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Inledning

Den hir rapporten dr en kortversion av ”Atgirdssvalstudie Metrobuss”, (Trafikverket och Vistra
Goétalandsregionen, 2021). En dtgirdsvalsstudie genomfors tidigt i planeringen, innan de formella
processerna tar vid, och ska leda till 16sningar som medverkar till mer hallbara transportsystem.
Arbetssittet grundar sig pé dialoger mellan olika parter och bygger pé principen att tdinka om och
optimera innan om- eller nybyggnationer.

Bakgrund

Enligt Goteborg, Molndal och Partille kommuns utbyggnadsambitioner berdknas kommunerna
tillsammans ha ca 200 000 fler boende och 100 000 fler arbetstillfillen ar 2035. Antalet resor i
kollektivtrafikens stomnit berdaknas kunna 6ka fran 425 000 resor per dag ar 2015 till 750 000
resor per dag ar 2035. En kapacitetsstark, snabb och pélitlig kollektivtrafik ar en forutséattning for
ett fungerande tiatbebyggt storstadsomrade. For att kollektivtrafiken ska kunna attrahera och ta
hand om fler resenirer behover kollektivtrafiksystemet forstarkas och utvecklas.

En gemensam maélbild for hur kollektivtrafiken ska utvecklas i det sammanhéngande
tatortsomradet Goteborg, Molndal och Partille har tidigare antagits av regionfullméktige och har
fatt namnet Malbild Koll2035. Genomf6rda utredningar inom ramen for Mélbild Koll2035 har
foreslagit att ett Metrobussystem, tillsammans med maélbildens 6vriga redovisade trafikkoncept,
bast kan 16sa stomnétets uppgift att binda samman det sammanhingande storstadsomradet,
Goteborg, Molndal och Partille med resten av regionen.

Metrobussystemet ar enligt Mélbild Koll2035 tankt att trafikera den s kallade mellanstadsringen
som utgors av Soderleden, Visterleden, Lundbyleden, E6 mellan Tingstadsmotet och Abromotet.
Det ar ocksa tiankt att trafikera cityinfartsstraken, vilket utgors av E45 Oscarsleden, Gétaleden och
Ullevigatan, samt dven trafikera infartstraken langs E20, E6 Norr, rvi55, rvi58 och rv4o0.
Atgirdsforslag for infrastruktur och stationer har i den hér atgirdsvalsstudien geografiskt
avgransats till mellanstadsringen, cityinfartstraken samt infartstréket E20, se nedan.

ingstadstunneln

Figur 1 Blamarkerade vdgar dr ddr forslag till ny infrastruktur studeras inom den hdr
dtgdrdsvalsstudien.



Syfte

Syftet med studien redovisas i punkter nedan. Punkterna speglar dven ingdende utredningsdelar i

studien.

Utreda befintlig och framtida resandeefterfragan samt restid, tringsel- och
kapacitetsbrister i olika relationer, som berors av konceptet Metrobuss. Identifiera
problem, brister och behov.

Redogora for vilka trafikkoncept som kan vara aktuella for att hantera problem, brister
och behov som identifierats. Verifiera, granska och tydliggora det atgéardsval som gjorts
i Mélbild Koll2o35 — det vill sdga Metrobuss.

Konkretisera hur konceptet Metrobuss kan losa identifierade problem, brister och
behov samt ta fram olika investeringsnivéaer/scenarier for infrastrukturen.

Oversiktligt bedoma anlidggningskostnad och kvalitativt bedoma effekten av de olika
investeringsnivaerna/scenarierna utifrdn projektspecifika mal.

Ta fram en lamplig utbyggnadsordning for konceptet Metrobuss.

Mal for Metrobussystemet

Metrobussystemet ska bidra till nationella, regionala och lokala mal. I atgardsvalsstudien har dven
ett antal projektspecifika effektmal tagits fram. De bygger pa mal som tagits fram i Malbild
Koll2035 och utgors av nedanstdende kategorier.

Kvalitetsmal for resenéren

For resenirer som inte har malpunkt i City ska restiden med kollektivtrafik vara
kortare for resor runt City 4n genom City.

Restiden mellan tva tyngdpunkter, eller viktiga mélpunkter dar det finns eller kan
forvantas finnas en betydande resandeefterfragan bor understiga 30 minuter.

Restidskvot mellan kollektivirafik och bil: 1,25 mellan Metrobussens stationer.
Restiden dr densamma oavsett tidpunkt pa dygnet.

Hallplatsmiljoer och anslutande ging- och cykelvigar upplevs som trivsamma och
trygga.

Kvalitetsmal for manniskan i staden

Effektivt nyttjande av markyta/infrastruktur.
De fysiska och upplevda barridreffekterna ska minimeras.

Sakerstalld trafiksdkerhet. Nollvisionen géller, d.v.s. ingen ska dédas eller skadas
allvarligt i kollektivtrafiksystemet.

Kvalitetsmal for stadens struktur

Okad kapacitet i kollektivtrafiksystemet och dirigenom #ven avlasta lederna.

Inforandet av konceptet Metrobuss ska goras pa ett sddant satt att paverkan pa
naringslivets transporter minimeras.



Kollektivtrafik i Goteborgsomradet

I atgirdsvalsstudien analyseras kollektivtrafiksystemet i Goteborgs tdtort med kranskommuner.
Nedan redovisas identifierad reseefterfrigan samt de brister som identifierats i
kollektivtrafiksystemet.

Identifierad resandeefterfragan

Goteborgs tatort utgor Vastra Gotalandsregionens kidrna och ar den i sidrklass storsta titorten
avseende befolkning och antal arbetsplatser i regionen. Det har medfor stora transportbehov och
pendlingsfléden bide inom Gdoteborgs titort och pé transportleder/jarnvagsstrak till och fran
staden. Vaginfrastrukturen, stadens kollektivtrafiksystem samt gang- och cykelnit paverkar, ihop
med andra faktorer, hur firdmedelsférdelningen ser ut i Géteborg och dess omnejd. Personresor
till och frén Géteborg ar i manga fall beroende av bade lokalt, regionalt och nationellt viag- och
jarnvagsnat for att ta sig mellan start- och malpunkter. Ett vialfungerande kollektivirafiksystem har
potential att ha en avlastande funktion pa samtliga vignit i form av farre bilar.

Det kollektiva resandet i Goteborgs, Molndals och Partilles tatorter (Géteborgs stadstrafikomrade)
mats arligen i samband med uppf6ljningen av det regionala trafikférsorjningsprogrammet.
Resandet uppgick ar 2018 till 236 miljoner resor/ar, jamfort med 210 miljoner resor ar 2016. Det
motsvarar en resandedkning pé 12 % pa tva ar. Kollektivtrafikens motoriserade andel f6r samma
geografiska omréade uppgick ar 2018 till 55 %, medan kollektivirafikandelen fé6r omgivande
kranskommuner ar visentligt lagre, drygt 20 %.

Forviantat resande med bil respektive kollektivirafik har i atgardssvalstudien analyserats och visat
att flertalet resor i storstadsomradet sker till och frin stadsdelen Centrum. Resandet frén ena sidan
av staden till den andra ar véasentligt mindre omfattande. Daremot finns det ett betydande resande
som sker tangentiellt i staden mellan angransande stadsdelar samt mellan ytteromréden och
halvcentrala lagen. Med tangentiellt resande menas att man firdas i utkanten av en tétort utan att
angora centrum. For just tangentiella resor fyller Metrobussystemet en roll att kunna erbjuda
snabbare tvarresor dar resenirerna slipper resa in till centrum for att byta. I férsta hand ar det i
reserelationer dar resan sker upp till ca en 1/3 av mellanstadsringen dar det ar storst efterfragan pa
tviarresemojligheter.

Identifierade brister

Foljande brister har identifierats dels i arbetet med Malbild Koll2035, i pagdende
Tillstindsbeskrivning vigsystemet i Storgoteborg (Trafikverket) samt i atgardsvalsstudien for
Metrobuss:

e Kapacitetsbrist i det lokala och regionala kollektivtrafiksystemet

- Bristande sittplatskapacitet i fordon, och kapacitetsbrist mellan fordon (det ar
svart att 6ka turtdtheten utan att dtgarder vidtas)

¢ Radiellt uppbyggt kollektivtrafiksystem dar det saknas tvarkopplingar.

- Sarskilt hog belastning i kollektivtrafiken i de centrala delarna i
Goteborg

o Hog restidskvot kollektivtrafik/biltrafik



¢ Hog andel resor med personbil for lokala och regionala resor, vilket ger:

- Trangsel och kobildning i vagnatet
- Léag luftkvalité
- Klimatpaverkan

e Nuvarande kollektivtrafiksystem har svart att méta den framtida resandeefterfragan i
Goteborgsomradet.

Trafikkonceptet Metrobuss

Dagens kollektivtrafiksystem dr uppbyggt pa ett satt som gor att ménga resendrer maste resa
genom City. Restiderna mellan platser langs ytterstraken tar i manga fall oproportionerligt l4ng tid
jamfort med bil. Metrobuss ar tankt att komplettera 6vrigt kollektivirafiksystem, pendeltag,
stadsbana/spérvag och citybuss. For att uppné en béttre sammankopplad och mer integrerad
storstadsregion kan Metrobuss komplettera dagens kollektivirafiksystem med tvarlankar, som
tilldter resor mellan ytteromraden och som inte kraver byten i City. Det ska alltsd g snabbare att
dka runt dn genom City.

Metrobussystemet skapar en direkt reserelation till City for varje identifierat tungt pendlingsstrak
som inte har tillgang till tag. Systemets attraktiva forbindelser och bytespunkter utanfor City
fungerar avlastande for de mer centrala delarna, da farre far behov av att byta i City. Det hir skapar
forutsattningar for City att fungera mer som malpunkt dn bytespunkt. Tvirlanken i
mellanstadsringen fordelar resenarer i systemet istéllet for att koncentrera alla resenarsstrommar
till City for att sedan darifran gora en fordelning.

Metrobussfordonen har en hogre kapacitet 4n vanliga bussar vilket medfor en avlastande effekt pa
bade City, andra stationer och infrastruktur dd samma personkapacitet kan uppnés med farre
fordon. Linjenitet bor vara uppbyggt kring att linjerna dr genomgéende vilket skapar goda
forutsittningar for att utnyttjandegraden av fordonen genom de centrala delarna ar hog. Det finns
dven andra fordelar med genomgaende linjenit, sdsom; farre byten, kortare reglertider, effektivare
markanvindning pa grund av minskat behov av vindytor och att det ar enklare att marknadsféra
farre men langre linjer.

Radiell linjestruktur Radiell linjestruktur kompletterad med
tangentiella kopplingar

Figur 2 Schematisk bild 6ver en radiell linjestruktur, likt dagens expressbussndit, samt motsvarande bild av
en linjestruktur som bestdr av bade radiella och tangentiella kopplingar. Den senare innebdr att inte alla
byten behéver ske i City utan att byten dven kan ske i de yttre skdrningspunkterna (bytespunkter) av
linjerna.



For att uppné god framkomlighet i dagens stadsstruktur dr Metrobussystemet i huvudsak forlagt
till samma strackningar som dagens trafikleder inom och till GGteborg. Metrobuss trafikerar pé
egen infrastruktur pa eller i anslutning till de lederna. Metrobuss sikerstills darigenom fri
framkomlighet medan bilarna fortsatt riskerar att st stilla i kder. Delar av mellanstadsringen
trafikeras redan idag med expressbussar i blandtrafik, med stora variationer i restid mellan hog-
och lagtrafik som foljd.

Vad kan Metrobussystemet tillgodose?
Konceptet som efterstrivas ska kunna tillgodose f6ljande behov:

¢ Komplettera andra hogkvalitativa kollektiva transportsystem sdsom Citybuss,
sparvig/stadsbana och pendeltag i GGteborgsomradet.

¢ Konceptet sikerstaller och lyfter resmojligheter in till centrala Goteborg i de striken
dar andra hogkvalitativa kollektiva transportsystem saknas.

o Konceptet sikerstiller och lyfter resmdjligheter i tangentiella férbindelser dar andra
hogkvalitativa kollektiva transportsystem finns for resor till centrala Goteborg.

e Inte minst i de tangentiella férbindelserna utmanar konceptet bilens restider for att
bidra till att uppfylla mélsattningarna for firdmedelsfordelning enligt Goteborgs Stads
trafikstrategi till ar 2040.

o Skapar genvigar for att avlasta centrala Goteborg och de kollektiva transportsystemen
som forsorjer centrala Goteborg.

Jamforelse med andra potentiella systemlésningar

For att visa pa vad Metrobussystemet har att erbjuda har en jamforelse genomforts med andra
potentiella systemlosningar. Systemlosningarna som jamforts dr de som tidigare har provats i
Malbild Koll2035. Tabell 1 nedan dr en sammanstéllning av de undersokta systemen och fargskalan
ska indikera varje systems egenskaper i relation till kapacitet, etapputbyggnadsmojligheter,
kostnad mm.

Systemsammanstillning
System Kapacitet Mojlighet till Kostnad | Ovrigt
(vid5 etapputbyggnad | s-niva
min.trafik, en
riktning)
Befintlig 800 (Boggiebuss) Lag -
express- Mellan
buss
BRT/ 1000 — 2000 Utbyggnaden kan ske Lag - Redan gjorda investeringar i
Metrobuss | (1 dubbeldackare etappvis, fokus kan Mellan bussframkomligheten kan anvéndas
eller “busstdg” med | laggas pa delar i straken vidare
2 dubbeldackare i med mest behov.
rad)
Stads- 2200 — 4400 (40m Full utbyggnad av en Mellan Kapacitetsmassigt lampligt dock ar
bana/ eller tva 40m- linje krévs innan etapputbyggnads-barheten begransad.
Sparvagn vagnar kopplade) systemet kan driftséttas.




Duospar- 2200 — 4400 (40m Full utbyggnad av en Mellan - Kapacitet pa jarnvagssparen ar

vagn eller tva 40m- linje krévs innan hég begrénsad och fordonens kompatibilitet
vagnar kopplade) systemet kan driftsattas. med det befintliga sparvagsnatet kan
leda till problem som behdver 16sas
med stora foljdinvesteringar.

Ho6gbana 12 000 Full utbyggnad av en Hog Helt nytt system som kostnads- och
linje krévs innan kapacitetsmassigt inte motsvarar
systemet kan driftsattas. forutséttningarna

Tunnel- 12 000 Full utbyggnad av en Hog Helt nytt system som kostnads- och

bana linje krévs innan kapacitetsmassigt inte motsvarar
systemet kan driftsattas. forutséttningarna

Tabell 1 Sammanstdllning av undersékta system. Trafikljusfdrgskalan indikerar respektive systems
egenskaper i relation till kapacitet, etapputbyggnadsméjligheter, kostnad mm.

Den forvantade resandeefterfragan bedoms vid tidsperioden 2035/2040 ligga pa en niva som
lattare kollektiva transportsystem tillgodoser, dvs. sparvig/stadsbana, duosparvig eller
Metrobuss/buss. Tunnelbana och hogbana har for hog kostnad och kapacitet for att vara aktuella
for det foreliggande behovet. Det som talar mot duosparvagnar dr att resterande sparvagnsnat
(eller atminstone delar av det) kan krdva anpassningar samt att jairnviagens bankapacitet kan vara
ett problem.

Kostnadsbild och kapacitet for buss och sparburna litta system &r 6verlappande vilket innebér att
béda typer kan vara aktuella for foreliggande behov i teorin. De aspekter som talar for en
busslosning ar:

o Framforallt i tangentiala kopplingar bedoms resandeefterfragan vara pa sddan niva att
en busslosning ar kapacitetsmassigt lamplig.

e Redan gjorda investeringar i anpassningar i bussinfrastrukturen langs lederna kan
fortsatt nyttjas vilket innebar ligre investeringskostnader dn om infrastruktur for ett
sparsystem skulle behdvas anldggas.

e Det finns en storre flexibilitet i att anpassa ambitionsnivan pa olika delstrackor som
matchar efterfrdgan, behov av forbattrad framkomlighet och ekonomiska resurser.
Skulle det viljas en sparlosning behdvs stora infrastrukturatgiarder Gverallt dar banan
ska dras. Vid punkter med stora investeringsbehov, dven for busslosningen kan dock en
framtida konvertering till ett sparbaserat system med fordel has i atanke. En eventuell
konvertering till spar ar dock inte mojlig pa strackor dar bussutrymmet ar pa leden.

e Bittre forutséattningar for etapputbyggnad.

Studerade scenarier for Metrobussystem

Ett Metrobussystem kan dstadkommas pa flera olika sitt genom att kombinera olika &tgirdstyper. I
studien har tva scenarier tagits fram (scenario A och B) samt ett jamforelsealternativ (scenario 0+).
Syftet med att ta fram olika scenarier ar att ge underlag till kostnadsbedémningar for olika
kombinationer av atgardstyper samt att kunna analysera bidrag till uppfyllnad av effektmal pa
systemniva som en del i att verifiera konceptet. Scenarierna ska ses som konceptuella, da det finns
flera andra tdnkbara scenarier 4n de som har studerats inom ramen for studien.



Bade scenario A och B utgar fran principen att Metrobussystemet ska sidkras god framkomlighet i
sé stor utstrackning som mdgjligt. I Scenario A har utgédngspunkten varit att kompromisslost uppna
ett Metrobussystem som sékerstéller eget utrymme langs hela mellanstadsringen, utan undantag. I
Scenario B har utgdngspunkten varit att storst behov av eget utrymme ar pé de strackor dar det ar
eller kan forvantas bli koproblematik. Det innebéar rent konkret att utover att ta vara pa de strackor
dir det redan finns busskorfilt dven identifiera strackor dar det finns moéjlighet att omfordela
utrymme fran bilkorfalt till busskorfilt. Endast dir ndgot av dessa alternativ inte dr mojliga foreslas
det antingen byggas ny infrastruktur eller att det tillimpas blandtrafik.

Scenario 0+ ar ett jamforelsealternativ for att visa hur dagens expressbusstrafik skulle kunna
utvecklas dven utan storre infrastrukturella dtgarder. Scenariot beskrivs endast 6vergripande.

Scenario A

Scenario A redovisar ett maximalt scenario dar Metrobussinfrastrukturen adderas till den befintliga
infrastrukturen. Inga kompromisser avseende malet att uppna eget utrymme har tillatits vilket
leder till att genomforbarheten, bide ekonomiskt och tekniskt, kan ifrdgasittas. Scenariot ska
forstas som ett maximerat 16sningsalternativ. Kartan nedan (Figur 3) visar en sammanfattande bild
over atgiarderna i scenario A.
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Figur 3 Oversiktlig karta 6ver scenario A. Siffrorna stér fér tillhérande strdkindelning.

En kostnadsbed6mning for scenario A har tagits fram. Totalkostnaden f6r scenario A bed6ms till
mellan 21 - 32 miljarder kronor. Under arbetet med osdkerhetsanalys kom man fram till att
osikerheten i kostnadsuppskattningen uppgar till +/- 20 procent.

Det ar inte sannolikt att nyttorna (med tanke pa resandeefterfragan) av en satsning pé ett
bussystem kan uppviga den héga anldggningskostnaden som scenario A medfor, bl.a. for att
systemet medfor mycket hoga kostnader och att det finns stora osdkerheter kring genomférande
samt att utformningen ger bibehéllen framkomlighet for biltrafiken. Scenario A har darfor inte
studerats vidare och fokus ar istéllet pd alternativa 16sningar som kan uppné liknande effekter som
scenario A men dar fri framkomlighet for Metrobuss 16ses genom att utnyttja befintligt utrymme
for buss istillet for biltrafik.



Scenario B

D4 scenario A kan beskrivas som en teoretisk ambitionsniva som uppvisar tveksamheter vad giller
genomforbarhet (kostnadsbild och genomforbarhet av infrastruktur) har ett scenario B tagits fram.
Scenario B innehéller till stor del infrastrukturlésningar med eget utrymme fér Metrobuss, men
inriktar sig pa att hitta enklare 16sningar som minskar kostnaderna och komplexiteten.

I scenario A gors fa ingripanden pa biltrafikens utrymme. Bussinfrastrukturen adderas till den
befintliga infrastrukturen vilket ger bra bussframkomlighet utan att paverka befintlig trafik. I
scenario B tillfors en del ny infrastruktur, men innehéller dven atgirder som medger utrymme for
busstrafiken pé biltrafikens bekostnad. Effekten blir att det p& vissa strackor blir trangre for bilarna
for att skapa god framkomlighet for buss.

Att ta korfalt i ansprak forutsétter att man ocksé genomfor atgiarder som leder till 6kad
overflyttning till kollektivtrafiken. Eftersom scenario B inte enbart forbattrar fér busstrafiken utan
samtidigt minskar biltrafikens attraktivitet (6kad bilrestid ger forbattrad restidskvot for
kollektivtrafiken fran bilens sida) kan det leda till att resandeeffekten for buss ar storre i scenario B
trots att investeringsnivén ir ligre. Aven restidskvotmaluppfyllnad bor paverkas nir bilresor blir
langsammare samtidigt som busstrafiken erbjuder kortare restider.

I kartan i figur 4 nedan redovisas en 6versiktlig bild 6ver foreslagna &tgarder i scenario B. En
kostnadsbedomning for scenario B har tagits fram. Totalkostnaden for scenario B bedoms till
mellan 6 — 9 miljarder kr. Under arbetet med osidkerhetsanalys kom man fram till att osdkerheten i
kostnadsuppskattningen uppgar till +/- 12 procent. Det bedomdes dock vara nagot lagt varfor
siffran 20% bor anviandas. I kartan syns de utpekade striken.
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Figur 4 Oversiktlig karta 6ver scenario B med tillhérande strékindelning. Kartbilden avser
kostnadsbedémning av infrastruktur. “Glappet” ldngs Visterleden forklaras av att strdckan redan har
utbyggda busskorfdlt. Streckade linjer i kartan avser ej kostnadsbedémda stréickor. De svartstreckade
passagerna 6ver dlven dr ej utredda alternativ till Tingstadstunneln som kan studeras vidare i fortsatt
arbete. Trafikeringen av Metrobuss innefattar dven “benen in mot ringen”.



Scenario 0+

I hindelse av att varken scenario A eller B av nagot skil blir aktuellt att forverkliga ar det av
intresse att fundera 6ver hur expressbusstrafiken skulle kunna utvecklas, dven utan storre
infrastrukturella dtgirder. Det hir scenariot, vilket bendmns scenario 0+, beskrivs endast
overgripande dé planeringsinriktningen hos berorda parter ar att forverkliga Metrobuss
tillsammans med 6vriga presenterade trafikkoncept i Mélbild Koll2035. Dvs det har tidigare inte
studerats hur expressbusstrafiken skulle kunna utvecklas om inte Metrobuss forverkligas. Det finns
dock ett par atgarder som redan ar beslutade och/eller kommer genomf6ras i nartid vilka kommer
att paverka expressbusstrafiken.

e Iett lingre perspektiv kommer expressbusstrafiken pa Hisingsbron inte att fa plats
med en ut6kning av bide stombuss, sparvagn/stadsbana for att mota ett 6kande
resandebehov. I det laget behover stomnitet i stadstrafiken prioriteras pa Hisingsbron
och Expressbuss/framtida Metrobuss kommer darmed att behova trafikera via
Tingstadstunneln och/eller Marieholmstunneln i stillet.

¢ P3 motsvarande sitt kommer den ombyggnad av Korsvigen som gors i samband med
Vistldnken innebéra att all kollektivtrafik inte 1angre kommer att fa plats i markplan.
Det kommer didrmed inte langre att vara majligt att trafikera centrala Goteborg med
Expressbuss (eller framtida Metrobuss) via Orgrytevigen-Sodra Vigen-Akareplatsen
sasom idag.

Inom ramen for vastsvenska paketet har det byggts ut busskorfalt utmed flera av infartslederna.
Det bedéms rimligt att det &ven utan Metrobuss blir n6dvandigt att se 6ver om det finns fler
delstrackor som kan byggas ut med busskorfalt. I dialog med Vasttrafiks utredare har f6ljande
delstrackor identifierats som intressanta for busskorfialtsutbyggnad:

¢ Lings rv40 mellan Delsjémotet och Molnlyckemotet.

e Utmed E6 mellan Kallebick och Orgrytemotet skulle ett busskorfilt, om det ryms inom
befintligt vigomrade mojliggora en snabbare korvag for planerad Citybusstrafik fran
Kallebéck. Det skulle dven kunna nyttjas av expressbusstrafiken fran Molnlycke och
Landvetter med flera.

e Mellan Mélndal och Kallebick skulle ett busskorfalt utmed E6 6ppna mojligheter for
genomgaende busstrafik (citybuss alternativt omradestrafik) via Kalleback.

En bangérdsviadukt med tillh6rande busskorfilt skulle underlatta maéjligheterna att trafikera
centrala Goteborg i kombination med att 1ata expressbusstrafiken ga via Nya Allén/Parkgatan och
dirigenom tangera centrum. Sammantaget skulle en framtida trafikering enligt scenario 0+ kunna
se ut som i Figur 5 nedan.



e centrum

Figur 5 Tédnkbara kérvégar for expressbuss i scenario 0+

Slutsatser Metrobuss - scenarierna 0+, A och B

Att bygga vidare pa dagens expressbussnit men utan att tillféra négra infrastrukturella
framkomlighetsédtgirder, scenario 0+, ar inte en gangbar 16sning pa sikt d& systemet saknar
mojlighet att mota det framtida resandebehovet i Gteborgsomradet. Utan sikrad framkomlighet
blir systemet inte heller tillrackligt attraktivt for att locka resenirer som har tillgang till bil.

Av de studerade scenarierna har scenario A den hogst bedomda anldggningskostnaden, dd mycket
kraftfulla infrastrukturitgirder ingdr i scenariot, sisom ny Alvsborgsbro. Scenariot ger en mycket
god framkomlighet for Metrobuss, men kostnaderna i relation till bedomd effekt och nytta kan inte
motiveras i detta skede.

Av de studerade scenarierna ar scenario B den 16sning av konceptuell infrastruktur for Metrobuss
som har bast forutsattningar att uppfylla flertalet av effektmélen inom en lagre ekonomisk ram i
jamforelse med scenario A. Genom att i forsta hand ta tillvara pa befintlig infrastruktur och
omfordela utrymme fréan bil till kollektivirafik medfor i scenario B en effektivisering av tillginglig
vaginfrastruktur samtidigt som utrymmet for biltrafiken minskar. Kombinationen av 16sningar, dar
kollektivtrafiken bade ges forbattrade forutsiattningar och styrande atgarder vidtas for en
overflyttning, samtidigt som forutsittningarna att resa med egen bil minskar négot, skapar
mojlighet och incitament for en storre 6verflyttning fran bil till Metrobuss, jamfort med om det
enbart gors forbattringar av kollektivtrafiken.

I och med att scenario B innehéller delstrackor med blandtrafik blir systemet sarbart for
storningar. For de linjer som trafikerar blandtrafikstrackor riskerar storningar att fortplanta sig till
ovriga delar av Metrobussystemet. Det bor darfor i det fortsatta analysarbetet studeras nadrmare om
inférande av exempelvis busslussar eller liknande 16sningar kan forbattra framkomligheten for
Metrobuss dven pa strackor med blandtrafik.



Effekter av ett nytt metrobussystem

Bedomning av bidrag till definierade projektmal och till transportpolitisk maluppfyllnad har
genomforts, men ingen regelrittig samlad effektbedomning. Effekterna dr bedomda for ett nytt
metrobussystem.

Foljande effekter av ett nytt system har identifierats:

e Kortare restider, sirskilt for tvarresor (kan dock innebéra fler byten)

Okad turtithet

Minskad trangsel ombord pa bussen

Okad komfort

Okad robusthet och pélitlighet

- pélitliga restider i hogtrafik ar viktigare an att vinna restid 6ver dygnet (ej
blandtrafik dar det ar trangt).

Okad kapacitet i kollektivtrafiksystemet, vilket ger méjlighet till:

okad kollektivtrafikandel och 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik

avlastning av trafiklederna

avlastning av city (bil- och kollektivtrafik)

minskad milj6- och klimatpaverkan

Bidrar till ett mer yt-effektivt trafiksystem

Potential for 6kat kollektivt resande, siarskilt dar andra kollektivtrafikalternativ saknas
e Osidkerhet kring omgivningspéaverkan

Foljande dr Metrobussystemets primara malgrupper, som har storst nytta av ett Metrobussystem:
e De som reser till Goteborg fran stadens tyngre pendelstrak fran kranskommuner och

ytteromréden, dar taget inte ar ett attraktivt alternativ.

e De som har behov av att resa mellan stadens utpekade tyngdpunkter och méalpunkter,
men dir annan kollektivtrafik inte kan erbjuda tillrackligt attraktiva restider.

o De som idag reser till City for att byta, men som inte har sin malpunkt dar.



Sociala konsekvenser

Metrobussystemet ger forbattrad tillgdnglighet genom snabbare restider och nya reserelationer pa
tvdren. Det gynnar de grupper som inte har majlighet att kora bil och som med Metrobuss far ett
ekonomiskt fordelaktigt satt att forflytta sig pa nya eller snabbare sitt i staden. Potentiellt kan det
aven leda till en 6verflyttning frén bil till kollektivtrafik, vilket ar halsomassigt fordelaktigt, och
bidrar till nationella och regionala miljo- och klimatmal.

Metrobuss kommer i huvudsak att ga pé eller langs befintliga trafikleder, och dar tillfér Metrobuss
ingen Okad barridreffekt. Daremot finns en stor potential i att 6verbrygga den barridr som
trafikleden innebar vid stationerna. Bdde genom att vid samtliga stationer goéra det mojligt att
komma till stationen fran bada sidor av leden och vid vissa stationer i form av en bredare
overbryggning.

I de yttre delarna av systemet, déar den foreslagna strackningen ar forlagd pd mindre viagar, kan
trafikering med Metrobuss innebira en barridreffekt. I 6vrigt dr det pa en mer detaljerad niva som
risken for sociala onyttor uppstér, till exempel i utformningen av stationerna. Beroende pa hur
stationerna utformas finns risk att manniskor utsitts for buller, luftféroreningar och trafikfaror i
och med att stationerna kommer ligga vid stora motorleder.

For att resenarer ska kidnna sig trygga ar utformningen av stationerna viktig, men dven végen till
och fran stationerna. Detsamma giller hinderfri utformning, som har betydelse bland annat for
personer med funktionsnedsattning. Har finns risk att grupper av resenérer blir fysiskt eller
mentalt exkluderade pé ett eller flera sitt.

Vidare hantering av sociala fragor
For att sdkerstilla hanteringen av sociala fragor behover foljande punkter sikerstallas:

¢ Expertis inom social héllbarhet behéver finnas med i den fortsatta processen for att
sdkerstilla att det sociala perspektivet kommer med i genomférandet.

o I det fortsatta arbetet behover dialog ske brett med olika grupper, for att férsta behoven
och forutsattningarna hos olika grupper. Det ar sarskilt viktigt vid utformning av
stationer och for att avgora behov av barridroverbryggning.

e Utforma stationerna enligt Den ideala bytespunkten, som togs fram i samband med
K2020. (K2020 ir en tidigare 6versyn av kollektivirafiken i G6teborgsomradet.)

o  Utsatthet for buller och luftféroreningar ska vara minimala i utformning av stationer.

e Metrobussystemet ska kopplas samman med 6vriga kollektivtrafiknétet och likasa
gang- och cykelvagnitet som ansluter.

e Genomfor utbyggnadsordningen utifran var den ger storst social nytta, det vill sdga dar
det saknas forbindelser idag.



Identifierade mal- och intressekonflikter

Det dr en utmaning att utveckla ett kollektivtrafikkoncept som bade tillgodoser behovet av
attraktiva resmojligheter till centrum och samtidigt mojliggor konkurrenskraftiga resor pé tvaren.
Har foreligger en mélkonflikt sett till for vilka relationer konceptet skall prioritera korta restider.
Nedan redovisas dven ett antal mél- och intressekonflikter som har identifierats i studien.

Kollektivtrafik vs personbilstrafik

Prioriterad framkomlighet for kollektivtrafiken innebéar att framkomligheten f6r personbilstrafiken
behover reduceras pé vissa platser. Det medfor i sin tur 6kad risk for kobildning och kan medféra
missnoje bland de invénare som foretradesvis reser med bil. Samtidigt 4r prioritering av
kollektivtrafik en forutsittning for att den bebyggelseutveckling som Géteborg, Molndals och
Partille kommuner planerar for ska bli mdjlig.

Kollektivtrafik vs naringslivets transporter

Likt ovanstaende finns en risk att minskat utrymme for biltrafik medfor forsimrad framkomlighet
aven for naringslivets transporter som loper storre risk att fastna i ker pé trafiklederna nar
bilkorfilt omvandlas till kollektivirafikfalt. Eventuellt kan godstransporterna styras i tid for att
skapa goda forutsattningar.

Restid vs hallplatsavstand

Metrobuss som koncept dr uppbyggt for att erbjuda snabbare resor pa tviren dn vad dagens
expressbusstrafik erbjuder. En forutsittning ar dock att antalet stationer halls nere da antalet
stationer paverkar restiden i stor utstrackning. Det innebar dock en konflikt da en forbattrad restid
och ett minskat antal hallplatser gor att avstandet mellan dem 6kar och utbudet kan for vissa
kunder upplevas som samre.

Det ar angelaget att sdkerstilla gena, sdkra och trygga gang- och cykelvagar till stationerna, liksom
god koppling till mélbildens Gvriga trafikkoncept. Omradestrafiken har som uppgift att mata trafik
till Metrobussens stationer och pé sa vis erbjuda kunden en ersittning for det 6kade avstandet
mellan stationerna.

Framkomlighet vs barriareffekter

Metrobussen planeras fraimst trafikera de storre lederna runt Goteborg for att pa sa vis majliggora
dess framkomlighet. Redan i dag uppfattas de hir lederna som stora barridrer i gaturummet, vilket
kan forstarkas genom Metrobussens tillkomst om man inte beaktar det i planeringsprocessen.
Istillet bor man se Metrobussens niarvaro som en mojliggorare och utforma stationerna och miljon
runt omkring pa ett barridroverskridande vis dir flodena av manniskor till och fran stationerna
binder samman staden pé ett naturligt sitt.

Hela-resan-perspektivet

Utgangspunkten ifran Mélbild Koll2o35 att Metrobuss ska erbjuda snabba resor pa tviren och in
till centrum, genom att folja infartsleder och mellanstadsringen, samt att stationsldagen placeras i
direkt anslutning till leden innebar att avstdnden frén stationsldgen till malpunkt i vissa fall kan bli
stort.

For att Metrobussystemet som helhet ska uppfattas som attraktivt, behover det i senare
utredningsskeden studeras hur man kan anordna attraktiva anslutningsresor, gang- och cykelvagar
som ger en smidig resa ur ett hela-resan-perspektiv.



Forslag pa utbyggnadsordning

I studien foreslés att delstrackor som bor prioriteras som de forsta etapperna for Metrobuss bor
vara:

e Strickor dir det inte finns eller kan férvintas uppkomma nagra rimliga alternativ till
busstrafik.

e Strickor dir det finns eller i en nira framtid kan forvantas uppkomma ett stort
resandebehov som kan hanteras med buss.

o Striackor som kan erbjuda en attraktiv trafikering for att motivera de infrastrukturella
satsningarna som ar nodvandiga for att uppné en robust och konkurrenskraftig
Metrobussatsning och som kan motivera en fortsatt utbyggnad av systemet.

Utgangspunkten i arbetet med att ta fram en utbyggnadsordning har varit att etablera
Metrobusskonceptet i ett stegvist inforande. P4 sa sitt kan Metrobuss som koncept etableras
parallellt med dagens fargade expresser som fasas ut i takt med att infrastrukturen byggs ut
strékvis. Befintliga expressbussar samt regiontrafik kan da dra nytta av den infrastruktur som
byggs for Metrobuss pa de ytor och strackor de stralar samman.

Utbyggnadsordningen i figuren nedan ar ett forsta steg i arbetet med att analysera och konkretisera

utbyggnaden av Metrobuss som system.
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Figur 6 Férslag till utbyggnadsetapper fér Metrobussystemet. Kartan redovisar inte trafikeringen fér
systemet och heller ej vilken infrastrukturlésning som dr bdst Iimpad, dd det behéver utredas vidare. Varje
utbyggnadsetapp kan innehdlla trimningsdtgdrder, nybyggnad av busskérfilt eller ta kérfdlt i ansprak fér
buss. Trafikeringen av Metrobussystemet kan successivt utékas och ddr dven “benen in mot ringen” ingar.

Delstriackorna bor studeras narmare dven ur ett bredare perspektiv an Metrobuss, innan
omfattande infrastrukturinvesteringar for Metrobuss genomfors. Férdjupade analyser for
respektive delstracka behover goras i det fortsatta arbetet vad géller trafikering, 16sningar for
infrastruktur, resandeefterfragan, stationernas exakta placering, anslutande kollektivtrafik, gdng-
och cykel samt bebyggelse. Det behdvs for att utreda om andra koncept 4n Metrobuss kan vara mer



idndamalsenliga pa ldng sikt for vissa delstrackor. Ur trafikeringssynpunkt finns det dock inga
hinder att trafikera med Metrobuss pé de hir strackorna.

Slutsats

En attraktiv kollektivtrafik ar en viktig del av 16sningen for att uppna ett transporteffektivt
samhalle. Kollektivtrafiken tillsammans med administrativa atgarder och styrmedelsatgirder ar en
viktig pusselbit for att na de klimatpolitiska méalen, som dven bidrar till andra héllbarhetsmal.
Kollektivtrafiken ar en forutsattning for att Goteborgs Stad, Mélndals Stad, Partille kommun och
omgivande kranskommuners utbyggnadsplaneringar ska kunna forverkligas.

Bidraget till en samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt héllbar transportforsérjning ar
avhingigt volymen av antalet resenirer i Metrobussystemet. Det i sin tur kraver att en kombination
av fysiska, administrativa och styrande atgirder vidtas for att &stadkomma en 6verflyttning fran bil
till kollektivtrafik. Det racker inte med enbart kollektivirafikframjande atgiarder for att forbattra
kollektivtrafikens konkurrenskraft och fa nytta av ett Metrobussystem, vilket visat sig i genomforda
analyser.

Stationerna kommer att behova ha olika karaktér och vissa parametrar blir viktigare dn andra vid
vissa stationer. Vid rena bytespunkter blir trygghetsaspekten extra viktig. Samtidigt ar trygghet
genomgripande en viktig parameter som omfattar dven vagen till och frén stationerna. Vid stora
knutpunkter med manga bytesmojligheter som exempelvis Goteborgs C blir avstanden och
orienterbarheten extra viktig. Sociala faktorer behover beaktas vid val av och placering av
stationsligen.

Anslutande trygga gang- och cykelvigar och stationsnira bebyggelseplanering och planering av
verksamheter ar ocksé avgorande for att uppna en attraktiv kollektivtrafik med hela-resan-
perspektivet.

Kommunernas utbyggnadsplanering bor efterstriva att skapa forutsattningar for ett mer
dubbelriktat resande. Det innebéar rent konkret att det i exempelvis centrala Goteborg behover
tillforas fler bostader samtidigt som det i halvcentrala delar av staden och omgivande kommuner
behovs ett storre fokus pa etablering av arbetsplatser. Med en mer balanserad pendling in/ut kan
kollektivtrafiksystemet hantera totalt sett storre resenérsfloden samtidigt som fler omréden i
Goteborgsomradet ges forutsattningar att bestd av bade bostads- och arbetsplatser, vilket i
forlangningen ger forutsiattningar for ett utokat lokalt serviceutbud och mer levande
lokalsamhallen.

Ett genomforande av 6vriga trafikkoncept i Mélbild Koll2035 ar ocksa avgorande for att uppné en
attraktiv kollektivtrafik och for att 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik ska kunna ske.
Metrobusskonceptet dr beroende av 6vriga trafikkoncept for att kunna nyttja sin fulla potential.

Sammantaget behover parterna ta ett gemensamt ansvar for kollektivtrafikens utveckling i
samklang med pagidende stadsutveckling, bade pa kort och lang sikt och inte enbart for konceptet
Metrobuss.



Fortsatt utredningsbehov

Inom ramen for atgiardsvalsstudien har det endast funnits utrymme att pa en 6vergripande nivé
studera konceptuell infrastruktur for Metrobuss samt ta fram en oversiktlig kostnadsbedémning av
scenario A och B. Detaljerade utredningar, underlag och atgardsforslag behover tas fram i
kommande skeden.

For de striackor, dir det finns alternativa utbyggnadsmojligheter av kollektivtrafik vid sidan om
Metrobuss, bor det analyseras vilka mdjligheter som finns och stélla dem i relation till Metrobuss.
Det bor goras for att undvika att bygga ut omfattande bussinfrastruktur pa strackor dar det i
framtiden kan vara mer rationellt att trafikera med utvecklade sparburna trafikkoncept.

For att sdkerstilla att det sociala perspektivet i genomférandet behover expertis inom social
héllbarhet finnas med i fortsatt process. Dialog behover ske brett med olika grupper, for att forsta
behoven och forutsiattningarna hos olika grupper. Det ar viktigt genom hela processen, men sarskilt
viktigt vid utformning av stationer och for att avgora behov av barridroverbryggning.

Avsiktsforklaring for fortsatt utredning

En av malsattningarna med atgirdsvalsstudien ar att ta fram ett underlag for provning i kommande
nationella plan 2022—-2033, i form av en forsta deletapp av Metrobussystemet. Rapporten for
atgardssvalstudie Metrobuss skickades ut pa remiss under perioden juni till och med november
2020. Efter remissen framkom att parterna ar fortsatt positiva till Metrobuss men det finns
fortfarande nagra fragetecken som behover riatas ut innan parterna till fullo kan stélla sig bakom ett
genomforande av Metrobuss. For att komma vidare har parterna genom Stadstrafikforum GMP
tecknat en avsiktsforklaring.

Avsiktsforklaringen faststéller ett antal gemensamma slutsatser och pekar ut foljande
utredningsomraden for att rata ut de viktigaste &terstdende fragetecknen infor fortsatt diskussion
om finansiering och genomfoérande (huvudansvar f6r utredning inom parantes):

o Atgirdsvalsstudie Visterleden (Trafikverket)

o Kompletterande kostnader (Goteborgs Stad och Vastra Gotalandsregionen)

e Genomforbarhet utifrén fysiska forutsittningar (Goteborgs Stad och Trafikverket)
e Resandepotential ar 2050 (Vastra Gotalandsregionen och Visttrafik)

e Sammanstillning av effekter och paverkan av styrmedel (Goteborgs Stad och Vistra
Gotalandsregionen)
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