdttas med ett alternativt fardmedel, till exempel cykel eller
kollektivt?

Vad paverkar den undre grdnsen och kapaciteten?

Fragan om resan hade kunnat ersittas med ett kollektivt fairdmedel eller cykel 4r intressant
eftersom dessa prioriteras vid eventuella omdirigeringar i samband med byggnationen av
Vistlanken (Trafikverket, 2018).



1.4 Avgrinsningar
Kollektivtrafik, taxibilar samt tjinstebilar tas med i flodesberdkningarna vilket innebér att

syftet med resan i omréddet inte undersdks men antalet fordon av dessa slag pé strackorna
rdknas och presenteras i undersdkningen.

Arbetet baseras pa tva strickor som i dagsldget dr ganska hart trafikerade. Studien avser att
beskriva och estimera den forvintade kapaciteten pa Vasagatan samt Drottningtorget utifrdn
den nuvarande trafiksituationen men avser inte berdkna ett vérde.

Fokus ldggs inte pa att kartldgga trafikens ursprung eller exakta slutdestination utan pa att
identifiera den nddvéndiga privatbilstrafiken som fardas pa de aktuella strickorna.

I dagsléget sd dr alternativa végar vid framtida omdirigering av trafik redan valda. Det
avhandlas inte ytterligare alternativ till alternativa vigar. Det som ddremot avhandlats &r
flodet 1 nétet 1 ndra anslutning till vdra gator och hur flodet kan komma att se ut pa dessa
gator. Analyser om framtida planer for Goteborg har avgréinsats till diskussion och analys,
data har inte testats eller bevisats utan har samlats in och diskuterats, analyserats samt
ifragasatts.

1.5 Metod
Studien bestér av fyra moment: nuldgesanalys, féltundersdkning, enkdtundersokning och

analys.

Nuldgesanalysen bestar av en litteraturstudie som ger information kring den radande
situationen pa de aktuella strackorna och motivering till varfor de &r intressanta samt metodik
for enkdtundersokningen. Den rddande situationen innehaller en karaktérsbeskrivning, en
kapacitetsbeskrivning samt hur omrédet paverkas av Véstldnken och andra
infrastrukturprojekt. Metodikavsnittet for enkdtundersokningen ska ge inblick i hur enkédten ar
utformad och hur svaren tolkas. Avsnitten baseras pa observationer pa strickorna och
information fran Trafikkontoret, Trafikverket, Goteborgs stad, litteratur om
forskningsmetodik samt SCB (Statistiska centralbyrin).

Féltundersokningens syfte var att ta fram en population for enkétundersdkningen samt att i
en bild av det rddande trafikflodet. Tillvigagangsséttet for undersdkningen innebar att ett
antal kameror placerades pa sa sitt s att trafikstrommen fran bdda kdrbanor var synliga.
Direfter antecknades antalet fordon av olika slag samt registreringsnummer med dndamal att
kontakta foraren. Metoden diskuterades fram inom gruppen samt med handledare med
kriterierna att den ska vara sd tidseffektiv som mojligt, ge sa stor svarsfrekvens som majligt
och rikta sig till den population som brukar strackorna. Ytterligare stod for metoden har
hémtats fran Datainspektionen.



Enkétundersokningen riktar sig till privatbilstrafikanter pd grund av tillgidnglighetsfaktorn.
Enkéten genomfors via telefon dér den berdrda rings upp. For att 6ka chansen till en hogre
svarsfrekvens skickas ett forberedande SMS till den berérda personen. Om ett SMS inte &r
mdjligt att skicka, rings personen endast upp. Undersokningen ska ge stdd for analysen som
leder till ett resultat for huvudfragestillningen.

Analysen baseras pd de uppmaitta flodesdata samt olika svarskombinationer fran
enkdtundersokningen. Analysen lidgger sedan grund for diskussion och slutsats.

1.6 Etik
Etiska problem som kan uppkomma i en studie som vér handlar dels om kameror pd gatan

med tanke pé personlig integritet och dels om den nya datalagen, GDPR, som styr vid
insamling av personuppgifter (SFS 2017/18:KU23). Den nya datalagen trader i kraft 25 maj
2018. Hos Datainspektionen gar att ldsa foljande: "Registreringsnumret pa en bil kan vara en
personuppgift om det gar att knyta till en fysisk person medan registreringsnumret pa en
tjanstebil som anvénds av flera, kanske inte dr en personuppgift." (Datainspektionen, 2017a).
Det stir ocksa att "Andamélen ska dokumenteras skriftligt och den registrerade ska fa
information om dndamalen bade nér uppgifterna samlas in och annars nér denne begér det."
(Datainspektionen, 2017b). Personer som vi ringt upp har fétt ett forberedande sms dir
anledning och syfte med insamlingen av dennes personuppgifter forklaras. Uppgifterna har
ocksa anonymiserats pd s vis att vi efter inhdmtning av telefonnummer gett personerna ett
slumpmaissigt nummer, bockat av denne efter telefonsamtal och raderat personuppgifterna
efter inhdmtning av enkétsvar.

Med tanke pd att lagen inte har trétt i kraft da detta arbete avslutades och ingen &n har domts
enligt GDPR sé saknas det for tillfdllet en del viktiga réttsliga prejudikat. Dels om beddmning
av vad som é&r lagligt géllande detaljer kring registreringsnummer men ocksa kring bilder pa
privatpersoner pd allmén plats. Da ingen 4n vet hur Europadomstolen kommer vilja att tolka
de, 4n sé linge, odefinierade delarna av GDPR si &r den bidsta losningen i detta fallet att inte
spara nagon data kopplad till en specifik person. For inspelning av ens omedelbara omgivning
pa offentlig plats har det inte funnits ndgon laglig basis for att vigra vara med pa film forutom
1 specifika militéra situationer (Persson, 2014). Hansyn till integritet togs i samband med
filmning i form av att kamerorna placerades pa ett sétt som ansags maximera synlighet av
bilars registreringsnummer och minimera synlighet av fotgdngare och passagerare. Detta
uppniddes med hjélp av en lag kameravinkel ndra markh6jd mellan korfélten, bortriktat fran
eventuella gang- och cykelbanor.

Analys av fragor som ska stillas vid intervju har krivts. Dessa ér uppbyggda med syftet att
vara enkla och opersonliga, dels for att gora det latt for trafikanter att svara pa dessa och dels
for att de inte ska ha bedomts som alltfor personliga. Tydlighet angaende valfritt deltagande
och anonymitet har gett trafikanter en mdjlighet att sjélva avgéra om de vill stdlla upp, i
enlighet med samtyckesprincipen (Ruane, 2006).



2 Nulagesanalys

Forberedelser och byggnation av storre infrastruktur- och

stadsutvecklingsprojekt kommer paverka stora delar av trafiknétet i Goteborg med omnejd.
Tva strackor har valts som objekt for den hdr undersokningen, en delstriacka pa Vasagatan i
nérheten till Hagakyrkan och en delstricka pa Burggrevegatan i anknytning till
Drottningtorget. Motivering till att just dessa tva stridckor valts dr for att den rddande
trafiksituationen kommer att fordndras markant i1 dessa omraden. Trafik kommer att ledas om,
végar kommer stingas av och framkomligheten kommer begrinsas, framfor allt for bilister
som ir det trafikslag som prioriteras ldgst under ombyggnationstiden (Trafikverket, 2018).
Detta &r en medveten strategi fran Trafikverket som bygger pd att frimja andra trafikslag, sa
som kollektiv-, cykel- och gangtrafikanter (KomFram, 2016), se figur 2 om hur omledningar
kan komma att behandlas. Strickorna ir alltsa sdrskilt intressanta att stdlla mot
fragestéllningen.

Traffic Planning for Liveable Cities
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Figur 2: Prioriterade trafikslag under ombyggnation
(Copenhagenize, 2013).



2.1 Nuligesanalys av Vasagatan och ombyggnationers paverkan pa

trafiksituationen
Trafikverket uppskattar att pdverkan pa trafiken kommer bli som storst dér Véstldnkens

station Haga ska byggas. En av de tre uppgangarna som planeras for station Haga
kommer placeras i just den korsning, Vasagatan — Haga kyrkogata, som faltundersdkningar

och mitningar i detta arbete bygger pa (Trafikverket, 2017c), se figur 3.
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Figur 3: Markering av undersékningsomrddet (Google Maps, 2018).

Under byggnation av Vistlankens deletapp Haga kommer bland annat delar
av Sprangkullsgatan ner till Rosenlundsbron stiingas av for biltrafik vilket kan komma att leda

till en 6kning av flodet pd Vasagatan da detta dr en naturlig alternativ vig
(Karlsson, 2017, 26 juni).

2.1.1 Karaktir Vasagatan
Intressepunkter kring Vasagatan dr frimst bostdder men ocksa foretag och skolor. I figur 4

visas vilka typer av verksamheter som ligger beldgna i omradet och ddrmed kan alstra trafik.
Man har i anslutning till gatan Handelshogskolan och Goteborgs Universitet, tva vil kdnda
kunskapscenter i Sverige. Sjdlva gatan ar designad som ett strék i en park med flera stora trad
som aterkopplar en till naturen. Fokus ldggs pa oskyddade trafikanter sa som cyklister och
géende, detta mérks bland annat genom utrymmet de har att anvénda sig av. Man har
singulédra vdgbanor pé vardera sidan av gingallén dér trafik samspelar genom dels bilar och
bussar men ocksd med sparvagnar som trafikerar omradet. Det finns manga korsningar pa
gatan som drar ner genomsnittsfarten. Den ldgre genomsnittsfarten medfor att gatan innehar
ett lugnare tempo trots den stora volym trafik som passerar (Trafikverket, 2014).
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Figur 4: Visar karaktdr och intressepunkter for ndrliggande omrdde (Google maps, 2018).

2.1.2 Teoretisk kapacitet pa Vasagatan
Eftersom stadstrafik dr ett s& pass komplext system presenterar studien endast ett resonemang

kring vilka faktorer som péverkar kapaciteten pé strackan. Som stdd till resonemanget
anvinds Trafikverkets analysmetod Fyrstegsprincipen, kapitel 4 — Tillgdnglighet.

Tabell 4 (se bilaga 1) visar typiska kapaciteter for olika tvéafaltsvdgar i en tatort samt olika
frifordonshastigheter for olika fordonstyper. Vasagatan kan jimforas med en tvafilts citygata
1 centrumomrade med hastighetsbegriansningen 40 km/h, det resulterar i en kapacitet pa 900

fordon/h.

Tabellen dr endast en riktlinje for ett generaliserat fall vilket innebér att det &r flera andra
faktorer som @ven de kan pdverka kapaciteten pa den aktuella strickan. Pa strickan finns
bland annat tva inte signalerade korsningar i varje dnde av den 170 meter ldnga delstrackan.
Dir sker en interaktion mellan gangtrafikanter, cykeltrafikanter, kollektivtrafik samt annan
biltrafik. Detta leder till att det sker en interaktionsfordrjning som &r sé pass lang att bilar
kan bli helt stillastdende och skapar tendenser till kobildning (Trafikverket, 2014c).
Vigutformningen paverkar ocksa kapaciteten, 1 det hér fallet finns det parkeringsfickor ldngs
med hela strickan som kan bidra till en ojimn resehastighet och dven hir skapa tendenser for
kobildning. Kapaciteten kan dérfor forvéntas vara lagre édn vad tabellen visar.



2.2 Nuligesanalys av Drottningtorget och ombyggnationers paverkan pa
trafiksituationen
Aven trafik p striickan i anslutning till Drottningtorget, se figur 5, kommer paverkas av

infrastrukturprojekt i staden. Bland annat genom Véstldnkens nya station men ocksé av nya
Hisingsbron och dverdickning av E45 (Goteborgs Stad, 2014). I samband med dessa
byggnationer kommer manga av korfalten lokaliserade runt Centralstationen drabbas av
omledningar och forberedande arbeten (Goteborgs Stad, 2018b) (Goteborgs Stad, 2018c¢). En
minskning av trafikflodet kan med dessa faktorer antas ske, dels pd grund av att flodena
minskat kontinuerligt sedan 2008, men ocksa pa grund av att undersékningar visat att bilister,
vid stora storningar i omradet, vdljer Tingstadstunneln som fardvag istéllet (Brogren &
Sjostrand, 2016).

Hur trafikfloden kan komma att se ut i storlek och fordelning nir byggnationer i omradet r
fardigstéllda ar svart att forutspa. Aspekter att viga in dr dock hur ménga bilresor de nya
byggnationerna kommer alstra och hur stort utrymme som biltrafiken kommer tillatas ta.
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Figur 5: Markering av undersékningsomrdde (Google Maps, 2018).

Goteborg Stad uppskattar att en minskning av biltrafiken med 20-25% skulle behdvas for att
undvika koer eller stopp 1 omradet (Goteborgs Stad, 2016). Omradet ar alltsa redan pa
bristningsgrinsen vad giller fléde och framkomlighet.



2.2.1 Karaktar Drottningtorget

Drottningtorget har forutom hogt flode av biltrafik dven stora floden av kollektivtrafik,
gangtrafikanter och taxibilar. Det finns ocksé stora intressepunkter i

nédrheten sdsom kopcentret Nordstan, Centralstationen och diverse hotell. Végen dr dven en av
de stora knytpunkterna for trafik frén och till Hisingen dver Gotadlvbron

(Brogren & Sjostrand, 2016). Torget dr en stor mdtesplats som uppmuntrar rorlighet med
tanke pd de huvudverksamheter som &r anslutna till omradet. Centralstationen och Nils
Ericson terminalen ligger i direkt anslutning till Drottningtorget och tillsammans bildar de tre
den storsta knutpunkten i Goteborgs Stads transportnétverk. Med sina regionala, lokala och
internationella tdg och bussar ansluts Goteborg till alla andra delar av landet samt resten av
virlden. Végnitet bestar i omradet av tva till tre korbanor med sérskild fil till
kollektivtrafiken. Verksamheter runt omréadet alstrar stor méingd tillféllig trafik, figur 6 visar
de typer av verksamhet som &r beldgna i omradet runt Drottningtorget.
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Figur 6: Visar karaktdr och intressepunkter fér ndrliggande omrdde (google maps, 2018).

2.2.2 Teoretisk kapacitet pa Drottningtorget

Till skillnad frén Vasagatan sa dr Burggrevegatan vid Drottningtorget en fyrfaltsvig. Gatan
har alltsa tva falt i varje riktning och har ddrmed en hogre kapacitet &n vad Vasagatan
forvéntas ha. Burggrevegatan kan dérfor jimforas med en fyrfilts citygata i centrumomrade
med en hastighetsbegridnsning pa 50 km/h, enligt tabell 5 (se bilaga 2) skulle dessa faktorer
resultera i en kapacitet omkring 2100 fordon/h. Denna berdknade kapacitet &r ett generaliserat
normalfall och skiljer sig frdn den faktiska situationen.

Precis som for Vasagatan ar det andra faktorer som ocksa paverkar kapaciteten pa strackan.
Pa Burggrevegatan sker det interaktion mellan trafikanter pa frimst tre olika stéllen,

se figur 7. I zon 1 sker det interaktion mellan fordon som kommer till och frdn Gotaédlvbron,
kollektivtrafik i form av buss samt bilar frin K&pmansgatan. Konflikt mellan gangtrafikanter,
biltrafik och kollektivtrafik sker frimst i zon 2, dar Gvergangen fran sparvagnshallplatserna
till centralstationen &r placerad. I figur 7 kan ocksa ses att trafiken i zon 3 har interaktion med



trafikanter som kommer till och frdn Odinsgatan, Akareplatsen och sparvagnar som korsar
korfalt. For att kontrollera att framkomligheten &r sa bra som mgjligt pd Burggrevegatan finns
det tre signalreglerade stopp pa den 200 meter langa striackan. Syftet med signalregleringen ar
att separera de olika fordonsstrommarna och se till att konflikterna blir minimerade pa dessa
tre stéllen. Interaktionsfordrojningen vid dessa tre zoner leder till att restiden 6kar och
kapaciteten for strickan pdverkas.
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Figur 7: De tre zoner vid Drottningtorget ddr stérsta delen av interaktion mellan olika sorters trafikanter
(Google maps, 2018).

Fordonstyperna som firdas pa strickan &r framst personbilar (Pb), bussar (Lbu) och
géngtrafikanter men dven tyngre fordon som lastbilar utan sldap (Lbu) och dven lastbilar med
slap (Lbs). P& grund av att bussar frekvent kor pa strackan har korfalten delats upp sé att
kollektivtrafik prioriteras och inte stors lika mycket av allmén trafik. Mellan zon 2 och 3
ligger en korbanehdllplats pé vardera sida som kan péverka framkomligheten (Trafikverket,
2015a). Kapaciteten kan ocksa forvintas vara ldgre eftersom andelen tyngre trafik pa
Drottningtorget dr hogre &n normalvirdet for titort som uppskattas till 4 % Lbu och 3 % Lbs
enligt Trafikverket (Trafikverket, 2018a).



3 Faltundersokning

Féltundersokningen utgdr grunden for enkédtundersékningens population och efterfoljande
analys. Kapitlet omfattar ett detaljerat tillvigagangssatt for inhdmtning av data for respektive
stricka, en forklaring kring urvalsprocessen samt enkéitutformning och hur varje fraga tolkas.
Slutligen presenteras dven andelar av olika bortfallskdllor i undersdkningen.

3.1 Genomforande av filtundersokning i Vasaomradet
For delstrackan i Vasaomrddet placerades kamerorna precis fore korsningarna, eftersom

fordon har en tendens att sakta ned vid interaktion med andra trafikanter. P4 detta sétt
minskade risken att registreringsskyltar inte syntes pa grund av hog hastighet hos fordonen.
Tva kameror placerades i riktningen mot centrum for att sékerstélla att tvdrgatan inte har stort
inflytande pé vilka som stannar i omradet eller vilka som bara anvinder strickan som
genomfart. Figur 8 visar hur kameror placerades pa gatan. Mitningstillféllet pagick en timme,
mellan 16:00 — 17:00. Tidpunkten bestdmdes med kriterierna att s stort trafikflode som
mdjligt skulle fardas pa strickan samtidigt som tillrdckligt med dagsljus fanns att tillgd for att
registreringsskyltarna skulle vara synliga. Vidret under de tva tillfdllena berdknas ha minimal

effekt pa sikt och trafikflode pa gatorna.
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Figur 8: Kameraplacering vid delstrdckan pd Vasagatan (Google maps, 2018).

Filmklippen analyserades genom att ta fram registreringsnummer pé forbipasserande
personbilar, anteckna antalet fordon totalt samt de andelar av olika trafikslag som férdades pa
strickan. Kontaktuppgifter togs fram genom registreringsnumret och styrde vilka som fanns
tillgéngliga for enkdtundersdkningen.



3.2 Genomforande av filtundersokning runt Drottningtorget
Liknande genomforande utfordes for Drottningtorget som for Vasagatan. Skillnaden var

kameraplaceringen eftersom forutséttningarna dndrades. For Drottningtorget placerades
kamerorna pa vardera sida av vigen, 1 ndrheten av trafiksignalerna vid 6vergingsstillet
utanfor Centralstationen, se figur 9. Bdda kamerorna placerades i Ostlig riktning for att finga
framre registreringsplatar for trafik i véstlig riktning samt bakre registreringsplatarna i ostlig
riktning. Pa grund av att busstrafiken under ett métningstillfille blockerade synlighet pa en
del av registreringsskyltarna justerades placering av kamerorna infor ndsta matningstillfille.
De sattes pa en refug lokaliserad mellan tva korbanor i syfte att finga det inre av de tva
korfélten, dd yttre enbart dr avsett for busstrafik.
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Figur 9: Kameraplacering vid Drottningtorget (Google maps, 2018).



3.3 Urvalsprocess
Urvalsprocessen dr viktig for att ett urval ska kunna antas representativt for hela populationen,

darfor maste ett antal faktorer tas i beaktning. Om en population dr homogen kan ett stickprov
vara representativt men dr den istdllet heterogen krévs det ett storre urval

(Ruane, 2006). Populationen i den hér studien anses heterogen pa grund av olika kategorier av
fardmedel och skillnader i1 deras syfte. Oavsett om populationen dr homogen eller heterogen
sd maste storleken pa populationen och urvalet vara tillrackligt stor (Ruane, 2006), darfor
anvéndes riktlinjer for vanliga urvalskvoter som mal for studien, se tabell 1.

Tabell 1: Vanliga urvalskvoter (Ruane, 2006).

Population Urvalskvot
200 100 %

500 50 %

1000 30 %

10 000 10%

Ett sannolikhetsurval dr ett av de bésta sétten att uppna ett sé representativt urval som majligt,
hela populationen ska alltsd kunna bli utvalda men i vissa fall dr det ndstan omojligt att sétta
upp en urvalsram (Ruane, 2006). P4 grund av avgriansningarna dr studien baserad pa ett
bekvamlighetsurval som dr ett icke-sannolikhetsurval, det betyder att populationen byggs pa
de personer som finns tillgdngliga vid faltundersdkningen.

Eftersom den urvalsteknik som anvénds inte &r baserad pa en sannolikhetsteori kan inte
urvalsfel berdknas, vilket betyder att det finns en mojlighet att populationen inte dr
representativt (Ruane, 2006).

3.4 Enkiitutformning
For att enkéten ska vara sé representativ som mojligt ar det viktigt att stélla sig infor nagra
regler vid enkétutformningen. I studien utgick vi frén fyra grundpelare (Ruane, 2006).

Fragorna ska vara formulerade pé sa sitt att de dr enkla att forsta.
Vardagligt sprak som dr enkelt att ta in ska anvindas.

Fragorna ska inte vara emotionellt laddade.

Fragorna ska inte ha fler &n EN aktivitet i en och samma frga

b=

och svarsalternativen ska svara pd fragestillningen.



Fragornas struktur ar sluten vilket innebir att svarsalternativen ér forbestimda. Strukturen
ansdgs vara den mest relevanta eftersom svarsalternativen gick att forutspd samt att studien
inte kraver allt for djupgdende svar. Fordelarna med slutna fragor ar att de dr enklare for
personen att besvara, vilket kan bidra till hogre svarsfrekvens samt underlétta under
bearbetning av svaren (Ruane, 2006). Daremot 0kar chansen for missvisande svar, grova
generaliseringar och en 6kad problematik for att se de verkliga skillnaderna (Ruane, 2006).

3.4.1Forberedande SMS till urval
For att informera om varfor personuppgifter samlats in samt ge en kort sammanfattning av

studien skickades sms ut till den utvalda populationen. Syftet var, forutom att ge information,
dven att forsoka minska bortfallet i enkédten som f6ljde. En teori som stod till grund var att
avsidndare med namn och tydligt syfte dr tryggare én interaktion med okdnd avsdndare och
nummer. Det forberedande meddelandet tilldt dven telefonsamtalet rorande enkédten att kortas
ner i tid, ndgot som ansags viktigt for att 6ka svarsfrekvensen, d& populationen till stor del
redan visste vad syftet med telefonsamtalet var.

3.4.2 Enkit och tolkning av svar

Enkéten &r uppbyggd av fem fragor. Dessa dr utvalda for att i sa stor man som mojligt ge
underlag till analys om varfor fordonen uppehéllit sig pa gatorna, ta kortast mojlig

tid samt vara s& opersonliga som mojligt.

1. Hur kommer det sig att du korde pd just denna gata?
a. Det var den snabbaste végen till slutdestinationen, men jag var ej tvungen att ta
denna vig
b. Jag bor eller arbetar i néra anslutning till gatan
C. Jag var tvungen att passera gatan pd vdg mot min slutdestination
d. Annan anledning

Fragan positionerar trafiken i tid och rum. Den identifierar ocksa anledningen till bilfard
genom omradet.

Svar (a) antyder att trafikanterna &r vana vid att kora i omradet samt att de ar relativt insatta i
trafikldget och mgjliga fardvédgar runt om i staden. Att de &r insatta visar sig genom
bedomning samt val av alternativ resvdg som ger dem kortast mdjliga restid.

Svar (b) antyder att trafiken &r obligatorisk i utférandet av aktivitet, men inte alltid sedd som
nddvindig. Detta alternativ kan ocksé visa pa brist av alternativa végar i omradet.

Svar (c) kan vara kopplat till stadens ombyggnadsarbeten och omledningar. Vigarbeten kan
tvinga in trafikanter pa viagar som de helt enkelt dr tvungna att anvdnda som
genomfartsstricka. Detta alternativ kan ocksa vara kopplat till trafikplanering och hur
trafikflodena 1 Goteborg dr tankta att gd.

Svar (d) sdger inte mycket férutom att den uppringde kanske inte minns varfor de korde pé
just den efterfrdgade gatan vid det specifika tillféllet. Uppringning till de olika telefonnummer
vilka blev insamlade under faltundersokning skedde, i nagra fall, forst ett par veckor efter
sjdlva bilresan. En del ur det urval som blev uppringda hade svért att minnas den sarskilda
korning som telefonsamtalet och efterféljande enkit byggde pa. Denna grupp hade dérfor
svérigheter att svara pa syftet med resan och ett alternativ behdvdes for just dessa personer.



2. Hur lang var din sammanlagda resa (frdn start till mal)?

a. <5Skm
b. Mellan 5 och 10 km
c. >10km

Fragan behandlar resans nddvéndighet pé strickan och gor ett forsok att skilja de langre
resorna fran de kortare. En teori som lag till bakgrund for denna frdga var att det kan vara
lattare att paverka de ldngre resorna att ta en alternativ vidg medan det, for de kortare resorna,
kanske inte finns andra mdjliga véigar. Det dr ddremot troligt att det 4r lattare att vdlja
alternativa fardmedel, s som cykel eller kollektivtrafik, om resestrickan &r kort.

Svar (a) antyder att den svarande bor eller jobbar i anslutning till den studerade strickan. Val
av resestricka kan ddrmed inte pdverkas sa mycket. Ett annat alternativ &r att den korta resan
uppfattas som en delresa i den slutliga resvigen till slutmalet. Det kan ocksé vara en
bekvimlighetsaspekt som ligger till grund for valet av bil pd den korta korstrackan.

Svar (b) kan dven det vara kopplat till bekvimlighet. Val av korstracka kan mojligtvis
paverkas i storre utstrickning dn vad som var fallet i alternativ (a), d4 ldngre strackor ger fler
mdjligheter till alternativa végar.

Svar (c) antyder att resestridckan varit 14ng. En analys av detta alternativ dr att dessa resor har
storre mojligheter att vélja alternativ vig &n de som kor kortare én 10 kilometer. Mojligheten
till alternativa végar forsvinner dock om resans slutmal ligger i ndra anslutning eller pa den
studerade strickan. Gruppen som svarar (¢) anses kunna ge det storsta bidraget till den
potentiella minskningen av trafikflodet pé striackan.

3. Hur ofta tar du denna resvig?
a. 0-3 ggr/veckan
b. 4-7 ggr/veckan
C. 7+ ggr/veckan

Syftet med den tredje frdgan &r att urskilja hur ofta fordonet ror sig pa gatan och hur ofta den
bidrar till trafiken 1 genomfart. Detta for att kunna dra slutsatser om flodet pd gatan. Fragan
identifierar bilisters vana att kora pa just den specifika gatan. Alternativen sdrskiljer den vana
fran den mer séllsynta trafikanten nér det kommer till strickans anvindning.

Svar (a) antyder att det &r en tillféllig trafikant pd strackan. Trafikanten kanske redan
anvinder andra vidgar, alternativt andra fairdmedel, i1 vanliga fall och faller ddrmed under
gruppen som kan leda till en potential minskning av trafiken i omradet.

Svar (b) tyder pa daglig aktivitet som é&r direkt 14nkad till omradets intressepunkter. Svaret
tyder pé stor vana av att kora i omradet, dock kan dessa trafikanter delvis bidra till en
potentiell trafikminskning pa strickan - om andra fardmedel eller strickor frimjas.

Svar (c) kan anses som nddvindig anvindning av strackan, med grund i att verksamheter samt
boende i omradet har storst anledning att fardas pa strickan. Med detta sagt dr denna gruppen
dock en potential till minskad biltrafik och 6kad kollektivtrafik.



4. Hade du kunnat tinka dig att cykla den totala resestrickan istdllet?
a. Ja b.Nej c.Kanske

5. Hade du kunnat tinka dig att resa kollektivt hela strdckan istdllet?
a. Ja b.Nej c.Kanske

De tva avslutande frdgorna ér till for att kunna se hur stor en potentiell minskning av trafiken
teoretiskt hade kunnat vara om folk &r villiga att resa med annat firdmedel @n bil. Fragorna
stdlls med syfte att testa flexibiliteten i tankar som populationen har om olika fairdmedelsval. I
de tvé alternativen Ja samt Kanske séllas en grupp bilister ut som kan bidra till en
flodesminskning pé de studerade strickorna. De som svarar Nej dr den grupp som anses ha en
stark anledning till att vélja det firdmedel som de just nu brukar, men ocksé den fardvég de
utnyttjar. Den sistndmnda gruppen kan dock, beroende pa sina aktiviteter och anknytning till
omrédet, givetvis ocksé delvis forekomma i potentialen for trafikminskning.

3.5 Bortfall och bortfallskillor

En lag svarsfrekvens forekommer ofta i samband med enkédtundersdkningar (Ruane, 2006)
och var véntat dven i den hér studien. Eftersom undersokningen &dr baserad péd en enkét
hanteras framst objektbortfall. Detta innebér att vardebortfall beror pa att ett
observationsobjekt inte kan eller vill svara. (Ahtiainen et al., 2000). I studien férekom bortfall
under métningstillfdllet och enkédtundersdkningen.

Sammanlagt bortfall fran faltundersékning

» Skymd registreringsskylt

Inget telefonnummer kopplat

Bortfall tjénstebil
= Skrotat fordon

Andel privatbilar [Population]

Figur 11: Det totala bortfallet under filtundersékningen samt analysen av filmerna.
Figuren visar det sammanlagda bortfallet frdn bdda strdckorna.



I figur 11 visas storleken av olika bortfallskéllor under méitningstillféllet och analys av
datamingden. Bortfallet fran faltundersokningen berdknas pa personbilar. P4 grund av den
begriansade mojligheten att fi tag i rétt person om bilen &r registrerad pa ett foretag togs inte
tjanstebilar med i populationen, vilket innebér att det finns stor risk att svaren inte
representerar den verkliga situationen (Ahtiainen et al., 2000).

Figur 11 visar det sammanlagda bortfallet for bade Drottningtorget och Vasagatan eftersom
det inte forekom en storre skillnad mellan gatorna. Av de 1248 personbilar som fardades pa
strickorna motsvarar 309 fordon andelen privatbilar, alltsa studiens population.

Bortfallskéllor:
* Inget nummer kopplat till registreringsnumret:

® Tjéansten som anvéndes hade inget telefonnummer kopplat till
registreringsnumret.

*  Skymd registreringsskylt:
® Pa grund av faktorer som véder, hastighet, vinkel och annan trafik kunde inte
registreringsskylten avlésas.

*  Skrotat fordon

* Ivissa fall fanns inte bilen registrerad langre eftersom den skrotades strax efter
faltundersokningen.

Sammanlagt bortfall fran enk&tundersékningen

= Inget svar
= Vill inte delta
Fel avlast telefonnr./registreringsnr.

Antal svar

Figur 12: Bortfallet frdn enkdtundersékningen. Figuren visar det sammanlagda bortfallet frdn
bdda strdckorna.

Figur 12 visar den sammanlagda svarsfrekvensen och bortfallet under enkdtundersdkningen.
Bortfallet dr berdknat pd det urval som gjordes frdn populationen, alltsd den andel privatbilar
som var kontaktbara. Urvalet bestod av 200 personer.



Bortfallskillor:
* [Inget svar:
® Personen svarade inte nagon av gédngerna som denne forsokte nas.
® Felavlist telefonnummer
® Felavlist telefonnummer eller felavlast registreringsnummer.
* JVill ¢j delta

® Personen var ¢j intresserad av att delta i studien.

En stor bortfallsfrekvens Okar risken att studien blir skev, det blir alltsa simre kvalitet. Det
innebadr att svarsalternativ kan vara fel representeras mot den verkliga situationen (Ahtiainen
et al., 2000). Aven ett litet urval kan bidra till en missvisande representation (Ruane, 2006).



4 Analys och resultat

For att sammanstilla inhdmtad data frén de tva strickorna anvénds cirkeldiagram. Resultaten
presenterar dels trafikfloden och trafikslag pa strackorna men ocksa svar pa enkétfrdgor och
analys kring dessa. Bortfallsandelens storlek maste has i1 atanke vid beddmning av resultaten.
Forhallande till fragorna fran enkéten maste utvérderas da det, beroende pa vad man fokuserar
pa eller antar, gor att olika resultat fis. Fundering 6ver hur stor pdverkan ett svar kan ha pé
resultaten krdvs, men det dr svart att ta alltfor stor hdnsyn till detta i analyser av potentiell
trafikflodesminskning da resultaten &r rent hypotetiska. Da minnet fran den specifika resan pa
strackan ocksa spelar in i1 populationens svar behover svaret inte alltid vara helt sant. Vi har
dock inte ifragasatt integritet hos de svarande, utan resonerar bara att resultaten kan paverkas
av dven detta.

4.1 Analys av Vasagatans kapacitet och trafikflodesresultat
Enligt faltunders6kningen uppgick det genomsnittliga trafikflodet av bada métningstillfdllena

pa Vasagatan till ungefdr 570 fordon/h varav cirka 3% utgdrs av tung sparvagnstrafik for bada
riktningarna, mot centrum och frn centrum, se tabell 2 i resultat. Flodet kan jaimforas med
trafikkontorets data fran en nérliggande stricka for att fa en uppfattning kring hur
representativ siffran dr. Den ndrmaste strackan dr mellan Haga kyrkogatan — Spriangkullsgatan
som ar 2016 hade ett trafikflode pa ungefdr 600 fordon/h under maxtimmen (Trafikkontoret,
2018a). Utifran observationer vid méatningstillféllet uppgick inte strickans téthet till en niva
dér storre kobildning bildades och framkomligheten minskade. Eftersom sparvagnar har en
langd mellan 14,2 — 30,6 meter och strickan endast dr 170 meter 1dng uppkom den langsta
kobildningen ndr sparvagnarna var tvungna att stanna i samband med korsningarna samt en
storre personbilsvag.

Genom att anvdnda det uppskattade virdet for kapaciteten i kapitel 2.1.2 kan en
belastningsgrad omkring 0.6 — 0.7 estimeras. Tittar man dessutom fran ett historiskt
perspektiv hade samma nérliggande gata som ovan ett trafikflode omkring 1150 fordon/h ér
2006, vilket dr en dubblering av dagens flode. Tillsammans med observationerna gjorda pa
plats tyder det pa att gatan inte dr 6verbelastad, men ingen storre 6kning av trafikflodet ar i
dagsldget mojlig.

Den storsta delen av trafiken som ror sig pd gatan &r privatbilar men mer an en tredjedel av f16
det bestér av tjinstebilar. Trenden foljer statistik fran SCB som visar att av alla personbilar
som &r i trafik idag dr omkring 20% tjénstebilar (SCB, 2018) Som sagt ingér inte gruppen i
populationen for enkédten. Privatbilar ingér ddremot i populationen och av dessa har ca 50
fordon fran varje riktning slumpats ut och tillfrdgats om att delta i enkét. Figur 13 visar
andelar av olika trafikslag som fiardas pa Vasagatan.
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Figur 13: Figuren visar andelarna av olika trafikslag som firdades pd Vasagatan under
mdtningstillfillena.

Tabell 2 visar totalt trafikflode for olika fordonstyper och visar medelvérdet for tva
maétningstillfallen. Trafikflodet presenteras inte enskilt for varje riktning. Bortfall innefattar de
fordon dir registreringsnumret var skymt eller felavlist.

Tabell 2: Totalt trafikflode fran Vasagatan uppdelat for olika trafikslag.

Fordonstyp Trafikflode (fordon/h)
Privatbil 235

Tjanstebil 220

Kollektivtrafik (sparvagn) 17

Taxi 25

Bortfall 70

Totalt 567

4.2 Analys av Drottningtorgets kapacitet och trafikflodesresultat
Enligt faltunders6kningen uppgick det genomsnittliga trafikflodet av métningstillféllena pa

Burggrevegatan till 1024 fordon/h at bada riktningarna, varav omkring 20% utgors av
kollektivtrafik i form av bussar (Lbu). Enligt en trafikmétning gjord av foretaget Trivector var
trafikflodet for Burggrevegatan 2140 fordon/h under maxtimmen, vilket &r samma trafikflode
som férdades pa striackan &r 1987 (Trafikkontoret, 2018a). Skillnaden mellan de observerade
och uppmidtta trafikflodena kan bero pa tillfalliga ombyggnationer, inférandet av trangselskatt
2013 och prioritering av kollektivtrafik med hjélp av separerade korfalt. Utifran observationer
vid métningstillfallet dr gatan i rusningstrafik precis pa grinsen till 6verbelastad med
kobildning som fyller strickan mellan trafiksignalerna. Strackan skulle alltsa inte klara av en
storre 0kning.



Trafikslag Drottningtorget (n=1024)

W Privatbil ™ Tjanstebil Kollektivtrafik ®Taxi « Bertfall

Figur 14: Figuren visar andelarna av olika trafikslag som firdades pd Vasagatan under mdtningstillfdllena.

Tabell 3 presenterar trafikflodet for totalt en timme fran bada méatningstillféllena. Trafikflodet
presenteras inte enskilt for varje riktning. Antalet privatbilar som slumpades ut var ca 50 at
varje riktning. Figur 14 visar andelar av de olika trafikslag som fardas pa Drottningtorget.

Tabell 3: Totalt trafikflode frdan Drottningtorget uppdelat for olika trafikslag.

Fordonstyp Trafikflode (fordon/h)
Privatbil 378

Tjanstebil 244

Kollektivtrafik (buss) 201

Taxi 128

Bortfall 73

Totalt 1024

4.3 Enkitsvar och jimforelser mellan strickorna
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Figur 16: Resultat frdn enkdtundersékning, Vasagatan. Enkdten besvarades av 22 personer.

I resultaten kan det utlésas att fler ur Drottningtorgets population var villiga att vilja
kollektivtrafik dver resestrackan 4n motsvarande ur Vasagatans. Av de som korde pa
Drottningtorget kunde hela 62% ténka sig att byta ut valt firdmedel mot kollektivtrafik under
resan medan endast 32% hade kunnat tinka sig detta ur population i genomfart i Vasa. Det
ska dock végas in att sanningshalten i just detta pastaende kan ifragasittas di det anses battre
ur miljosynpunkt att vdlja kollektivtrafik dver bil, ndgot som indirekt kan paverka
populationens svar. Svaren angdende alternativt firdmedel kan ocksa forklaras genom
upplevd kvalitet av kollektivtrafik respektive cykelstrak i de tvd omradena samt tillgénglighet
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av de bagge.

Bilister som korde dver Vasagatan var dppnare for att vilja cykel som fardmedel under resan,
hér var siffrorna 14% mot Drottningtorgets 7%. Andelen som svarade kanske 6kar dock
populationen frdn Drottningtorgets flexibilitet.

En av anledningarna till att populationen i omradet runt Drottningtorget var mer 6ppna att
byta ut bil mot kollektivtrafik kan vara att Drottningtorget dr en av Goteborgs Stad stora
knutpunkter for kollektivtrafik. Férutom sparvagnshéllplatser finns dven pendeltdg, bussar
och regionaltag. Frdn denna punkt kan man snabbt ta sig till andra platser och knutpunkter i
staden. Att det var farre som kunde tdnka sig att cykla kan bero pa att omradet runt Centralen
inte har ett lika tydligt utpraglat cykelstrdk som till exempel Vasaomrédet har. Hér finns det
dock stor potential till forbattring av tillgénglighet och kvalitet av cykel- samt gdngbanor.
Enligt Rambdll (2011) finns planer pd att bygga en framtida Bangardsviadukt med syfte att ta
bort biltrafik 6ver Drottningtorget och istdllet limna foretrade for kollektivtrafik och
oskyddade trafikanter. Projektet dr i startskedet men méste samordnas med andra
utvecklingsprojekt i omradet (Goteborgs Stad, 2018a). Cykel- och gangstrak ska dven ansluta
till nya Hisingsbron och underlitta bilfria resor frdn och till Hisingen (Rambdll, 2011). Den
patinkta cykelbanan ska sedan bli en del av Goteborgs pendlingscykelnit och
forhoppningsvis hoja det laga cykelflodet runt Centralstationen fyrdubbelt (Brogren &
Sjostrand, 2016). Med 6kad komfort och tydligare vagar hade alltsa cykelresorna kunnat 6ka
och didrmed bidra till en minskning av biltrafik pa strackan. Detta hade ocksa kunnat leda till
att gruppen som svarade kanske pa frigan om de hade kunnat ténka sig att cykla resestrackan
ar mer villiga att vélja cykel som fardmedel istéllet for bil.



4.4 Analys med friga 1-4-5 for potentiell trafikminskning
For att & fram en potentiell minskning i flode for de tva strackorna har tva separata analyser

gjorts med grund i resultat fran enkéten. Den forsta av de tvé fokuserade pa fraga 1 samt fraga
4 och 5. Detta for att en bedomning gjorts om att dessa tre frigor gav tydligast svar pa vilken
trafik som, teoretiskt sett, inte behdver trafikera strackorna.

Forsta fragan ér till for att sarskilja det som kan ses som nddvandig trafik fran trafikanter som
valt vdgen av andra anledningar. Bade svarsalternativ b) och c) dr trafik som kan vara svar att
paverka att vélja alternativa vigar medan a) och mdjligtvis d) ar trafik som inte tvunget maste
vara pa gatan. De tvd mellersta alternativen bidrar alltsa till den ldgsta flodesgrians som

ar mojlig pa gatan.

Pa Vasagatan valde 23% att kora pa striackan pé grund av att de ansdg vigen vara den
snabbaste till slutmalet. De var dock inte tvungna att ta just denna resestricka, da alternativa
resvégar fanns. Denna grupp kan tas bort fran den trafikvolym som réder i omradet d&
ombyggnadsarbete och byggnation av Vistlankens deletapp Haga kommer 6ka bade
uppehallstid och genomsnittsfart i omradet. Med dessa faktorer i beaktning kommer
Vasagatan formodligen inte att anses som snabbast resvig och av den anledningen viljas bort
som resestracka. Genom att rdkna hur manga av de resterande 77% av trafikanterna som
kunde ténka sig att byta till kollektivtrafik eller cykel kan ytterligare en uppskattning goras
om hur stort trafikflode som skulle kunna forsvinna fran strackan. Den teoretiska minskning
av privatbilar blir d& 46%, vilket motsvarar 108 privatfordon/h. Det totala trafikflodet hade da
minskat med hela 19%.

Pa Drottningtorget anvdnds samma resonemang som pé Vasagatan. 52% tas bort fran
volymen dé resvdgen formodligen inte kommer anses som snabbast resvdg under
byggnationer. Ur de resterande 48% kan 14% av populationen tinka sig att byta fardmedel.
En potentiell minskning av privatbilar landar alltsa pa hela 66%. Detta motsvarar en
minskning pé 248 fordon/h. Det totala trafikflodet pd Drottningtorget kan da minska med
24%.

4.5 Analys med filter-modellen for potentiell trafikminskning
Nedan foljer ytterligare en analys av hur mycket trafikflodet potentiellt hade kunnat minska

med pa de tva gatorna. Principen for analysen &r som ett filter som sallar bort trafik baserat pa
deras enkétsvar. Figur 18 visar hur olika kombinationer av svarsalternativ avgér om trafiken
var nddvéndig eller om en annan vig samt alternativt firdmedel var mojligt. Varje friga utgor
en ny niva och lises av uppifrin ned.
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Figur 18: Illustration av filtermodellen. Svarsalternativ pd frdgorna, forsta nivan: 1: snabbaste vigen 2: jag bor eller
arbetar 3: jag var tvungen 4 : annan anledning. Andra nivdn: 1: 0-5 km 2: 5-10 km 3: +10 km. Tredje nivdn: 1: 0-3
gdnger/veckan 2: 3-7 gdnger/veckan 3: +7 gdnger/veckan. Fjdrde nivdn: 1: Ja 2: Nej 3: Kanske.



Resultaten pé denna analys blir ett grovt generaliserande men gors for att jimforas mot forsta
analysen. Enligt analysmetoden var bara 14% av privatbilstrafiken pd Vasagatan tvungen att
fardas pa strackan. Det resulterar i potentiell minskning pd 86%, vilket motsvarar en
minskning av privatbilar pd 202 fordon/h. Minskningen for det totala trafikflodet blir da 35%.

Samma filteranalys som for Vasagatan appliceras pa Drottningtorget och ger resultatet att 0%
av privatbilstrafiken var absolut tvungna att anvinda strackan som genomfart. Det resulterar i
att Drottningtorget far en potentiell minskning pa 100%, vilket motsvarar en minskning av
privatbilar med 378 fordon/h. Den potentiella minskningen for det totala

trafikflodet blir d& 37%.

4.6 Analys med hiinsyn till Goteborgstads cykelprogram

I Goteborgs Stad "Cykelprogram for en néra storstad" (2015, s. 27) gar att lasa foljande: "Den
framsta potentialen for att nd malet med en tredubbling av antalet cykelresor finns i de korta
resorna, det vill sdga reslingder frdn nadgon kilometer upp till en mil. Om 10% av bilresorna i
intervallet O till 10 kilometer i stdllet gjordes med cykel skulle cyklingen 6ka med cirka 50%."

Trafikanter i genomfart med resestricka kortare én 10 km borde ha goda mdjligheter att
istdllet nyttja ett annat fairdmedel &@n bil, speciellt da de tva undersokta omrddena ligger sa
pass centralt i Goteborgs Stad. I foljande resonemang kommer hénsyn inte tas till personliga
faktorer som kan paverka val av fairdmedel sa som &lder eller ekonomiska forutsittningar. En
korskoppling har gjorts mellan resorna kortare dn 10 km och hur de svarande stiller sig till att
byta fardmedel dver resestrackan. De alternativ som gavs var kollektivtrafik respektive cykel,
detta med bakgrund i att dessa tva trafikslag kommer att prioriteras under byggprojekt av
Goteborgs Stad (Trafikverket, 2018).

P& Vasagatan var 45% av de undersokta resorna kortare dn 10 km. Av dessa 45% kunde 18%
tanka sig att nyttja kollektivtrafik istéllet. Samma siffra géllde dven for de som kunde téinka
sig att cykla hela resestriackan, se figur 19. Hér finns alltsd potential till en minskning av
biltrafiken. Om man véger in att det under ombyggnation kommer bli svarare och ta ldngre tid
att ta sig runt med bil i staden kan man forvéanta sig att en del av de som dr 6ppna for andra
fardmedel kanske tvingas vélja dessa. Med denna tolkning av resultaten kan alltsd Goteborgs
Stads mél om att 10% av bilresorna under 10 kilometer istéllet ska ske med cykel dr mojligt
att na.
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Figur 19: Andel resor kortare dn 10 km pd Vasagatan och hur stor del av dessa som
kan tdnka sig byta fdardmedel.

Pa Drottningtorget var 38% av de undersokta resorna kortare dn 10 km.



Ur detta urval kunde 54% tinka sig att aka kollektivt hela resan. Géllande resa med cykel som
fardmedel for resor under 10 km sjonk siffrorna. 27% av urvalet svarade att de kanske hade
kunnat tinka sig det, se figur 20. Aven hir finns alltsd potential till att nd Goteborgs Stads
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Figur 20: Andel resor kortare dn 10 km pd Vasagatan och hur stor del av dessa som
kan tdnka sig byta fdrdmedel.



S Diskussion

5.1 Potentiell trafikflodesminskning

Atgiirder for att minska trafiken kan ha flera former. En 4tgéird &r den geometriska eller
fysiska aspekten dir trdnga, smala gator byggs. Ytterligare dtgiarder inom samma kategori ér
hoga kanter pd sidan av gatan, farthinder inne pd korfiltet, ett 6kat antal korsningar eller ett
okat antal konfliktzoner d& man samspelar med andra medtrafikanter. Exempel pa detta i
Goteborg dr Vistra Hamngatan, dér genomsnittfarten begrénsas till cykelfart och
busshallplats ligger beldgen mitt i kdrbanan, vilket dven det paverkar genomsnittsfarten. Ett
annat exempel pé atgérd for att bygga upp koer ér att skapa en sé kallad flaskhals pé
korbanan. Detta kan astadkommas genom att smalna av vigen och pa sé sétt pdverka
hastighet pa flodet. Andra atgérder dr av mera teknisk art. Det kan omfatta anvéndning av fler
trafiksignaler pé striackor, sirskilda elektroniska vigskyltar vars syfte ar att reglera flodet pa
strdckan under olika tidpunkter av dagen eller forhdjd trangselavgift pd, eller i1 anslutning till,
strackan. Alla atgérder har sina for- och nackdelar som maste undersdkas och lagstadgas. Ett
exempel pa nackdel dr en mer segregerad bilanvéndning till foljd av hogre avgifter pa
strackor. De olika kombinationer av atgarder p en stricka kan anses vara en medveten
strategi fran trafikplanerare for att gora en viss striacka oattraktiv. Detta med ldnga koer och
okad fordrdjningstid vilket i sin tur resulterar i att man véljer en annan stricka alternativt
byter ut firdmedel under resan.

Mingden tjanstebilar i den dagliga trafiken var en dverraskning for oss i var underskning.
Detta har véckt flera frdgor som skulle kunna ligga till grund for vidare studier. Hur ser
kulturen ut f6r anvindning av tjinstebilar i Goteborg? Hur anvinds tjénstebilar i dagliga
aktiviteter som jobb- och privatdrenden? En minskning av denna typ av trafik skulle ha en
stor paverkan pa hela trafikflodet runtom i staden. Foretag skulle kunna jobba for en
minskning av bilanvdndande vid utférande av tjénsteresor. Detta hade kunnat vara en del av
bolagets miljosatsning och stirka foretagets stdllning ndr det kommer till grona foretag.

Den hogre procentuella undre grins nér det géller privatbilsanvéindning pa Vasagatan i
jamforelse med Drottninggatan kan kopplas till omradets karaktdr. Vasagatan ér ett strak som
ansluter flera storre bostadsomraden s& som Linne, Haga, Vasastan och Kapellplatsen och har
ddrmed en stdrre population som tycks behdva anvinda bilen i sina dagliga aktiviteter, sdsom
jobb och skjutsa barnen till skolan eller fritidsaktiviteter med mera. Runt Drottningtorget har
man en storre samhéllstjdnstfordonstrafik i form av kollektivtrafik och taxi. Detta kan dven
det kopplas eller genereras av omradets karaktdr som knutpunkt i kollektivnétet samt niarheten
till stora intressepunkter som Nordstan, Centralstationen och diverse hotell. Detta paverkar
ocksa mojligheten som biltrafikanter har att byta fairdmedel da tillgdngligheten av
kollektivtrafik &r god. En forbéttring av cykelnitet runt Centralstationen hade kunnat locka
fler att cykla. En minskning av biltrafiken med 10% i fordel till cykel skulle motsvara en
okning av cykeltrafiken med 50% (Goteborgs Stad, 2015).



Vid mitningen pd Burggrevegatan uppmaittes ett timflode pa ungefir 1050 fordon/h vilket ar
ungefdr hilften av det tidigare uppmaitta flodet pd 2140 fordon/h (Trafikkontoret, 2018a). Den
stora skillnaden skulle kunna forklaras av tringselskatten eller alla vdgarbetet som just nu
pagar runtom i staden, och sérskilt i anslutning till Centralstationen, med tanke pd Vistlanken,
E45 och Hisingsbron. Alla dessa faktorer gor att det undersokta trafikflodet inte kan anses
vara det normala trafikflodet i staden. Kollektivtrafiksvolymen kan antas opdverkad av
storningarna, alltsa innefattas endast privat- och tjénstebilstrafik i minskningen till foljd av
arbeten. Den konstaterade trafikminskningen till f61jd av forsamrade villkor runt
Centralstationen kan tyda pd att trafiken som just nu anvénder strickan som genomfart &r
nddvindig, men ocksa att minskningsmarginaler beréknade 1 analyser kan antas &dnnu storre, 1
forhallande till det normala trafikflodet.

Jamforelse av analyserna fran resultat och tre av Goteborgs Stads mal kan forhoppningsvis ge
en bild av hur vl uppfyllda malen kan forvéntas bli. Resultat pd potentiell minskning av det
totala trafikflodet runt Drottningtorget i de analyser som visats 1 resultat varierar mellan 24-
37%. Det ser alltsd ut som att en minskning nira 25% hade varit mojlig i1 praktiken. En studie
gjord av Brogren & Sjostrand (2016) visar dock att 28% av trafikanter som kor via Centralen
hade valt strickan trots stora trafikstdrningar. Ett annat mal som Gd6teborgs Stad satt upp r att
10% av alla bilresor under 10 km ska bytas ut mot alternativt firdmedel. I analyser av de
kortare resorna kunde 54% tinka sig att byta fardmedel till kollektivtrafik och 27% kunde
tinka sig cykla resestriickan istillet. Aven hir finns det potential for mélet att uppfyllas och
ddarmed oOka cykeltrafiken med hela 50%. Det dr dock svart att avgora huruvida Géteborgs
Stad kommer lyckas med sitt mél att 6ka antalet cykelresor runt Centralen till det fyrdubbla.
Som nidmnts innan beror detta till stor del pa hur stor plats biltrafiken respektive cykelstrak
tillats ta ansprék pa.

For Vasagatans analys av resor kortare an 10 km visade det sig att 18% kunde ténka sig att
byta ut fairdmedlet mot kollektivtrafik och 18% kunde ténka sig att cykla resestriackan istéllet.
Aven hir finns det potential for Géteborgs Stads mal att uppfyllas. Det kan dock diskuteras
huruvida 6kade restider och omledningar av trafikfléden &r nog motivation for att gruppen
som kan ténka sig byta fairdmedel faktiskt gor det. Jamforelse av de tvd andra analyser som
gjorts for biltrafiken pé strackan talar for en potentiell minskning mellan 19-35%.



5.2 Diskussion kring metod

Resultatet och analysen byggs pa faltundersokningen samt enkdtundersokningen. Alla
faktorer som péverkat processen under projektets gang kan alltsa ocksd ha paverkar det
slutgiltiga resultatet.

5.2.1 Motiv till metodvalet

Valet att anvinda sig av filmkameror och analysera materialet i efterhand gors eftersom
registreringsnummer inte dr det enda av intresse. Trafikflode och trafikslag dr ocksa faktorer
som anvénds i studien. Mgjligheten att analysera och bedoma klippen i efterhand anses dérfor
vara vardefullt.

GenomfGrandet av enkdtundersokningen baserades pa att den var tvungen att vara
tidseffektiv, rikta sig till personer som korde pé delstrackan samt minimera bortfallet.
Diskussion ledde fram till uteslutning av foljande tillvigagingssitt.

»  Skicka enkdtformuldr till foretag:
o Uteslots med anledning av den minskade mojligheten att triaffa ratt malgrupp,
alltsa de som kor pé den aktuella strickan.
*  Skicka webbenkit via SMS:
o Uteslots med anledning av den 6kade risken att personen inte vill folja en
okénd lénk via telefon och déarfor later bli att svara.
*  Skicka enkdtformuldr via post:
o Uteslots med anledning att det tar for lang tid att fa tillbaka svar fran enkéten
och den 6kade risken att personer inte anstranger sig att svara.
*  Skicka enkdtformuldr till boende i omrddet:
o Uteslots med anledning av den 6kade mojligheten att trdffa en skev malgrupp,
alltsd majoriteten av svaren kommer fran de som bor i omradet.

Under genomforandet uppdagades det att ndgra personer hade varit villiga att anvédnda sig av
en webbenkdt, vilket kanske hade resulterat 1 fler enkétsvar.

En liknande undersokning har gjorts tidigare vid Nils Ericssons terminalen vid Gteborgs
centralstation. Tillvigagangsittet var lika pd sd sitt att registreringsnummer antecknades och
forare kontaktades. Syftet med undersokningen hade fokus pa start- och mélpunkt, vilken
infart samt utfart som personen anvinde, resvanor och alternativa fairdmedel. Skillnaden &r att
var studie fokuserar pd om genomfarten var nédvéndig och om trafiken kan minskas.



5.2.2 Metodvalets effekt pa resultatet
Att anvinda sig av kameror som inte dr specialutvecklade for det &ndamalet medfor

eventuella tekniska problem och en placering som inte &r optimal. Det innebdr att métning-
och avldsningsfel ldttare kan uppsta, vilket ocksé leder till att bortfall blir storre och studien
riskerar att bli skev. Ett problem uppkom vid ett av métningstillfdllena vid Drottningtorget.
Detta bidrog till att métdata frdn Drottningtorget dr baserat pd endast en timme. Anledningen
var att delar av inspelningen forlorades pa grund av problem med kamerans minne. Ett beslut
om att inte inhdmta mer data genom ett nytt filmtillfille gjordes da dataméttnad anségs vara
uppnadd. Det innebdr dock att populationen kan omfatta mindre variation &n om métningen
skulle gjorts tva ganger.

Tiden mellan faltunders6kningen och enkédtundersdkning har ocksé betydelse 1 hur tillforlitligt
ett enkdtsvar dr. Vid enskilda fall var enkétsvararen osdker pa vilken resa fragorna handlade
om, vilket kan leda till ett icke-representativt svar. De fallen var sa pass fa att de inte betraktas
haft stor inverkan pa resultatet av studien men &r &nda en faktor att ha i atanke om liknande
undersdkningar gors i framtiden.

Enkétundersokningen utformades pé sa sitt att den ska vara létt att svara pa, vilket okar
chansen till hogre svarsfrekvens men 6kar ocksé chansen till ett icke-representativt svar.
Svarsfrekvensen var dessutom relativt 1ag vilket medforde att resultatet pekar mer mot
indikationer snarare &n verklighet. Genom att kombinera analysen over flera fragor kan dndé
en bild av hur nddvindig genomfarten pa den aktuella strackan malas upp.

5.3 Framtida fortsattningsstudier

Stora delar av unders6kningen visar pa en del intressanta resultat som pa grund av tidsbrist
kombinerat med deras komplexitet inte lyftes. Dessa resultat hade dock varit intressanta att
analysera djupare i framtida undersdkningar, sa som varfor sé stor del av biltrafiken i
Goteborg gors 1 fordon skrivna som tjénstebil? En fordjupad studie i varfor resendrer inte vill
eller kan ténka sig cykla eller dka kollektivtrafik hade dven den varit intressant.

Da biltrafiken som inte undersoktes, eftersom den var listad som tjdnstebil, var mycket storre
an forvintat s kan man fundera pa hur stor del av detta flode som egentligen dr nddvéndigt.
Det dr mojligt att flodet dr en biprodukt av ett bilberoende samhélle dar man hellre forser
individer med bilar som jobbférman i stéllet for alternativa forméner. Var studie ar begrdnsad
till personbilar d& dessa enklast kunde kopplas till personer med telefonnummer medan en
storre undersdkning, med 6kade resurser och tid, hade kunnat utnyttja samma princip men
ocksé inkludera tjanstebilar. Om en metod for att komma i kontakt med denna malgrupp
utvecklas hade representationsgraden kunnat dka till dver 50%.

Da alla véra slutsatser ir teoretiska pd grund av metodens utformning hade det kunnat vara
intressant att géra en experimentell studie ddr olika 16sningsforslag implementeras kortsiktigt
och utvérderas i en separat studie for att virdera deras praktiska validitet samt identifiera
problematiken med ovanndmnda resonemang baserade pa begrinsad yrkeserfarenhet inom
stadsplaneringsbranschen.



6 Slutsats

Studien visar pa att en trafikflodesminskning vid Drottningtorget och Vasagatan dr mojlig.
Enligt analysen &r den potentiella trafikflodesminskningen for Drottningtorget 24-37% och
19-35% for Vasagatan. Den tydligaste indikatorn for potentiell minskning &r hur personer
stéller sig infor alternativa fardmedel. Trafikanter som fardades vid Drottningtorget var mer
villiga att byta fardmedel, vilket kan relateras till skillnader i omradenas karaktér. Delstrackan
vid Drottningtorget anvands i storre omfattning som endast genomfart medan Vasaomradets
trafikanter ofta anvinder delstrickan av andra anledningar. Diaremot férdas storre andel
kollektivtrafik vid Drottningtorget vilket innebér att det nddvéndiga trafikflodet fortfarande
kommer vara hogt jamfort med Vasagatan.

Studien visar ocksd pd att delstrackorna dven kan hantera en trafikflodesdkning. Enligt
tidigare métningar pé strackorna av Trafikkontoret har trafikflodet varit betydligt hdgre dn
vad det dr idag. Darfor blir kapaciteten av nérliggande alternativa vigar avgorande om
eventuella omledningar skulle bidra till ett okat trafikflode.

Att det finns utrymme att bade 6ka och minska trafikflodet pa bada delstrackorna medfor en
flexibilitet vid ombyggnationer av infrastrukturen i omradena.

Manga av de mél som Goéteborgs Stad satt upp ser, med studien som underlag, ut att kunna
uppfyllas. Dels gillande bilresor under 10 km som istéllet ska goras med cykel och dels en
minskning av trafik runt Centralstationen med 25%. Utdver detta finns fler mal, som en
fyrdubbling av antalet cykelresor runt centralen. Det sistndmnda ar svart att forutse resultat
pa. Nagot som édr gemensamt for alla mél dr att byte av fairdmedel maste motiveras av staden.
Ett steg i rétt riktning dr den strategi som staden, under ombyggnationer, har valt. Att
underldtta for gdng, cykel och kollektivtrafik medan biltrafiken drabbas av 6kade restider och
langre resestriackor kan vara den motivation som krévs for att byta fairdmedel. Mycket hinger
som sagt pd hur Goteborgs Stad nu viljer att designa vagnit runt om i staden och hur stor
plats de olika trafikslagen far gora ansprak pd. D4 studien visat att manga som fardas pa vara
tva strackor dr Oppna for att vdlja andra fairdmedel kan forbéattring av denna infrastruktur
hjélpa Goteborgsstad i sina mal mot en stad dér farre viljer bil och fler viljer kollektivtrafik
eller cykel. Det finns alltsé stora mojligheter att minska biltrafik ytterligare om rétt atgérder
gors och information nér ut.

I efterhand skulle studien behdvas stirkas genom ett hogre deltagande genom processen,
vilket innebir att det skulle utforas ytterligare métningstillfille som ger undersékningen en
storre population och leder till ett storre urval samt hogre svarsfrekvens.
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8 Bilagor

8.1
8.2 Bilaga 1
Tabell 4. visar olika kapaciteter for olika typvigar och hastighetsbegrdinsningar for tdtort.
Vagtyp Hz:)st. Trafikmiljo Friflodeshastighet (km/h) Kapacitet
grans
(km/h Pb Lbu Lbs
)
70 Ytteromrade 7 70 69 1500
Mellanomrade 67 67 67 1300
Ytteromrade 61.5 61 60.5 1300
_ 60 Mellanomrade 57.5 57.5 57.5 1200
2t Ytteromrade 52 52 52 1300
50 Mellanomrade 48 48 48 1100
Centrumomrade 48 48 48 1100
Mellanomrade 42 42 42 1100
40 Centrumomrade 42 42 42 1100
70 Ytteromrade 69 68 68 1400
Mellanomrade 66 66 66 1200
Ytteromrade 60 59.5 59.5 1300
) 60 Mellanomrade 56.5 56.5 56.5 1100
t az‘;fga.!t'.“ Ytteromrade 51 51 51 1200
50 Mellanomrade 47 47 47 1000
Centrumomrade 44 44 44 950
40 Mellanomrade 41 41 41 1000
Centrumomrade 39 39 39 950
Mellanomrade 43 43 43 950
o >0 Centrumomrade 42 42 42 900
citygata Mellanomrade 37 37 37 950
40 Centrumomrade 37 37 37 900




8.3 Bilaga 2

Tabell 5 :visar olika kapaciteter for olika typvdgar och hastighetsbegrdnsningar for tdtort.

Vagtyp Hgst. Trafikmiljo Friflodeshastighet (km/h) Kapacitet
o T o | e
)

80 Ytteromrade 81 76 74 3200
20 Ytteromrade 72 70 69 3200
Mellanomrade 68 67 66 3000
Ytteromrade 62.5 61 60 3100
aoe %0 Velanomrade 59 58.5 575 2900
Ytteromrade 53 52 51 3000
50 Mellanomrade 50 50 49 2800
Centrumomrade 50 50 49 2700
40 Centrumomrade 45 45 44 2700
70 Ytteromrade 70 69 68 3000
Mellanomrade 67 66 65 2800
60 Ytteromrade 61 60 59 2900
4-falt, Mellanomrade 58 57.5 56.5 2700
Tangent Ytteromrade 52 51 50 2800
50 Mellanomrade 49 49 48 2600
Centrumomrade 47 47 47 2500
40 Centrumomrade 42 42 42 2500
Mellanomrade 47 47 47 2200
4-falt, %0 Centrumomrade 46 46 46 2100
Citygata 40 Mellanomrade 41 41 41 2200
Centrumomrade 41 41 41 2100




8.4



