Tva mojliga vigtyper behandlas i denna utredning:

. Forbittring av befintlig vig och utbyggnad
av gang- och cykelbana

. Omliggning av vigen 1 ny strickning 1
enlighet med tidigare utférd Vigutredning.
Som jaimfoérelse med forslagsalternativen beskrivs

ocksa ett nollalternativ. Prognosar for utredningen
ar 2010.

Nollalternativet innebdr att endast normalt vigun-
derhall utfors. Begrinsade trafiksikerhetsatgirder
av typen forbittring av sidoomraden eller ricken 1
tranga passager, viss forbittring av enstaka kors-
ningar, hastighetsbegrinsningar, bortsanering av
utfarter samt forbittrad utformning av busshall-
platser kan komma att utféras under tiden fram till
ar 2010.

Den prognosticerade trafikutvecklingen berdknas,
som tidigare nimnts, till 3 % Okning av personbils-
trafiken och 3 % Okning for lastbilstrafiken.

Ovanstaende trafikutveckling innebir att vig-
avsnittet mellan Nordén och vigskalet till Tjuvkils
huvud ar 2010 beriknas trafikeras av 3 050 per-

sonbilar per drsmedeldygn (ADT) och 176 lastbi-
lar. Motsvarande berdkning f6r avsnittet mellan
vigskalet till Tjuvkils huvud och vig 570 innebir 3
790 personbilar och 205 lastbilar. Avsnittet 6ster
om vigskalet med vig 570 trafikeras av 4 700
personbilar och 205 lastbilar. De evenemang som

anordnas pa Marstrand sommartid kommer
sannolikt att vixa ytterligare, vilket innebdr att
trafikbkningen sommartid dven fortsittningsvis
bedéms vara kring 60 %o.

420 personbilar
30 tunga fordon

3 800 personbilar

3 100 personbilar 205 tunga fordon

175 tunga fordon

1 100 personbilar

40 tunga fordon
Mot Marstrand ) 51“

Mot Kungalv

4 700personbilar

Mot Kornhalls farja 205 tunga fordon

Trafikmdngder 2010, Nollalternativ och Nollplus



Att behalla befintlig vig och forbittra den med
bl a separat gang- och cykelvana, benimns som
alternativ Nollplus.

For detta alternativ foreslas att den befintliga vigen
utformas som en miljéprioriterad genomfart. For
detta dndamal foreslas en vigbredd av 6,5 - 7 m,
dir den smalare vigsektionen foreslas pa strickan
mellan vig 570 och korsningen till Tjuvkils huvud.
Dessutom foreslas en 2,5 m bred separat gang-
och cykelvig utmed vigens norra sida. Ging- och
cykelbanan ansluter i vister till cykelbanan 6ver
Nordén.

For att kunna minska antalet direktutfarter kan det
bli aktuellt att pa en del strickor utnyttja gang- och
cykelbanan som lokalvig och dirmed ansluta

I %e,

Twdrsnitt som illustrerar alternativ Nollplus

fastigheter till storre, trafiksidkrare korsningar. Pa
dessa strickor krivs att ging- och cykelbanan
haller en bredd av ca 4 m. Totalt r6r det sig om
maximalt ca 300 - 500 m av cykelbanan som kan
tinkas nyttjas som lokalvig, Varje sadan stricka
kommer anvindas av maximalt 3 - 5 fastigheter,
vilket innebar att trafikmingderna pa dessa
strickor kommer att vara mycket sma.

For att skapa en god standard foreslas att dir det
ar mojligt ligga gang- och cykelbanan pa ett
avstand av 2 m fran befintlig vig, For att inte géra
alltfor stora intrang pa fastigheter dr det mojligt att
gang- och cykelbanan pa en del strickor liggs
nirmare den befintliga vigen. Pa kortare strickor
ar det av utrymmesskal mojligt att ging- och
cykelbanan avskiljs fran kérbanan endast med en
kantsten. Pa storsta delen av strickan dr det mojligt
att bredda vigen utan att forindra véglinjen. Pa
kortare strickor kan det dock bli nédvindigt att
férandra viglinjen for att pa bista sitt passa in den
toreslagna vigsektionen.

Vigen foreslas vara hastighetsbegrinsad till 50
km/h frin en punkt ca 250 m om infarten till
Gethagen (dvs vid den skarpa kurvan) fram till
vigen till Tjuvkils huvud (vig 612). Hastighets-
begrinsningen motiveras bl a av randbebyggelsen.
I 6vrigt foreslas hastighetsbegrinsningen 70 km/h.

Tre korsningar foreslis utféras som cirkulations-
platser. Den ena ir i korsningen med vig 570,
vilket ger en siker korsningspunkt som dessutom
fungerar som entrépunkt till den miljéprioriterade
genomfarten. Den andra cirkulationen ér vid vigen
till Tjuvkils huvud. Den tredje citkulationen foreslas
1 korsningen med Toftebergsvigen.

Mellan cirkulationsplatserna foreslas att ett antal
storre korsningar forses med refuger och sidofor-
skjutningar, dels for att forkorta gangpassagerna
och dels for att dimpa hastigheten for biltrafiken.
Till dessa korsningar samlas i sa stor utstrickning
som mojligt via lokalvigar de utfarter fran enskilda
fastigheter som idag ansluter direkt till vigen.
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Excempel pa korsning med sidoforskjutningar och refuger
Bilden dr frin Uthyvégen i Giteborg. Foto: Trafik-
kontoret Goteborgs Stad

Dessutom anldggs busshallplatser efter behov 1
anslutning till dessa korsningar. Korsningarna
kommer dirmed att fungera som passager for
oskyddade trafikanter till busshallplatser och gang-
och cykelbana.

I VU 94 (Vigutformning 94) finns idag inga andra
riktlinjer for en miljéprioriterad vigs trafiktekniska
utformning 4n att utformningen medvetet skall
viljas och gestaltas for att begrinsa mojliga hastig-
heter for biltrafik. Detta uppnas med hjilp av
hastighetsbegrinsningarna, cirkulationsplatserna och
de forbittrade korsningarna. Det innebir vidare att
det inte finns nagra riktlinjer for sikerhetszon och
sidoomradestyp. For en traditionell 70-vig skall
sikerhetszonen vara > 7 m fér god standard och
sidoomradena utformade sa att avkorande fordon
l6per mycket liten risk att vilta (typ A). For 50-vig
anges inga sirskilda krav med hinsyn till avkérning,
men ett krav pa friomride om minst 2 m stalls for
snoupplag, placering av vigmirken etc anges.
Ovanstaende 4dr en malstandard som bor efterstri-
vas. Strickor dir acceptabla sikerhetszoner och

sidoomraden inte kan skapas bor forses med
ricken.

Belysning foreslas 1 citkulationsplatserna och lings
50-strickan.

Alternativet innebir oférandrad viglingd, dvs ca
3,7 km.

Trafikmingderna kommer 1 princip att vara
samma som f6r Nollalternativet. Eftersom vigen
inte dr nagon smitvig kommer ingen minskning av
genomfartstrafiken till f6ljd av hastighetsddmpande
atgirder vara aktuell. Detta innebir att trafik-
utvecklingen styrs av samma faktorer som for
Nollalternativet, dvs. 3 % per ar.

Trafikprognosen fér ar 2010 blir dirmed samma
som for det tidigare redovisade Nollalternativet.

Vid korsningen med vig 612 har undersékningar
utforts for en eventuell cirkulationsplats. Pa &stra
sidan om befintlig vig gar berget 1 dagen. Inom
cirkulationsplatsens omrade Okar dick djupet till
berg till ca 20 m i den vistra delen. Jorden bestar
av 16s till halvfast lera, skjuvhallfasthet ca 25 kPa,
som underlagras av ett ca 1-3 m tjockt lager med
friktionsjord nirmast berget. Leran ar sittnings-
benigen. Erforderliga uppfyllningar for
cirkulationsplatsen far dirfér utféras med litt-

fyllning;

Aven for eventuella breddningar av vigen kan
littfyllning eller utgrivning erfordras inom redovi-
sade lerjordsomraden.

Vigbanken 1 sundet mellan fastlandet och Nordén
bestar av spriangsten som tippats direkt pa ur-
sprunglig botten. Vattendjupet varierar mellan ca 1
och 3 m. Jorden bestar av mycket 16s till gyttjig
lera till ca 10-15 m djup. Ner till ca 5 m djup 4r
gyttjans oreducerade skjuvhallfasthet mindre 4n 10
kPa. Banken har erhallit stora sittningar som
sannolikt fortfarande pagar. Erforderlig breddning
av banken for en planerad GC-vig avses utféras
genom en utdkad springstensfyllning. Befintlig bro
6ver Nordosundet byggdes 1 mitten av 1990-talet
och ersatte en tidigare bro. I samband med om-
byggnaden breddades sundet och brodelen blev
betydligt lingre (spannvidd ca 16 meter).



Tva alternativ, A och B, har utretts f6r vig 1 ny
strackning. Bada alternativen innebir att tre nya
korsningar maste anliggas. Tva av dem fungerar
som anslutning till befintlig vig och den tredje som
anslutning till vig 570. Delar av vig 570 tas bort.

For nystrickningsalternativen foreslas en vigbredd
pa 8 m och med 3,75 m breda korfilt (7,5 V
0,25). Referenshastigheten foreslas vara 70 km/h.
Sidoomradena bor utformas som omradestyp B,
dvs sa att avkorande fordon 16per liten risk att
valta. For god trafiksidkerhetsstandard skall
sikerhetszonen vara > 7 m. Gang- och cykel-
trafiken hanvisas till befintlig vig;

For att fa en tillfredsstallande trafiksakerhets-
standard for oskyddade trafikanter krivs att
atgarder genomfors pa befintlig vig dven 1 detta
fall. De kan dock utféras betydligt enklare 4n 1

Figur med foresiagen vigsektion

e alternativ nollplus. De kan exempelvis utformas
genom att cykelfilt malas och refuger placeras som
”portar” pa jimna mellanrum.

Valet av korsningstyp styrs bl a av trafiksikerhet
och belastningsgrad. De nya korsningarna foreslas
utformas som belysta trevigskorsningar med
separata vanstersvangfalt.

Figur med foreslagen vigsektion

420 personbilar
30 tunga fordon

700 personbilar

1 100 personbilar
50 tunga fordon

80 tunga fordon

2 500 personbilar

2 600 personbilar

120 tunga fordon Mot Kungalv

/

4 700 personbilar
200 tunga fordon

Mot Marstrand

3 600 personbilar
120 tunga fordon

1 100 personbilar

Mot Kornhalls firja 40 tunga fordon

Trafikmdngder, alternativ A och B
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Nystrickningsalternativen innebar en radikal
forindring av trafiksituationen lings befintlig vag.
Genomfartstrafiken kommer i princip helt att
upphora. Den tunga trafiken, som inte ir kollektiv-
trafik, dr nistan uteslutande genomfartstrafik. Aven
”genomfartstrafik” med start- och malpunkt lings
befintlig vig kommer antagligen att minska,
eftersom en del boende 1 den vistligaste delen
kommer att vilja den nya vigen vid fird till bade
Kungilv och Marstrand.

De aktuella vigavsnitten berdknas fa trafikméingder
enligt karta pa foregaende sida, angivet som
arsmedelsdygnstrafik ar 2010. Berdkningarna
bygger pa att turtitheten for kollektivtrafiken
genom Tjuvkil bibehalls, vilket innebir att andelen
tung trafik dr relativt hog,

Den totala firdvigen blir ca 140 m lingre i alterna-
tiv A 4n i alternativ B (drygt 3,6 km). Diremot
passerar alternativ A 1 huvudsak norr om ett 30 m
hogt bergparti, pa en ca 7 m ligre nivd 4n alterna-
tiv B. Hogsta punkten ligger 1 alternativ A pa ca 10
m. Alternativet medfor ocksa en kortare passage
genom bergspartiet. Den vistligaste anslutningen
till befintlig vig kan bli komplicerad att utforma

p g a av nivaskillnader. Detta dr dock starkt
beroende av det slutgiltiga valet av profil.

Alternativ B dr det kortare alternativet (knappt 3,5
km). Dessutom kan omridena kring Toftebergs-
vigen ansluta till befintlig vig, Alternativ B passerar

dock det hoga bergpartiet pa en 7 m hogre niva
in alternativ A. Hogsta punkten ligger ddrmed pa
ca 17 m. Passagen genom berget blir ocksa betyd-
ligt lingre 1 alternativ B 4n i alternativ A.

Fran befintlig vig 168 1 Oster fortsitter alternativ A
pa en ca 1-2 m hog bank 1 borjan av strickan.
Under ca 0,4 m mulljord och en ca 0,5 m tjock
torrskorpa bestir jorden av 16s gyttja till ca 5 m
djup underlagrad av en 16s till halvfast sulfidhaltig
lera till ca 15 m djup. Av frimst sittningsskal
erfordras fOrstirkningsatgarder 1 form av KC-
pelare eller littfyllning dven vid laga bankhéojder.
For att minimera atgirderna bor profilen ligga sa
lagt som mdjligt inom lerjordsomradet vaster om
befintlig vig och dven sa nira berget i séder som
mojligt.

I omradet mellan berget och vig 168 i vister
bestar jorden, under ett ytligt mulljordslager och en
ca 0,5 m tjock torrskorpa, av 16s lera till max ca 10
m djup och dirunder ett ca 1 m tjockt lager med
friktionsjord nirmast berget. For den upp till 4 m
hoéga vigbanken erfordras relativt omfattande
forstirkningsatgirder for att klara stabilitets- och
sittningskraven. I mitten av strickan dér bankerna
ir hogst krivs bankpalning och pa émse sidor om
denna littfyllning. I 6vergangen mellan bank och
bergsskirning ir sannolikt urgrivning av 16sa
massor en optimal metod.

Nirmast Oster om bergspartiet dr forhéillandena
f6r den upp till ca 2 m hoga banken gynnsam-
mare da lerdjupet ir mindre 4n ca 5 m. KC-pelare

kombinerat med urgrivning nirmast berget
bedéms vara en limplig forstirkningsatgird.

Forhallandena avseende bron over Nordosundet
ir samma som for alternativ Nollplus.

For strickan nirmast befintlig vig 168 1 dster dr
forhallanden och dtgirder samma som for alterna-
v A.

Vid 6vergangen mellan bank och bergsskirning pa
Ostra sidan av bergspartiet 1 vister finns 16s till
halvfast lera ner till ca 18 m djup. Foreslagen
bankh6jd dr upp till ca 5 m. Di det finns utrymme
for tryckbankar bedéms KC-pelare vara den
lampligaste forstirkningsatgirden. Av samma skl
har KC-pelare i detta skede dven forutsatts i
bergsparrtiets Gstra sinka dir jorden bestar av
mycket 16s lera ner till ca 11 m djup.

I sinkan nidrmast vig 168 ir lerdjupen sma och
urgrivning av 16sa massor har forutsatts for den
1,5-2 m hoga banken inom detta omrade.



I kapitel 2 konstaterades att atgarder i det lokala
nitet skall inriktas mot forbattrad trafiksikerhet,
framkomlighet och boendemiljd, varav trafiksiker-
het och framkomlighet behandlas i detta avsnitt.

Nollalternativet kommer inte att innebdra nigon
forindring av vigens funktion.

Aven i detta fall kommer vigen fortsittningsvis att
tillhora det lokala vignitet och ha som frimsta
uppgift att forbinda Tjuvkil och Marstrandsom-
radet med det regionala vignitet och Kungilv.
Vigens funktion kommer dirmed i princip att
vara oforandrad.

Den nya vigen kommer att Sverta den befintliga
vigens funktion som férbindelse mellan
Marstrandsomradet och det regionala vignitet.
Den nya vigen kommer dirmed fortsittningsvis
att vara linken 1 det lokala vignitet. Den befintliga
vigen klassas ned och blir en férbindelse for

bebyggelsen lings befintlig vig till det lokala nitet.
Antagligen kommer den befintliga vigen ej lingre
att lyda under Vigverkets forvaltning. Istillet bildas
sannolikt en vigforening 1 samhillet, efter att vissa
trafiksidkerhetshéjande atgirder utforts av Vig-
verket. Funktionen for befintlig vig blir alltsa
endast att f6rsorja bebyggelsen 1 omradet och
torbinda samhillet med det allmidnna vignitet.
Befintlig vig kommer ocksa att fungera som en
lank 1 kollektivtrafiknitet.

Trafikantmiljon foérindras obetydligt. Begrinsade
atgirder 1 form av ricken vid smala passager samt
forbittrad utformning av busshiéllplatser och
korsningar, bortsanering av utfarter, kan komma
att utforas under perioden fram till ar 2010.

Den 6kande trafikmingden kommer att innebira
att den redan idag daliga framkomligheten kom-
mer att forsimras ytterligare.

De cirkulationsplatser och korsningar med sid-
ofdrskjutningar som foreslas kommer att forindra
trafikmiljon. Framfor allt pa 50-strickan kommer
vigen att upplevas mer titortslik, vilket fOrstirks
av randbebyggelsen. Cirkulationsplatserna 1 vig-
skilen med vig 570 och vid Toftebergsvigen,
kommer att fungera som portar till den milj6-
prioriterade genomfarten och det lugnare trafik-
tempot.

Framkomligheten for savil personbils- som
lastbils- och kollektivtrafiken kommer 4 ena sidan
att minska pa grund av de hastighetsdimpande
atgirderna samt en lingre 50-stricka. Det dr viktigt
att de hastighetsdimpande atgarderna utformas vil
sa att en alltfér ojimn hastighetsférdelning undviks.
A andra sidan 6kar framkomligheten nagot pa
grund av att busshillplatserna forbittras och utfors
med egen ficka samt att sikten forbittras till f6ljd
av forindrade sidoomraden samt anliggande av
giang- och cykelbana. Nettoeffekten blir inda en
minskad framkomlighet.

Gang- och cykeltrafiken kommer att fa kraftigt
6kad framkomlighet till £f6ljd av den separerade
giang- och cykelbanan, vilket kommer att oka
benidgenheten att ga och cykla.

En del enskilda fastigheter kommer att fa margi-
nellt lingre resvig pa grund av att direktutfarter
samlas ihop till de storre korsningarna. I 6vrigt blir
resvigarna oférindrade.



Trafikmiljon lings befintlig vig kommer framfor
allt att forindras genom den radikalt minskade
trafikmingden. Dessutom kommer trafikmiljon att
paverkas av de tranga passager eller andra
hastighetsddmpande étgirder som anordnas. For
genomfartstrafiken lings den nya vigen kommer
trafikmiljon att fordndras kraftigt, eftersom den far
en helt annan utformning an befintlig vig. Vigen
kommer att vara bredare och ha bittre utformade
sidoomraden. Dessutom kommer betydligt firre
utfarter att ansluta till vigen.

Framkomligheten for genomfartstrafiken lings ny
vig forbittras avsevirt. Aven pa befintlig vig
kommer framkomligheten att 6ka pa grund av
den minskade trafikmingden. C)kningen blir dock
mattlig eftersom den sannolikt delvis minskar till
foljd av trafiksikerhetshojande atgirder. Sommar-
tid kommer dock framkomligheten lings befintlig
vig att vara avsevirt bittre an idag. Gang- och
cykeltrafiken kommer att fa nagot forbittrad
framkomlighet pa grund av minskad trafikmingd
lings befintlig vig. Bendgenheten att ga och cykla
kommer dirmed antagligen att oka.

Genomfartstrafiken kommer i alternativ A att fa

ca. 159 m kortare resvig och 1 alternativ B ca.
300 m.

Nollalternativet kommer 1 huvudsak innebara att
den laga trafiksikerhetsstandarden kommer att
besta. Vissa begrinsade atgirder kan komma att
utforas, med begrinsad paverkan pa trafik-
sikerheten. Den 6kande trafikvolymen kommer
successivt att bidra till forsamrad trafiksakerhets-
standard eftersom risken for en olycka Okar.

Trafikmingden lings vigen kommer att vara
samma som for Nollalternativet, vilken innebar att
risken for att en olycka intriffar kommer att vara
samma som 1 Nollalternativet. Daremot kommer
trafiksikerheten att forbattras pa grund av att
itgirder som vidtas 1 form av hastighetsdimpning
1 korsningar, bortsanering av utfarter, forbittrade
busshallplatser samt forbattring av sidoomraden
och sektioner avsevart kommer att minska konse-
kvensen av en olycka. For oskyddade trafikanter
minskar biade risken och konsekvenserna avsevart
till £6ljd av den separerade ging- och cykelbanan.
De storre korsningarna kommer ocksa att siker-
stilla en bittre trafiksikerhet avseende passager till
busshallplatser och gang- och cykelbana.

Trafiksdkerheten lings befintlig vig kommer att
Oka till £6ljd av minskad trafikmingd samt att
vigen endast trafikeras av lokal trafik som ér
hemmahorande 1 omridet. Dessutom Okar trafik-
sikerheten till f6ljd av de atgirder som genomfors,
dock inte till samma héga standard som 1 alternativ
nollplus. Aven genomfartstrafiken kommer att fa
en hogre trafiksikerhetsstandard eftersom den nya
vigen utformas med god standard. Gang- och
cykeltrafiken kommer ocksa att fa férbattrad
trafiksikerhet 1 jimforelse med nollalternativet pa
grund av den minskade trafikmingden lings
befintlig vig och vissa sikerhetshéjande atgirder.

Den liga framkomligheten lings befintlig vig
kommer att bibehallas och forvirras ytterligare till
foljd av okad trafikmingd. De partier som idag
upplevs som besvitligast av chaufférer kommer
antagligen att kvarsta utan atgird. Manga busshall-
platser uppvisar bristande utformning och det
kommer att saknas hastighetssikrade passager till
hallplatserna. Kollektivtrafikforsérjningen 1 Tjuvkil
kommer sannolikt dven fortsittningsvis vara god.

Framkomligheten f6r kollektivtrafiken kommer att
férindras pa samma sitt som biltrafiken, dvs
framkomligheten minskar pi grund av hastighets-
dimpande atgirder och lingre 50-stricka.



Minskningen mildras av forbattrade hallplatser och
separat gang- och cykelbana.

Forhallandena for kollektivtrafikresenarerna
kommer att forbittras pa grund av forbittrade
busshallplatser och passager till och fran hall-
platserna. Kollektivtrafikforsorjningen kommer
fortsatt att vara god. Dock kommer det att vara
aktuellt att flytta en del hallplatser till de sakrade
korsningarna.

Kollektivtrafiken lings befintlig vig kommer att fa
6kad framkomlighet till f6ljd av minskad trafikvo-
lym. Samhillet kommer att kunna bevara lika hog
standard pa kollektivtrafikférsorjningen som idag,
om tillrickligt stort resandeunderlag finns. En
6versyn av hallplatsernas lige och utformning bor
gbras. Atminstone skolskjutsar kommer dven
fortsittningsvis att trafikera strickan, inte minst
med tanke pa firjetrafiken fran Algon.

Kollektivtrafiken till Marstrand kan forbattras
eftersom det finns mojlighet att inféra turer som
gar direkt till Marstrand utan att trafikera befintlig
vig. Ett begrinsat antal fastigheter kan fa forbitt-
rad kollektivtrafikforsérjning pa grund av busstra-
fik lings ny strickning,



Den framtida utvecklingen av Tjuvkil ar till viss del
beroende av vilken strickning vig 168 kommer att
fa. I forslaget till ny 6versiktsplan (OP 2000) finns
samtliga Vigutredningens alternativ med. Over-
siktsplanen anger 6nskemal om en utbyggnad 1
Tjuvkil med ca 150 bostider samt en utbyggnad
lingre visterut lings vig 168 1 Marstrand med ca
240 bostider. Tankbara utbyggnadsomraden
redovisas i planen. Idag finns ingen kommunal
service 1 Tjuvkil. I OP 2000 anges diremot att
Tjuvkil ar en tinkbar framtida servicepunkt med

t ex kiosk, skola, forskola och idldreomsorg;

Delar av befintlig bebyggelse omfattas av detalj-
plan. En successiv 6vergang fran fritidshus till
permanentbebyggelse pagar 1 omradet.

Den nya trafik som en nybyggnad av bostider
enligt OP 2000 alstrar ar sa lag att den inte foranle-
der néagra kapacitetsproblem pa vig 168 under
normala sommardygnsférhallanden. I samband

med enstaka sirskilda arrangemang kan dock
problem uppsti. Kapacitetstaket nas tidigare i
alternativ Nollplus jamfoért med alternativ A och B.

Attraktiva boendemiljéer bedéms ha storst forut-
sittningar att utvecklas 1 omraden som inte ligger i
omedelbar anslutning till en storre vig. En fram-
tida utveckling med skola, forskola, dldreomsorg
mm bedéms darfor ha bist forutsittningar att
utvecklas lings befintlig vig med en ny vig enligt
alternativ A eller B. Om Tjuvkil ddremot ska kunna
utvecklas med kommersiell service 4r man bero-
ende av ett stort kundunderlag. Detta bedéms ha
storst forutsittningar 1 alternativ Nollplus dar all
trafik passerar lings befintlig vig.

Sammanfattningsvis gir en utbyggnad lings vig
168 enligt intentionerna i OP 2000 att genomfora
oberoende av vilken strickning av vig 168 som ir
aktuell. Den fordjupade 6versiktsplan som foreslas
upprittas bor utga fran och anpassas efter vald
vigkorridor. I samband med den fortsatta plane-
ringen maste ocksa nya detaljplaner i omradet
anpassas efter vald vigkorridor.



I en vigutredning gors grova, Oversiktliga
kostnadsbedémningar for de olika alternativen.
For att erhalla sa exakta kostnader som mojligt har
i detta projekt bl.a geotekniska faltundersdkningar
och geohydrologisk utredning genomforts. Vidare
har tidigare utredningar f6r bro 6ver Nordosundet
studerats samt diskussioner med Vigverkets
driftpersonal angaende sittningsproblem i befintlig
bank genomforts.

Anldggningskostnad (prisniva ar 2001) f6r de tre
olika alternativen framgar enligt nedan.

Nollplus: 32 mkr
Alternativ A: 30 mkr
Alternativ B: 35 mkr

Utéver breddning av befintlig vig, ny gc-bana och
trafiksidkerhetsatgirder utgor bulleratgirder och
eventuell inl6sen av fastigheter en stor och svarbe-
domd del av kostnaderna. Som framgar av
massammanstallningen kommer alternativet fa
underskott pa massor, vilket leder till inkép och
transport av fyllnadsmassor.

De stora kostnaderna for alternativ A ligger pa
bergschakt och geotekniska forstarkningsatgirder.
For alternativ A har profilen genom berg-
skdrningen lagts sa att ett litet 6verskott erhéllits. I
arbetsplaneskedet gors en noggrannare justering av
profilen (di man vet behovet av krossmassor for
anslutningsvigar mm). Buller och ev. fastighetsin-
16sen ir nagot hogre dn 1 alternativ B, men avsevirt
lagre dn i alternativ Nollplus.

Aven for alternativ B ir de stora kostnaderna
bergschakt (lingre stricka 1 hog bergskirning) och
geotekniska forstirkningsatgirder. Profilen ér lagd
sa att allt krossmaterial kan tas fran linjen. Alterna-
tiv B har ldgst buller- och inlésenkostnader.

Kostnader for drift- och underhall av vigsystemet
har beriknats med Vigverkets EVA-modell,
Effektberakning vid viganalys.

Utbyggnad av alternativ Nollplus skulle innebira
en hogre kostnad for drift och underhall dn
Nollalternativet. Faktorer som spelar in ar

cirkulationer, farthinder och ny ge-vig, C)kningen i
kostnad dr dock ligre 4n i alternativ A och B.

En utbyggnad av alternativ A eller B skulle inne-
bira en ligre drift och underhallskostnad for vig
168, men da befintlig vig dven 1 fortsittningen
maste skotas och underhallas blir den totala
kostnaden hogre an i alternativ Nollplus.



I en samhdllsekonomisk kalkyl jamfors de konse-
kvenser som uppkommer av ett utbyggnadsalter-
nativ med de som uppkommer i ett Nollalternativ.
For att kunna gora en jamforelse varderas konse-
kvenser for t ex restid och olyckor, i kronor och
Oren. Dérefter summeras positiva och negativa
effekter och summan anger den samhéllsekono-
miska nyttan. For att fa ett matt pa samhallsekono-
misk l6nsamhet jamfors nyttan med den invest-
ering, anldggningskostnad, som projektet kréver.

Det ar mycket viktigt att se den samhallsekono-
miska kalkylen som en del i ett beslutsunderlag och
att en samlad beddémning gors dar dven effekter
som ej varderats ingar. Berdkningar har utforts
med Végverkets effektberdkningsmodell EVA,
version 2.3. Resultatet har kompletterats med
manuella berékningar avseende buller och korrige-
rad kostnad for drift- och underhall.

Effektberakning har utforts for ett vagnat besta-
ende av vdg 168 mellan Norddbron och Gethagen
6ster om Tjuvkil, inklusive anslutande végar.

Allménna berdkningsforutsittningar, EVA
kalkylrénta 4%
prisniva, ar 2000
kalkylperoid, ar 40
Oppningsar 2005
prognosar 1 2010
prognosar 2 2025

Trafikfldden och andel tung trafik for Noll-
alternativ och utbyggnadsalternativ redovisas i kap.
4 och 6. Den arliga trafikokningen fram till ar 2010
har bedomts uppga till ca 3%. Trafikutvecklingen
efter ar 2010 har bedomts bli lagre, 1%/4ar.

Fordonshastigheten pa nuvarande vag ar 50 — 70
km/h (Nollalternativet).

I nybyggnadsalternativen A och B sénks hastighe-
ten pa befintlig vag till 50 km/h pa delar av
nuvarande 70-stracka. Pa ny véag berdknas hastighe-
ten till 70 km/h.

| alternativ Nollplus beréknas de atgarder som
utfors begransa fordonshastigheten till 30 - 50
km/h genom den tatbebyggda delen av Tjuvkil.

For nybyggnadsalternativen, alternativ A och B,
erhalls storst nytta p g a minskad restid och 6kad
trafiksikerhet. Ovriga ingéende effekter star for en
mindre andel av den totala nyttan. Fordonskost-
naderna minskar nagot och alternativen belastas

med okade kostnader for drift- och underhall. Vad
galler miljé (som i kalkylen avser utslapp till luft)
beréknas kostnaderna for utslapp i stort sett forbli
oférandrade i forhallande till nollalternativet. Res-
tidskostnaderna berdknas bli jgmforbara for alter-
nativ A och B, trots att Alternativ B innebér en
nagot kortare vag for genomfartstrafiken. Detta
beror pa att den lokala trafiken pa befintlig véag far
langre korvag for anslutning till ny vag. Det totala
trafikarbetet blir ddrmed likvérdigt for alternativen.
Da ocksa fordonshastig-heterna ar likvardiga kan
forhallandet kopplas till kostnader for restid.

Effekter avseende buller kan inte hanteras i
berékningsmodellen. Dessa har darfor beréknats
manuellt och lagts till kalkylen som "manuellt
kompletterande effekter”. I Nollalternativet
beréknas ca 40 bostadshus vara utsatta for buller-
nivaer over riktvardena. | kalkylen har forutsatts att
atgarder vidtas sa att samtliga bostadshus klarar
riktvardena. Att riktvardena klaras har tillgodo-
rdknats som en nytta for utbyggnadsalternativen. |
anlaggningskostnaden ingar motsvarande kostnad
for bullerreducerande atgarder.

Berakningsresultat, samhéallsekonomisk nytta, Mkr, nuvarde
Nollalternativ Nollplus ALT A ALTB
restid 0 -8 30 30
fordon 0 0 5 5
gods 0 0 0 0
olyckor 0 57 38 40
avgasemissioner 0 0 1 1
drift- och underhall 0 -1 -3 -3
buller 0 2 2 2
Nytta, Mkr 0 50 73 75




| alternativ Nollplus erhalls mycket god effekt vad
galler trafiksdkerhet. Olyckskostnaderna berdknas
minska med 25% for hela vagnétet, framforallt
pga den hastighetssdnkning som beraknas bli
effekten av utforda atgarder. Den sankta fordons-
hastigheten paverkar dock kostnaderna for restid
negativt, vilka berdknas 6ka. Kostnaderna for
miljo, gods samt drift- och underhall blir enligt
utforda berdkningar oférandrade jamfort med
Nollalternativet.

Berakningsmodellens kostnader for drift och
underhall baseras pa en kvadratmeterkostnad for
olika vagtyper. Modellen kan inte ta hansyn till de
okade drift- och underhallskostnader som berak-
nas belasta Nollplusalternativet p g a de atgarder
som utfors. Kostnaderna har darfor uppskattats
manuellt och lagts till som "manuellt komplette-
rande effekter”. Kostnaderna for drift- och
underhall har for alternativ A och B, dér ny vég
byggs enligt kalkylen beréknats 6ka med ca 6-7 %
(eller 2 Mkr, nuvérde) for hela vagnatet. For
Nollplus har motsvarande kostnadsdkning be-
domts utgora ca 2% (0,6 Mkr nuvarde) eller uppga
till motsvarande ca 20-30% av kostnadsdkningen
for drift- och underhall i nybyggnadsalternativen.

Effekter avseende buller kan inte hanteras i
berékningsmodellen. Dessa har &ven for Nollplus-
alternativet tillgodoréknats som en “pluseffekt”. |
kalkylen har forutsatts att atgarder vidtas sa att
samtliga bostadshus Klarar riktvardena. Atgérds-
kostnader for bullerreducerande atgarder har
medtagits vid berékning av anldggningskostnad.

Berékning av anldggningskostnader for alternativen
redovisas i kapitel 8. Vid berékning av de
investeringskostnader som anvands vid den
samhallsekonomiska kalkylen ar utgangspunkten de
i utredningen berdknade anldggningskostnaderna.
Anlaggningskostnaden har justeras till prisniva ar
1999 och belastats med ett generellt paslag pa 9%
for s k produktionsstdd vilket omfattar utredning,
byggledning, upphandling m m. Dérefter har &ven
paslag for skattefaktorer pa 1,53 gjorts.

Den samhéllsekonomiska I6nsamheten, netto-
nuvardeskvoten, NNK, berdknas baserat pa
ovanstéende ingaende parametrar och anlaggnings-
kostnad bli enligt tabell.

Samtliga alternativ redovisar positiv nettonuvarde-
kvot, vilket innebar att alternativen ses som sam-
hallsekonomiskt I6nsamma.

Berakningsresultat, samhallsekonomisk l[6nsamhet
Nollalternativ Nollplus ALT A ALT B

Nytta, Mkr 0 50 73 75
Anlaggningskostnad, Mkr 0 32 30 35
Anlaggningskostnad, inkl

skattefaktorer, Mkr 0 49 46 54
Samhallsekonomisk

[6nsamhet, NNK 0 0,0 0,6 0,4

Altenativ A och B redovisar hégre I6nsamhet &n
Nollplus. Att alternativ A redovisar hdgre lonsam-
het &n alternativ B trots att nyttorna ar forhallande-
vis lika beror pa att anlaggningskostnaden ér lagre
for alternativ A &n for alternativ B.

I kalkylen har forutsatts samma kalkylperiod for
samtliga alternativ, 40 ar, vilket ar det varde som
anvandas generellt i vdginvesteringar. Forskning
som utforts vid VTI visar dock pa att rena lands-
bygdsvéagar har langre ekonomisk livslangd, uppe-
mot 60 ar, medan forbifarter till tatorter ligger
nagot lagre an 40 ar. Riktade trafik-sakerhets- och
miljéatgarder redovisar en ekonomisk livslangd pé
15-20 &r. Exakt var studerade alternativ "befinner
sig” nar det galler ekonomisk livslangd ar svart att
avgora, men de atgarder som utfors i Nollplus-
alternativet bedéms ha lagre ekonomisk livslangd
an alternativen med véag i ny strackning. Detta
pekar pa att Ionsamheten for Nollplus troligen &r
nagot lagre an vad som redovisats.

Sammantaget redovisar Alternativ A och B
god samhallsekonomisk lIénsamhet. Mest
I6nsamt blir alternativ A p g a den forhallande-
vis laga anldggningskostnaden. Alternativ Noll-
plus ses som samhallsekonomiskt tveksamt.

Som tidigare ndmnts baseras denna berdkning
pa huvudsakligen trafikekonomiska effekter,
vilket utgor en del av det underlag som skall
ligga till grund for val av alternativ. En samlad
beddmning dér faktorer som inte vérderas i
pengar ingar redovisas i kapitel 10.



