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Forord

Trafikverket har pd uppdrag av Vastra Gotalandsregionen (VGR) — i enlighet med den regionala
transportinfrastrukturplanen fér Vastra Gotaland 2018—2029 — genomfért en atgardsvalsstudie (AVS)
for vag 155 delen Torslanda—Ockerd. Utredningen pabdrjades i juni 2018.

Syftet med atgardsvalsstudien har varit att finna en langsiktigt hallbar 16sning for tillgangligheten och
forbindelsen mellan Goteborg och Ockerd, med fokus pa vag 155 mellan Torslanda (Amhult) och
Ockerd. Malsattningen har varit att genom fyrstegsprincipen identifiera atgarder, och kombinationer
av atgarder, som skapar béttre tillganglighet pa ett satt som minskar klimatpaverkan och trangsel.

Utredningen beskriver och utvarderar tre huvudsakliga utredningsalternativ, med tva principiellt olika
inriktningar:
* Inriktning 1: Mdjliggora ett forandrat resande inom ramen for dagens transportsystem.

* Inriktning 2: Utdka kapaciteten i transportsystemet och méjliggora 6kad kvalitet i
kollektivtrafiken.

Huvudfragan framéver for vag 155, delen Torslanda—Ockerd, ar huruvida det — trots en 6kad
befolkning och resandeefterfragan over tid — ska ga att bibehalla trafikflodet under hogtrafiktimmarna
pa omkring dagens niva. Svaret beror pa ett flertal samverkande faktorer:

» Hur transportsystemet utformas, avseende férutsattningarna och attraktiviteten for de olika
trafikslagen (kollektivtrafik, bil samt gang och cykel).

»  Hur resandeefterfragan i straket utvecklas, vilket paverkas av kommunernas
bebyggelseplaner.

*  Hur resvanorna utvecklas, avseende behoven att resa och vilket fardmedel som anvands.
» Effekter av teknisk utveckling och férandringar inom attityder, beteenden och véarderingar.

Utredningen beskriver flera alternativa langsiktiga I6sningar, och redogor for effekterna,
maluppfyllelsen och genomférbarheten for de olika utredningsalternativen UAL, UA2 och UA3. Vidare
beskrivs i utredningen ett forslag till fortsatt inriktning och ramarna for en gemensam fardplan.

Fragan om vad som ar en langsiktigt hallbar 16sning for forbindelsen mellan Géteborg och Ockerd
vécker stort intresse och engagemang.

Under hela utredningen har det funnits en mycket konstruktiv dialog med Ockeré kommun och
Goteborgs Stad samt Vastra Gotalandsregionen, Goteborgsregionen, Vasttrafik, Trafikverket
Farjerederiet och Léansstyrelsen Véastra Gétalands lan.

Vidare har ett stort antal kontakter skett med allmanheten, i form av samféllighets- och véagféreningar
samt privatpersoner. Genom dessa kontakter har vardefull information kunnat spelasin i
utredningen. Utredningen har genomgéende haft ambitionen att halla en god transparens, vilket
bland annat skett genom att publicera fem delrapporter under utredningens gang.

Ett stort tack till alla som pa olika satt engagerat sig i att finna en 1angsiktigt hallbar 16sning for
tillgangligheten och forbindelsen mellan Goteborg och Ockerd.

Goteborg 2021-06-30

Patrik Benrick, senior utredningsledare, Trafikverket region vast
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Sammanfattning

Trafikverket har pd uppdrag av Vastra Gotalandsregionen — i enlighet med den regionala
transportinfrastrukturplanen for Vastra Gotaland 2018—2029 — genomfort en atgardsvalsstudie for
vég 155, delen Torslanda—Ockerd. Utredningen péborjades i juni 2018.

Syftet med atgardsvalsstudien ar att finna en langsiktigt hallbar I6sning for tillgangligheten och
forbindelsen mellan Goteborg och Ockerd, med fokus pa vag 155 mellan Torslanda (Amhult) och
Ockerd. Mélsattningen &r att genom fyrstegsprincipen identifiera tgarder, och kombinationer av
atgarder, som skapar béttre tillganglighet pa ett satt som minskar klimatpaverkan och trangsel.

Under hela utredningen har dialog skett i en projektgrupp, med representanter fran Vastra
Gotalandsregionen, Trafikverket region vast, Goteborgsregionen, Ockeré kommun, Géteborgs Stad
och Vasttrafik. Regelbundna kontakter géallande forutséattningarna for farjetrafikeringen har skett med
Trafikverket Farjerederiet och generellt gallande utvecklingen langs vag 155, delen Torslanda—Ockerd,
har dterkommande kontakt skett med Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan.

Under 2020 etablerades en politisk referensgrupp, med politiska representanter fran Vastra
Gotalandsregionen, Ockerdé kommun och Goteborgs Stad. Aven Trafikverket, Lansstyrelsen

Vastra Gétalands 1an och Vasttrafik har varit representerade. Syftet har varit att stegvis presentera,
forankra och skapa forstaelse for utredningens resultat samt att i dialog stegvis identifiera
stdndpunkter och forutsattningar for att nd 6verenskommelser.

I anslutning till métena i den politiska referensgruppen har utredningen tagit fram en serie PM, i vilka
viktiga resultat fran utredningen har redovisats under arbetets gang. Totalt har fem PM publicerats.

Tre huvudsakliga utredningsalternativ

For att utforma en langsiktigt hallbar 16sning for tillgangligheten och férbindelsen mellan Géteborg
och Ockerd, studeras inom atgardsvalsstudien tre huvudsakliga utredningsalternativ (UA):

« UAI: Fokus pa omstéllning av resbeteenden for pendlingsresenaren, inom befintligt
transportsystem (se kapitel 7).

* UAZ2: Utdka dagens transportsystem med vag och vagférjor (se kapitel 8).

» UAB3: Etablera ett nytt transportsystem (fast forbindelse), som ersétter farjetrafiken. Fyra
olika varianter har studerats; UA3 Ljusbld, UA3 BI4, UA3 Gul och UA3 Gron (se kapitel 9).

De olika utredningsalternativen har studerats utifran flera aspekter: atgarder och utformning,
kostnader, nyttor, genomférbarhet, tidsperspektiv och finansiering.

Uppdragets leverans

Enligt uppdragsdirektivet ska atgardsvalsstudien kunna visa pa och beskriva effekterna,
maluppfyllelsen och genomférbarheten for alternativa langsiktiga I6sningar. Med hanvisning till
avsnitten i foreliggande rapport redovisas uppdragets leverans enligt nedan:

« Alternativa langsiktiga l6sningar, i form av utredningsalternativen UA1, UA2 och UA3
samt alternativa utformningar av UA3, beskrivs i kapitel 7-9.

» Effekterna av utredningsalternativen har bedomts utifran saval beréakningsbara effekter (se
sammanstéllning i avsnitt 10.1-10.2) som ej berékningsbara effekter (avsnitt 10.4).

»  Maluppfyllelsen — med fokus pa langsiktigt hallbar tillganglighet — summeras i avsnitt 10.5.

« Genomforbarheten — utifran aspekterna tidsperspektiv och finansieringsforutsattningar —
for de studerade utredningsalternativen summeras i avsnitt 11.5.



Utredningens slutsatser och utgangspunkter i fortsatt process

| kapitel 12 beskrivs utredningens slutsatser och forslag till fortsatt process. Slutsatserna redovisas
som generella slutsatser, specifika slutsatser for respektive utredningsalternativ samt slutsatser
gallande maluppfyllelse och forutsattningarna for genomforbarhet.

En viktig slutsats &r att utvecklingen langs vag 155, delen Ockeréo—Goteborg, &r av mellankommunal
karaktar, dar vag 155 ar den enda forbindelsen till omradena vaster om Amhult i allmanhet och till
Ockeré kommun i synnerhet. Bebyggelseplanering och resvanor i bada de berérda kommunerna
bidrar till trafiksituationen pa vagen och bada kommunerna behover vara en del av att finna
langsiktigt hallbara losningar for tillgangligheten.

Viktiga utgdngspunkter for Trafikverket gallande fortsatt process ar bland annat:

o Trafikverkets utgdngspunkt ar att inte ga emot nagon berérd kommuns vilja, utan att i
samverkan na éverenskommelser for en langsiktig inriktning, med vilket avses en inriktning
langt bortom ar 2040.

o Trafikverket efterfragar ett (1) samlat beslut — till exempel i form av nedanstdende forslag pa
fardplan — for en langsiktigt hallbar l16sning for tillgangligheten och forbindelsen mellan
Goteborg och Ockero.

o Trafikverket har inte for avsikt att 6ka kapaciteten pa farjelederna utéver befintlig niva.

Utredningens forslag till fortsatt inriktning och gemensam fardplan

Utredningen foreslar att berorda parter — i forsta hand Ockeré kommun, Goteborgs Stad, Vastra
Gotalandsregionen samt Trafikverket — gemensamt och utifran utredningens slutsatser tar fram en
fardplan for en langsiktig inriktning for vag 155, delen Torslanda—Ockero.

Fardplanen bor stadfasta att atgarder inom UAL, som parterna bedomer skapar forutséattningar for ett
okat hallbart resande, ska genomforas i s stor utstrackning och sa snart som majligt. Fardplanen
behover &ven beskriva att parterna gemensamt och dver tid ska folja upp och utvardera utvecklingen
inom trafikfléde, bebyggelse och resvanor.

Fardplanen kan utformas for en stegvis utveckling och kopplas till villkor avseende utvecklingen inom
trafikflode, bebyggelse och resvanor. En stegvis utveckling, gallande alternativen inom UA3, behdver
dock beakta att tiden fran beslut till idrifttagande uppgar till omkring 13—15 ar och att dagens farjor
beddms kunna trafikera till som senast 2040—2045.

Utredningen bedémer sammantaget att UA3 Ljusbld ar det alternativ som ger hogst maluppfyllelse
och som har bast forutsattningar for att kunna genomforas. Detta givet att atgarder vidtas sa att
intrangseffekterna langs befintlig vag 155 kan minimeras. UA3 Ljusbla méjliggor en stegvis utveckling.

En fardplan kan med fordel, och om parterna ar éverens, pabérjas under hosten 2021, med
malsattningen att kunna besluta om densamma under varen 2022. Trafikverket efterfragar dock ett
samlat beslut senast innan utgdngen av 2024.

UA1
UA2
2018-2021 UA3 Ljusbla
UA3 BIla

UA3 Gul
UA3 Gron

Fardplan

2021-2022 Langsiktig inriktning

v155 Torslanda—
Ockerd




1. Inledning

1.1.Uppdrag, syfte

Trafikverket har av Véastra Gétalandsregionen (VGR) — i enlighet med den regionala
transportinfrastrukturplanen for Vastra Gotaland 2018—2029 — fatt i uppdrag att genomféra en
atgardsvalsstudie (AVS) for vag 155 delen Torslanda—Ockerd, med start under 2018. AVS:en ska
kunna utgéra underlag infor framtagandet av regional plan fér transportinfrastrukturen i Véstra
Gotaland 2022—2033.

Lansvag 155 borjar i 6ster vid Vadermotet, i skarningen med Hisingsleden (E6.20), och avslutas i
vaster pd HoNno, i korsningen med Honovagen/Ockerévagen. AVS for vag 155 avgransas till strackan
Ocker6—Ambhult, frdn och med cirkulationen vid Honévagen/Ockerdévagen till och med cirkulationen
vid Torslandavagen (Burs cirkulation).

Syftet med atgardsvalsstudien ar att finna en langsiktigt hallbar I16sning for tillgangligheten och
forbindelsen mellan Goteborg och Ockerd, med fokus pa vag 155 mellan Torslanda (Amhult) och
Ockerd. Mélsattningen &r att genom fyrstegsprincipen identifiera tgarder, och kombinationer av
atgarder, som skapar béttre tillganglighet pa ett satt som minskar klimatpaverkan och trangsel.

| Trafikverkets uppdrag ingdr att forutsattningslost enligt fyrstegsprincipen studera méjliga Iosningar
— fran forandrade resvanor och resménster till rérliga och fasta forbindelser — mellan Torslanda och
Ockerd. Utredningen ska ha ett innovativt angreppssitt avseende ny teknik och
finansieringsldsningar.

Studien ska kunna visa pa och beskriva effekterna, maluppfyllelsen och genomforbarheten for
alternativa langsiktiga lI6sningar. Det ar Vastra Gétalandsregionen som, utifran studiens resultat,
politiskt beslutar om hur de langsiktiga atgardsvalen ska hanteras i det fortsatta arbetet.

1.2. Utredningens genomférande
Utredningen paborjades i juni 2018 och leds av Trafikverkets utredningsledare. Primara intressenter i
utredningen ar:

e Vastra Gotalandsregionen (VGR)

» Trafikverket region vast

» Goteborgsregionen (GR)

«  Ockeré kommun

» GoOteborgs Stad

Ovanstdende intressenter utgér medlemmar i studiens projektgrupp. Projektgruppen genomforde sitt
forsta mote i augusti 2018, och har under utredningen totalt genomfért 24 méten.

Dartill har flera separata méten skett gallande bland annat utformningsfragor vid Hon6 Pinans
farjelage (Ockerdé kommun) respektive Amhult (Trafikkontoret Goteborgs Stad) samt fordjupningar i
fragor gallande kollektivtrafikens forutsattningar och majliga utveckling (Vasttrafik).

Nar det géller forutsattningarna inom farjetrafikeringen och farjelagena, har kontakter skett Il6pande
med Trafikverket Farjerederiet. Trafikverket Farjerederiet &r en resultatenhet inom Trafikverket som
skapades 1992 for att driva vagfarjetrafik inom Sverige.

Generellt gallande utvecklingen langs vég 155, delen Torslanda—Ockero har regelbundna kontakter
skett med Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan.



Vidare har ett stort antal kontakter skett med allmanheten, i form av samféllighets- och véagféreningar
samt privatpersoner. Genom dessa kontakter har vardefull information kunnat spelasin i
utredningen. Flera samféllighets- och véagforeningar har inkommit med skriftliga inspel, som har
distribuerats vidare inom projektgruppen.

I tidigt skede genomfordes en resvaneundersokning, med 300 slumpvis utvalda hushéll i Ockerd
kommun och 300 hushall beldgna i berérda delar av Goteborgs Stad. Metodik och resultat redovisas i
bilaga 9.

Trafikanalyser, utformningsforslag, kostnadsbedémningar och samhéllsekonomiska analyser har
utforts av WSP Sverige AB.

Utredningens framdrift och resultat har presenterats I6pande i en stor rad sammanhang. Det galler
interna sammanhang inom Trafikverket regionalt och nationellt och i sammanhang fér ndgon av
parterna i projektgruppen.

Framdrift och resultat har presenterats ven i politiska sammanhang, daribland for
kommunstyrelserna i Ockeré kommun och Goteborgs Stad samt for Trafiknamnden i Goteborgs Stad.

Under 2020 etablerades en politisk referensgrupp, med politiska representanter fran Vastra
Gotalandsregionen, Ockerdé kommun och Goteborgs Stad. Aven Trafikverket, Lansstyrelsen och
Vasttrafik har varit representerade. Under perioden juni 2020 till maj 2021 har fem mdten
genomforts. Syftet har varit att stegvis presentera, forankra och skapa forstaelse for utredningens
resultat samt att i dialog stegvis identifiera standpunkter och forutsattningar for att na
Overenskommelser.

1.3. Utredningens delleveranser, PM #1-5

I anslutning till métena i den politiska referensgruppen har utredningen tagit fram en serie PM, i vilka
viktiga resultat fran utredningen har beskrivits under arbetets gang. Dessa PM har dven publicerats pa
Trafikverkets hemsida och har déarigenom gjorts tillgdngliga for allmanheten.

PM #1 (juni 2020) syftade dels till att ge en 6versiktlig historisk aterblick och redogéra for nuvarande
trafiksituation, dels till att ge en 6versikt 6ver de utredningsalternativ UA1-3 som utredningen arbetat
efter. En dversikt av utredningsalternativen presenteras i kapitel 3.

PM #2 (september 2020) gav en fordjupad beskrivning av utredningsalternativ 1 (UA1) och en
beskrivning av majliga framtidsbilder dver hur trafiksituationen i straket kan komma att utvecklas (se
kapitel O).

PM #3 (november 2020) syftade i forsta hand till att redovisa preliminara kostnadsbedémningar for
de olika utredningsalternativen UA1-3. Kostnadsbeddémningen avsag anlaggningskostnader for den
fysiska infrastrukturen, vilket dven inkluderar atgarder pa landsidan for farjetrafiken dar sa ar
aktuellt.

Dartill presenterades i PM #3 resultaten fran en jamforelse, genomford i enlighet med Trafikverkets
riktlinje for en kalkylperiod av 25 &r, mellan kostnader for fortsatt farjedrift och en investering i fast
forbindelse som skulle ersatta farjedriften (se avsnitt 11.2).

| PM #4 (mars 2021) &g fokus pa att, utifran information fran tidigare PM, summera
forutsattningarna for de olika utredningsalternativen UA1-3 samt specifikt beskriva foérutsattningarna
(bland annat i form av restider) for kollektivtrafik, biltrafik och gang- och cykel (se kapitel 5).

PM #5 (maj 2021) syftade i forsta hand till att beskriva forutsattningarna for, samt resultaten fran, de
samhéllsekonomiska analyser som har genomférts for ett urval bland utredningsalternativen (se
kapitel 6 samt avsnitt 7.2, 8.2 och 9.2). Fokus i PM #5 lag pa de berakningsbara effekter som kan
kopplas till utredningsalternativen.



1.4.Utredningens leverans och slutférande

Utredningen levererar i juni 2021 en remissversion av slutdokumentationen. Under perioden juni till
(preliminart) december 2021 sker remiss av utredningens resultat, slutsatser och forslag.
Remissinstanser ar i forsta hand:

»  Goteborgsregionen (GR)

«  Ockeré kommun

» GoOteborgs Stad

» Vasttrafik (utifran forutsattningar for hallbart resande)
» Lé&nsstyrelsen Véastra Gotaland

Utredningen ska enligt uppdraget kunna visa pa och beskriva effekterna, maluppfyllelsen och
genomférbarheten for alternativa l&ngsiktiga I6sningar for tillgangligheten och forbindelsen mellan
Goteborg och Ockerd. Med hanvisning till avsnitten i foreliggande rapport redovisas uppdragets
leverans enligt nedan:

»  Alternativa langsiktiga losningar, i form av utredningsalternativen UA1, UA2 och UA3 samt
alternativa utformningar av UA3. Utredningsalternativen presenteras i 6versikten i kapitel 3.

« Effekterna av utredningsalternativen har bedomts utifran sdval berakningsbara effekter (se
sammanstéllning i avsnitt 10.1-10.2) som ej berékningsbara effekter (avsnitt 10.4).

»  Maluppfyllelsen — med fokus pa langsiktigt hallbar tillganglighet — summeras i avsnitt 10.5.

»  Genomforbarheten — utifran aspekterna tidsperspektiv och finansieringsforutsattningar — for
de studerade utredningsalternativen summeras i avsnitt 11.5.

1.5. Styrande maldokument

| detta avsnitt redovisas dversiktligt de mest centrala styrande maldokument som har koppling till
genomférandet av denna atgardsvalsstudie.

Nationella samhallsmal

Sveriges transportpolitiska mal antogs av riksdagen ar 2009, med utgangspunkt fran propositionen
Mal for framtidens resor och transporter (prop 2008/09:93).

Det Gvergripande transportpolitiska malet ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Férutom det
overgripande malet finns ocksé ett funktionsmal och ett hansynsmal. Det finns ett antal preciseringar
till funktionsmalet och hansynsmalet som beskriver dessa narmare.

Funktionsmalet tar upp hur tillgiangligheten ska utvecklas for medborgare och naringsliv.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet.

Hansynsmalet handlar om hur transportsystemet ska utvecklas med avseende pa trafiksakerhet, miljo
och halsa. Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas sa att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt. Hansynsmalet lyfter ocksa att transportsystemet ska bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och att transportsystemet ska bidra till forbattrad halsa.

Riksdagen beslutade ar 1999 om ett antal nationella miljomal. Miljomalssystemet bestar idag av ett
generationsmal, 16 miljokvalitetsmal samt 22 etappmal inom omradena avfall, biologisk mangfald,
farliga &mnen, hallbar stadsutveckling, luftféroreningar och klimat.

Miljomaélen ar en viktig utgdngspunkt for Sveriges nationella genomférande av FN:s Agenda 2030
med sina 17 globala mal for hallbar utveckling.

10



Begransad klimatpaverkan &r ett av de sexton miljokvalitetsmalen och 2017 antog Sverige ett
klimatpolitiskt ramverk. Ramverket bestar av en klimatlag, klimatmal och ett klimatpolitiskt rad. Det
l&ngsiktiga malet innebar att Sverige inte ska ha ndgra nettoutslapp av vaxthusgaser ar 2045.
Riksdagen har beslutat om etappmal for minskning av Sveriges klimatpaverkan, enligt vilket Sverige
senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av véaxthusgaser till atmosfaren.

Vidare finns utslappsmal for inrikes transporter. Utslappen fran inrikes transporter, forutom
inrikesflyg, ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010. Klimatmalet for
inrikestransporter konkretiserar den tidigare politiska prioriteringen om att den svenska
fordonsflottan ska vara fossiloberoende till 2030.

Regionala mal och styrande dokument

Vastra Goétaland har flera regiongemensamma styrande dokument som behandlar transportsystemet,
bland annat Vision Vastra Goétaland (VGR, 2005), Vastra Gotaland 2020 (VGR, 2013) och Klimat
2030 — Strategiska vagval for ett fossilfritt Vastra Gétaland (VGR, 2017).

Pa en 6vergripande niva uttrycker de mal och inriktningar som ar formulerade i dessa dokument
liknande ambitioner: att utveckla ett langsiktigt hallbart transportsystem som leder till 6kad andel
hallbara resor och minskade klimatutslapp, en stads- och infrastrukturplanering som ger hog
tillganglighet med effektiv kollektivtrafik och forbattrade majligheter att ga och cykla.

Kollektivtrafik och 6vrig samhaéllsplanering behver ske mer samordnat, sa att kollektivtrafiken kan
utvecklas effektivt och kommunernas forutsattningar for att utveckla ny bebyggelse starks. Vag 155 ar
en integrerad del av den identitetsskapande Kustzonen (kustnara omradet av fastlandet, Goteborgs
sodra och norra skargard samt Tjorn) och saval utvecklingen av som tillgangligheten till den &r av
gemensamt intresse. Det handlar om att starka de kvaliteter som gor det attraktivt att bo och verka i
samt bestka Goteborgsregionen.

Trafikférsorjningsprogrammet &r Vastra Gotalandsregionens dvergripande styrdokument for
kollektivtrafikens utveckling och beskriver méal och inriktning for kollektivtrafiken under den
kommande femarsperioden. Innevarande trafikforsorjningsprogram — Hallbara resor i Vastra
Gotaland, Trafikférsorjningsprogram 2021—2025, antogs under 2020.

Ytterligare centrala dokument gallande kollektivtrafiktrafikens utveckling ar Malbild Koll2035,
Kollektivtrafikprogram for stomnétet i Géteborg, Mdlndal och Partille, antaget av Véastra
Gotalandsregionen, Goteborgs Stad, Mélndals stad och Partille kommun i april 2018, med tillhérande
Handlingsplan 2020—2024 for att na Malbild Koll2035, antagen i februari 2021.

Delregionala mal och styrande dokument

Goteborgsregionen (GR) har tagit fram en strukturbild — Strukturbild for Géteborgsregionen (GR,
2008) — som ar en dverenskommelse kring den regionala strukturen. Strukturbilden bestar av en
karna som utgors av det sammanhangande stadsomradet Goteborg, dar aven Maolndal och delar av
Partille ingar, samt huvudstrék formade efter kollektivtrafikstrak samt viktiga leder. Dartill ar viktiga
delregionala strategiska dokument Hallbar tillvaxt — mal och strategier med fokus pa regional
struktur (GR, 2013) och Malbild Koll2035 (se ovan), en vidareutveckling av K2020
Kollektivtrafikprogram for Géteborgsregionen (GR, 2009).

Kommunala 6versiktsplaner och trafikstrategier

For Ockeré kommun och Géteborgs Stad forhaller sig denna utredning i forsta hand till kommunernas
oversiktsplaner och styrande dokument inom trafikplanering. Oversiktsplanen &r kommunens
langsiktiga vision om hur stadens mark- och vattenomraden ska anvandas och om hur bebyggelsen
ska utvecklas. Varje kommun ska ha en aktuell och kommuntéckande éversiktsplan, som ger
vagledning for all detaljplanering och vid beslut om bland annat bygglov.
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Gallande 6versiktsplan for Ockeré kommun — Utblick Ockerd — antogs i juni 2018. Vidare finns inom
Ockerd kommun en framtagen Trafikstrategi Ockeré kommun (september 2014), som férdjupar de
delar i 6versiktsplanen som beror trafikfragor.

For Goteborgs Stad harstammar gallande 6versiktsplan fran 2009. For narvarande pagar arbetet med
att uppdatera éversiktsplanen, och under varen 2021 genomfordes granskningsutstallningen. |
kommande steg sker beslut i byggnadsndmnden och slutligen fattar kommunfullméaktige beslut om att
anta den nya planen. Beslut kan forvantas under forsta delen av 2022. Vidare finns inom Géteborgs
Stad en framtagen trafikstrategi — Goteborg 2035, Trafikstrategi foér en ndra storstad — antagen i
trafiknamnden i februari 2015.

Utdver 6versiktsplan och trafikstrategi har inom Goéteborgs Stad genomforts ytterligare beslut som har
direkt koppling till denna utredning. I férsta hand bor némnas att det i kommunfullmaktige i januari
2017 (§ 27 Dnr 2060/15) fattades beslut med inneb6rden att:

e Goteborgs Stad hemstaller till Géteborgsregionens kommunalférbund (GR) och Véastra
Gotalandsregionen att prioritera en broférbindelse mellan Ockeré kommun och Torslanda i
revideringen av den regionala infrastrukturplanen.

e Goteborgs Stad hemstaller till Trafikverket att paborja planering for broforbindelse mellan
Ockeré kommun och Torslanda enligt tidigare utredning.

Harutdver har i utredningen beaktats det arbete som sker i Goteborgs Stad avseende Torslanda
Tvarforbindelse (Alvegardsforbindelsen Vast). For narvarande pagar en genomforandestudie, vars
syfte &r att skapa en plattform for fortsatt projektering och byggnation. Trafikanalyserna inom
utredningen inkluderar att en sddan tvarférbindelse genomfors.

1.6. Metodik for atgardsvalsstudier

Genomforandet av denna atgardsvalsstudie har i huvudsak foljt Trafikverkets metodik for
atgardsvalsstudier och &tgardsval enligt fyrstegsprincipen. Atgardsvalsstudier ar ett inledande steg
infor valet av atgarder, och forvéantas beakta alla trafikslag och alla typer av atgarder. Syftet ar att
skapa ett underlag for att prioritera samhallsekonomiskt kostnadseffektiva losningar som bidrar bade
till en vidareutveckling av transportsystemets funktion och en hallbar samhéllsutveckling.

Den principiella arbetsmetodiken for en atgardsvalsstudie bestar av fyra steg, vilket illustreras i Figur
1.

e Initiera: en eller flera aktdrer kommer dverens om att gemensamt bekosta och genomféra en
atgardsvalsstudie.

e Forstd situationen, identifiera problembild, behov och mal

e Provaoch analysera tankbara I6sningar och alternativa atgarder enligt
fyrstegsprincipen

e Bedom alternativ utifrdn maluppfyllelse och effekter for att forma en inriktning och
rekommendera atgarder

Forma en
inriktning och
rekommendera

atgarder

Prova
tankbara
l16sningar

Forsta

situationen

Figur 1: Principiell arbetsmetodik for tgardsvalsstudier.
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1.7.Fyrstegsprincipen

Enligt Trafikverkets metodik for atgardsvalsstudier ska fyrstegsprincipen tillampas vid identifiering,
utvardering och val av &tgarder. Detta innebar att atgardsval ska ske enligt foljande steg:

e Steg 1, Tank om: atgarder som kan paverka behovet av transporter och resor samt valet av
transportsatt.

e Steg 2, Optimera: atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen.

e Steg 3, Bygg om: begransade ombyggnationer, trimningsatgarder.

e Steg 4, Bygg nytt: nyinvesteringar och/eller stérre ombyggnadsatgarder dar behovet inte
kan tillgodoses i de tre tidigare stegen.

Sammantaget har i tgardsvalsstudien studerats atgarder inom samtliga steg 1—4, dock med olika
betoning i de olika utredningsalternativen.

UAL1 har tydligt fokus pa atgarder inom steg 1 och 2 samt i vissa fall steg 3. | Sammanstallning
studerade atgardsforslag UAL redovisas for varje atgard vilket steg i fyrstegsprincipen som atgarden
hor hemma i. Det studerade atgardsforslaget att etablera personfarjetrafik ar svart att kategorisera.
Sett till sitt syfte ar tgarden av steg 2-karaktar, medan den bedémda kostnaden Gver tid och eventuell
byggnation av nya personfarjor snarare ar av steg 4-karaktar.

UAZ2 kan kategoriseras som en kombination av steg 3- och steg 4-atgarder. Atgarderna pé vag 155 pé
Hisingen och i Lilla Varholmens farjelage ar forvisso omfattande, men dock ombyggnationsatgarder
(steg 3). Investeringar i nya, storre farjor bor — sett till den bedémda kostnaden 6ver tid — snarare
kategoriseras som en steg 4-atgard.

Inom UA3 studeras fyra alternativ, samtliga med en fast forbindelse mellan Ockeré och Hisingen. Den
fasta forbindelsen méste i samtliga fall betraktas som en steg 4-atgard. | UA3 Ljusbla ar, i likhet med
UAZ2, atgarderna pé vag 155 pa Hisingen av steg 3-karaktar. Atgarderna &r omfattar en reversibel
korfaltsindelning som &r optimerad dels utifran de fysiska forutsattningarna, dels utifran de trafikala
kapacitetsbehoven.

I 6vriga tre alternativinom UA3 maste dven vagatgarderna pa Hisingen kategoriseras som steg 4-
atgarder.

1.8.Beslut om finansiering av atgarder pa kort sikt

Parterna gjorde i juni 2020 inspel till Vastsvenska Paketet avseende eventuell finansiering for ett
flertal atgarder identifierade inom ramen for det som bendmns UAL. Dessa atgarder ar av sddan typ
att de bor kunna genomforas sa snart som mojligt, med fordel under kommande femarsperiod.

I mars 2021 beslutades inom det Véastsvenska Paketet att tilldela finansiering i enlighet med gjorda
inspel, varmed fortsatt planering for ett genomforande kan paborjas. De aktuella atgarderna beskrivs i
avsnitt 7.1.
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2. Problembeskrivning

2.1. Tillbakablick

Fragan om trafiksituationen pa vag 155 och forbindelser mellan Ockeré kommun och fastlandet har
l&ng historik. Farjeleden mellan Ocker6 och Lilla Varholmen 6ppnade i december 1962 och 1967
dppnades Bjorkdleden. Ar 1981 etablerades farjelaget vid Hono Pinan och Hondleden fick sin
nuvarande strackning. | takt med att efterfragan har 6kat, har kapaciteten pa farjeleden stegvis
utokats.

Alternativ till farjetrafiken har studerats lika lange som farjelederna varit i trafik. Huvudfragorna har
varit vag- och broférbindelser till och inom Ockeré kommun, dels for att skapa battre tillganglighet till
fastlandet, dels for att battre koppla Bjorko till resten av kommunen.

Under senare delen av 1990-talet drogs vag 155 6ver det fore detta Torslanda flygfélt (nedlagt 1977). |
samma period byggdes flera korsningar langs véagen om till mindre cirkulationsplatser och separat
gang- och cykelbana anlades.

Under perioden 1995—2005 genomférde davarande Vagverket region Vast och Ockerdé kommun
tillsammans en serie utredningar som studerade tva huvudsakliga korridorer (Ockeré-Bjorko-
Hastevik respektive Ockero-Bjorko-Lilla Varholmen) och flera kombinationer av broar och tunnlar.

I november 2001 respektive november 2005 skedde tva radgivande folkomrostningar i Ockerd
kommun som visade en bred majoritet for fortsatt farjetrafik framfor framtida broférbindelse.

Varen 2005 genomfordes aven inom ramen for EU-projektet Carpe Mare ett kortare forsok med
personfarja pa strackan Ockeré—Lilla Bommen.

Under 2010-talets forsta del genomfordes trimningsatgarder for att forbattra framkomligheten pa vag
155. Detta i form av ombyggnation av cirkulationsplatsen vid Gossbydal och nybyggnation av
cirkulationsplatsen vid Amhult (2012—13).

Under 2010-talets andra del har fokus i huvudsak legat pa att forbattra forutsattningarna for
kollektivtrafiken langs strackan, i forsta hand genom att anlagga kollektivkorfalt I1angs de 6stra delarna
av vag 155. Inom ramen for Vastsvenska paketet planerades fér en utbyggnad av kollektivkorfalt &ven
pd strackan Gossbydal—Lilla Varholmen. Atgarderna inkluderade dértill trimningséatgarder i flera
korsningar i vagens vastra delar, mellan Hjuviks Bryggvag och Hasteviks vag. | augusti 2015
beslutades emellertid att skjuta upp dessa planer.

I samband med det planerade kollektivkorfaltet genomfordes en atgardsvalsstudie benamnd Vag 155,
Ockero—Gossbydal (TRV 2014/96157). | studien granskas en l&ng rad atgarder for att utveckla
mojligheterna att fardas med bil, buss, farja eller cykel, men ocks&d majligheterna att arbeta resfritt
eller pad annat satt optimera transportsystemet.

Under senare ar har Honéledens kapacitet har utokats (2015), med framsta syfte att minska
kobildningen for den vastergaende eftermiddagstrafiken. Vidare har atgarder genomforts i Lilla
Varholmens férjelage (2016—17) for att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafiken och oskyddade
trafikanter. Under 2019 genomfordes ocksa atgarder vid Hjuviks Bryggvag och Hasteviks vag for att
Oka tillgédngligheten och forbattra trafiksakerheten fér oskyddade trafikanter.

2.2. Transportsystemet vag 155 — summering av nulage och brister

Transportsystemet vag 155 delen Torslanda—Ockerd bestar i huvudsak av tva komponenter; vagen och
vagfarjelederna Hondleden respektive Bjorkodleden. Hondleden ar den farjeled i Sverige med storst
kapacitet och tillika den med flest passerande fordon per ar. Vagen och farjelederna mots i farjelagena.
Lilla Varholmens farjelage pa Hisingen har stérst paverkan pa transportsystemet, da avgangar och
ankomster for bada farjelederna ska tillgodoses dar. For att systemet ska fungera effektivt kravs
séledes en balans i kapacitet mellan vagen, farjelederna och Lilla Varholmens farjelage.
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Vag 155 utgor den enda forbindelsen till Ockerdé kommun. | detta avseende &r trafiken framst av
genomfartskaraktar och det finns ett behov av att kunna ta sig genom systemet. Vg 155 utgor ocksa
den enda forbindelsen till véstra Torslanda. | detta avseende har trafiken framst lokala start- och
malpunkter, till vilka tillganglighet skapas genom ett storre antal korsningspunkter. Darfor finns ett
behov av att kunna ta sig in i och ut ur systemet samt for oskyddade trafikanter att pa ett sakert satt
kunna ta sig tvéars systemet (korsa vagen). Langs hela strackan behover kollektivtrafiken kunna ta sig
genom systemet samt in och ut fran sina hallplatser.

Utveckling av trafikflodet och befolkningstillvéxt

Fram till 2015 6kade trafikflédet 1angs vag 155 (strackan Lilla Varholmen—Gossbydal) med drygt 2,5
procent per ar i ett 40-arsperspektiv, med ca 1,8 procent per ar i ett 20-arsperspektiv och for den
senaste tioarsperioden med 1 procent per ar (se Figur 2). Saledes har trafikokningen avtagit under
2000-talet men det sker de facto en 6kning ar for &r. Nuvarande 6kningstakt ligger i linje med
Trafikverkets basprognos for perioden 2018—2040.

1975-2015: +2,55%
1995-2015: +1,81%

2005-2015: +1%

15000

12000 /——-—-
9000
6000 //
3000

1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

*Vissa mellanliggande artal ar berdknade genom interpolering

Figur 2: Trafikflédets utveckling l&ngs vég 155, strackan Lilla Varholmen till Gossbydal. | diagrammet anges trafiken for ett
arsmedelsvardagsdygn (AMVD) som ett medelvarde for hela stréckan.
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En viktig drivkraft bakom trafikutvecklingen &ar hur befolkningsmangden har utvecklats 6ver tid.

I Figur 3 framgar befolkningsutvecklingen for perioden 1995—2015 i Ockeré kommun respektive
primaromrade 704 Hjuvik i Goteborgs Stad, vilket forenklat motsvarar de omraden pa Hisingen som
ansluter till vag 155 fran och med cirkulationen vid Gossbydal och vasterut.

Befolkningsutveckling

15000 -
12000 - Ockero
kommun
9000 - .
s Hjuvik
6000 — (primaér-
omrade 704)
3000 -
1995 2000 2005 2010 2015

Figur 3: Befolkningsutveckling under perioden 1995-2015.

For Ockeré kommun har befolkningen under den aktuella tjugodrsperioden 6kat fran cirka 11 600 till
12 700 personer, en 6kning med knappt 10 procent eller knappt 55 personer per ar. For primaromrade
704 i Goteborg ar motsvarande utveckling en befolkningsoékning fran 4 200 till cirka 7 000 personer,
vilket motsvarar en 6kning med knappt 70 procent eller drygt 140 personer per ar.

| Figur 4 visas utvecklingen for trafiken relaterat till befolkningen under samma tjugoarsperiod som
ovan. For Ockerd kommun framgar att trafiken vid Lilla Varholmens farjelage ar for &r 6kat betydligt
kraftigare an befolkningen, vilket indikerar en 6kad utpendling fran kommunen. For trafik enbart
relaterad till boende pa Hisingen framgar att den arliga trafikokningen ar betydande (och Gverstiger
okningen i den Ockeré kommun-relaterade trafiken), dock tydligt lagre an befolkningsékningen.
Sammantaget langs vagen har den arliga trafikbkningen varit mer an 50 procent kraftigare an
befolkningsdkningen.

En grundlaggande faktor i problematiken &r att for manga resor idag gors med bil, med en person i
varje fordon och under samma tider. Sett till resvanor och resmoénster for boende i Ockeré kommun
respektive langs vag 155 pa Hisingen, visar den genomforda resvaneundersokningen (genomford
2018) att likheterna ar betydligt fler &n skillnaderna. Det galler exempelvis en mycket hog tillgang till
bil och tillgang till parkering vid hemmet och arbetsplatsen. En hog andel ar forvarvsarbetande och
pendlar till arbetet ungefar lika manga dagar per vecka, ungefar samma tider pa dygnet och ungefar pa
samma sétt. Generellt ar bebyggelsen i straket gles och med forhallandevis 1anga avstand till
kollektivtrafiken. Sammantaget bidrar bade bebyggelseplanering och resvanor i bada de berérda
kommunerna till trafiksituationen pa vag 155, och bada kommunerna ar darfor en del av att finna
langsiktigt hallbara I6sningar for tillgangligheten.
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Figur 4: Trafik- och befolkningstillvaxt under perioden 1995-2015.

Kapacitet, trafiksituation och kdbildning

Trafikflodet langs strackan karaktariseras av ett tydligt pendlingsmonster. P& morgonen finns ett
dominerande flode 6sterut (mot Goteborg), och pa eftermiddagen vasterut (fran Géteborg). Vidare
finns tydliga hogtrafiktimmar under morgon och eftermiddag. Bade Hondleden och vagen med sina
korsningspunkter ligger under hogtrafik nara kapacitetstaket. Detta innebar att systemet blir
storningskansligt och under hogtrafik har svart att hantera d&ven sma 6kningar i trafikflodet.

Trafiken under morgontimmarna ar, och kommer fortsatt att vara tét, i samband med att farjorna
anlander vid Lilla Varholmen. Detta innebar att belastningen ar hog pa korsningspunkterna, och att
det ar problem att ta sig in pd huvudvagen fran sidovagarna. Okade trafikfloden medfor risk for att
inte hinna lossa en inneliggande farja/farjeomradet innan efterféljande farja ankommer.

Under eftermiddagens hogtrafik finns en uppenbar risk for kdbildning till farjelederna. Detta beror
framst pa bristande kapacitet pa farjelederna, men dven pa farjelagets utformning och kapacitet. ldag
ar det inte ovanligt att farjekon stracker sig bak mot cirkulationen vid Hjuviks Bryggvéag. Innan
Honoledens kapacitet utdkades 2015 kunde farjekon blockera denna cirkulation, ndgot som kan
forvantas handa igen vid dkade trafikfloden. | sddana fall vaxer kderna relativt skyndsamt ésterut i

systemet, da aven trafiken till vastra Torslanda (Hjuvik, etc.) hamnar i kéerna och darmed inte
kommer av huvudvégen (Figur 5).

Med 6kade floden 6kar ocksa barriaren for oskyddade trafikanter samt bullernivderna for intillboende.
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Farjeko 2018-2040

Hjuviks bryggvag Ovre Hallsviksvagen Flyghamnsvagen
Torslanda Langrevs
Hasteviks vag vagen Hallsviksvagen Amhult

Figur 5: Farjekons utbredning utefter vag 155 om trafikflodena fortsatter att 6ka som idag i ett i 6vrigt
ofdrandrat transportsystem.

Forutom farjorna som majlig framtida flaskhals s har kapacitetstaket aven natts i flertalet av
cirkulationsplatserna langs strackan, bland annat vid Bur, Héallsvik, Hastevik och Hjuviks Bryggvéag.
Detta ar en ny forutsattning, da det tidigare alltid varit mojligt att 6ka farjornas kapacitet och att ledig
kapacitet funnits i cirkulationsplatserna. Utéver forlangda restider for alla trafikantgrupper pa vagen,
leder kébildningen till o6nskade och farliga trafikbeteenden, bland annat att forare kor om farjekén pé
vanster sida av vdgen om de ska svanga av Hjuviksvagen langre fram.

Eftersom &aven flygfaltsstrackan utgér en kapacitetsbrist (bland annat i Burs cirkulationsplats) riskerar
koerna under eftermiddagsrusningen i en framtid att stracka sig aven langt éster om Bur, bak mot
Syrhalamotet/Ytterhamsmotet. Darmed skulle dven den del av vag 155 som klassas som riksintresse
paverkas. Det skulle ocksa vara svart att komma in i Burs cirkulationsplats fran Torslanda torg-hallet,
dar aven busstrafik skulle drabbas eftersom det har inte finns nagot separat bussfalt. Detta trots den
trafikavlastande effekt som Torslanda Tvarforbindelse innebér.

Med végens nuvarande utformning finns endast svaga mojligheter att kunna prioritera
kollektivtrafiken, annat an péa sjalva farjelederna. Istéallet hamnar kollektivtrafiken i samma kéer som
ovrig trafik. Detsamma géller raddningstjansten och naringslivets transporter.

Forutsattningar for hallbart resande

Generellt ar straket forhallandevis vl forsorjt med kollektivtrafik. Detta galler i synnerhet
destinationer i centrala Goteborg, dit tat trafikering sker med direktbussar. For 6vriga malpunkter
kravs i flertalet fall byten i Amhult. Inom ramen for utredningen har férhallandet mellan restider for
kollektivtrafik och bil (sa kallade restidskvoter) studerats for ett flertal relationer och for bade timmar
med hdgtrafik och l1agtrafik. Resultaten for hogtrafik framgar i Figur 6.

For att vara ett attraktivt alternativ bér — i generella termer — restiden med buss inte vara mer én 1,5
ganger langre an med bil. I flertalet studerade relationer ar restidskvoten hogre &n 1,5. Undantaget ar
de sammanbundna éarna i Ockeré kommun och 6éverlag destinationer i centrala Géteborg.

Generellt ar bebyggelsen i stréket gles och med forhallandevis ldnga avstand till kollektivtrafiken. For
att underlatta resandet med kollektivtrafik ar det darfor en viktig forutsattning att det finns
pendelparkeringar for bade bil, cykel och moped. Vid en inventering av befintliga pendelparkeringar,
framgar att flertalet pendelparkeringar har ett hogt utnyttjande. Detta galler inte minst vid Hon6
Pinan.
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Figur 6: Restidskvoter under hogtrafik i utvalda relationer, med forutsattningar enligt 2019.

2.3.Farjelederna

Honoleden och Bjorkoleden ar bada att betrakta som en forlangning av det allméanna vagnatet.
Farjetrafiken utfors av Trafikverket Farjerederiet pa uppdrag av Trafikverket.

| dagslaget har Trafikverket Farjerederiet en flotta med nio stora farjor som trafikerar pa fyra
farjeleder pa vastkusten: Honoleden, Bjorkéleden, Gullmarsleden och Svanesundsleden. Farjorna
inom flottan ska kunna técka upp for varandra, exempelvis vid reparationsarbeten.

Honoleden ar i dagsléaget turlistelagd med tre féarjor. Dértill sker trafik med en extrafarja omkring 40—
44 veckor per ar. Pa motsvarande satt ar Bjorkoleden turlistelagd med en farja, samt en extrafarja. Pa
Honoleden sker under maxtimmarna atta omloppsturer, med en teoretisk maxkapacitet pa omkring
560 fordon per timma. P& Bjorkéleden ar motsvarande uppgifter fyra omloppsturer, med en teoretisk
maxkapacitet pa 180 fordon per timma.

Flera av de farjor som trafikerar p& Hond6leden och Bjorkdleden har varit i drift sedan mitten av 1980-
talet.

2.4. Utvecklingen langs vag 155 — en mellankommunal fraga

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan utkom i mars 2019 med ett fortydligande angdende
planeringsforsattningarna for vag 155, delen Gossbydal—Lilla Varholmen, dar hela stréackan befinner
sig inom det aktuella utredningsomradet. | fortydligandet klargors att fragan gallande vag 155 ar av
mellankommunal karaktar och hanvisar ocksa till Trafikverkets stallningstagande utifran PM Vag 155
— framkomligheten pé strackan Gossbydal—Lilla Varholmen (TRV 2015/26052). Dar anges att det
utifran rddande trafiksituation ar olampligt att exploatera langs med vag 155, fran Gossbydal och
vasterut, innan det finns tydliga indikationer pa forbattringar i framkomligheten. Utifran
trafikrékningar genomférda under 2018 finner Lansstyrelsen och Trafikverket att tidigare
stallningstagande behdver kvarsta.

I Lansstyrelsens fortydligande avseende planeringsforutsattningar noteras sarskilt att
mellankommunal enighet och éverenskommelser ar en forutsattning for fortsatt planering som
paverkar nulaget for trafiken pa vag 155; att kommunerna gemensamt maste ta ansvar for
konsekvenserna och att samverkan med Vastra Gotalandsregionen och Trafikverket &r avgdrande;
samt att Lansstyrelsen kommer att fortsatta belysa fragan och 6vervaga att 6verpréva kommunala
beslut om fragor som angar flera kommuner inte samordnas pa ett lampligt satt.
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3. Oversikt utredningsalternativ

3.1. Tva huvudinriktningar

For att utforma en langsiktigt hallbar I16sning for tillgangligheten och forbindelsen mellan Géteborg
och Ockerd, studeras tre huvudsakliga utredningsalternativ. Dessa tre utredningsalternativ har tva
principiellt olika inriktningar:

* Inriktning 1: Mojliggora ett forandrat resande inom ramen for dagens transportsystem.

* Inriktning 2: Utdka kapaciteten i transportsystemet och mojliggora dkad kvalitet i
kollektivtrafiken.

Inriktning 1 handlar om att méta framtida behov och utforma en langsiktigt hallbar 16sning genom att
fokusera pa atgarder for att i forsta hand forandra pendlingsresenarernas resvanor sa att — trots en
okad befolkning och resandeefterfragan — flodet langs vag 155 pa delen Torslanda—Ocker6 ligger kvar
pa omkring dagens nivaer. Denna inriktning konkretiseras inom utredningsalternativ 1 (UAL).

Inriktning 2 handlar om att méta framtida behov och utforma en langsiktigt hallbar 16sning genom att
uttka kapaciteten i dagens transportsystem och skapa béttre férutsattningar for en kapacitetsstark och
attraktiv kollektivtrafik. Detta kan goras pa tva principiellt olika satt: antingen utokas dagens
transportsystem (vagfarjor och vag) eller sa etableras ett nytt transportsystem (fast forbindelse i nagon
form och strackning). Denna inriktning konkretiseras inom utredningsalternativen 2 respektive 3
(UAZ2 respektive UA3). Alternativen sammanfattas i Figur 7.

1) Mojliggora ett forandrat 2) Utoka kapaciteten i
resande inom ramen for dagens transportsystemet och mojliggora
transportsystem okad kvalitet i kollektivtrafiken

UA2
Utdka dagens transportsystem (vag
och vagfarjor)

UA1
Fokus pa omstallning av
resbeteenden for

pendlingsresenaren, inom
befintligt transportsystem.

UA3
Etablera nytt transportsystem (fast
forbindelse)

Figur 7. Oversikt utredningsalternativ

3.2.Tre huvudsakliga utredningsalternativ
De tva huvudsakliga inriktningarna ligger till grund for de tre huvudsakliga utredningsalternativ som
analyseras i utredningen:

e UAL: beskrivs i kapitel 7

o UAZ2: beskrivs i kapitel 8

o UAS3: beskrivs i kapitel 9
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Inom UA3 har fyra olika varianter studerats, benamnda UA3 Ljusbl&, UA3 BI&, UA3 Gul och UA3
Gron. | samtliga fyra studerade alternativ utgors den fasta forbindelsen av vagbroar mellan Ockerd och
Bjorko samt mellan Bjorko och Hisingen. Pa Hisingen studeras alternativ i tva korridorer; langs
vagens befintliga strackning med broanslutning vid Lilla Varholmen respektive med strackning i
Hasteviksomradet med broanslutning vid Hasteviksberg. | bada fallen studeras anslutningsvag framst
i ytlage (Ljusbla via Lilla Varholmen respektive Gul via Hasteviksberg) eller framst i tunnel (Bla via
Lilla Varholmen respektive Gron via Hasteviksberg).

Under utredningens gang har fokus lagts pa UA3 Ljusbld och UA3 Gul, detta i forsta hand beroende pa
en betydligt hdgre investeringskostnad for alternativen med langa tunneldragningar (UA3 Bla och
Gron). De samhéllsekonomiska bedémningarna (avsnitt 9.2 och 9.3) och de jaAmférande analyserna
(kapitel 10 och 11) har darfér endast utforts for UA3 Ljusbla och UA3 Gull.

Inom varje utredningsalternativ har bortval av atgarder eller varianter av atgarder skett. Detta
redovisas i beskrivningarna av respektive utredningsalternativ (avsnitt 7.5, 8.5 och 9.5).

3.3.Bortvalda lésningar i tidigt skede

I utredningen beslutades i tidigt skede att inte studera Iésningar i form av sparbunden kollektivtrafik
(pendeltag eller sparvagn) och inte heller linbana. Det framsta skalet till detta ar att system med
sparbunden kollektivtrafik eller linbana saknar mgjlighet att ansluta till nagot befintligt system. Ett
sparbundet system skulle hypotetiskt kunna ansluta till Hamnbanan, som dock i sin tur endast
trafikeras av godstdg. Vidare bedéms markanspraken och kostnaderna for en sparbunden
kollektivtrafik i straket Torslanda—Ockerd vara orealistiska, i synnerhet i jamforelse med de alternativ
som studeras i atgardsvalsstudien.
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4. Framtidshilder

4.1. Samverkande faktorer styrande for en framtida langsiktig inriktning

Figur 8 illustrerar att en langsiktigt hallbar I6sning for tillgangligheten och forbindelsen mellan
Goteborg och Ockerd maste utformas, analyseras och vérderas utifran flera samverkande faktorer.

Beroende pé hur transportsystemet utformas skapas ett utbud med béttre eller samre forutsattningar
for biltrafik, kollektivtrafik och gdng och cykel, vilket i sin tur paverkar attraktiviteten for dessa olika
trafikslag. Gallande kollektivtrafiken ar det viktigt att patala att satsningar i infrastrukturen,
exempelvis kollektivkorfalt, ger forutsattningar for bussens framkomlighet, men att detta maste
motsvaras av satsningar inom kollektivtrafikens utbud och trafikering for att skapa en attraktivitet. De
olika fardmedlens attraktivitet kan dven paverkas av forekomsten av olika styrmedel.

Eftersom problematiken langs vég 155 idag ar tydlig kopplad till hdgtrafiktimmarna och att
belaggningsgraden i flertalet bilar ar Iag, bor styrmedel inriktas mot att jamna ut belastningen i
transportsystemet vid dessa tider samt att uppmuntra till att ka flera personer per bil.

Kommunernas langsiktiga bebyggelseplaner paverkar hur befolkningsantalet och antalet arbetsplatser
utvecklas, vilket i sin tur paverkar vilken resandeefterfrdgan som kommer att finnas i omradet. | de
studerade omradena beror detta av ambitionerna enligt kommunernas dversiktsplaner, men aven
byggnation som sker utanfér detaljplan.

Utbud och Attraktivitet Resandeefterfragan
- Forutsattningar bil - Kommunernas langsiktiga
- Forutsattningar kollektivtrafik bebyggelseplaner och
- Forutsattningar GC \ byggnation utanfor detaljplan
- Styrmedel

Faktiskt
resultat:
Framtida
trafiksituation
pa vig 155

Resvanor i arbets- och Innovation & Framtida

studiependling « forindringar
- Behov att pendla/resa alls? ~ - Teknisk utveckling och
- Behov att resa i hogtrafik? omstillning av fordonsflottan
- Fardmedelsfordelning - Attityder och styrmedel i
- Bendgenhet att forandra resvanor samhallet kring arbete, resvanor

och bilinnehav

Figur 8: Samverkande faktorer styr behov och utformningen av en langsiktig hallbar I6sning.

Grundproblematiken for det aktuella transportsystemet kan hérledas till de timmar med hdgtrafik som
orsakas av pendlingsresandet. Pendlingsresendrernas resvanor handlar dels om behovet av att resa till
jobbet varje dag 6verhuvudtaget och i sddana fall behovet att resa under hogtrafik. Vidare handlar det
om vilket fardmedel som véljs och benégenheten att kunna férandra sina resvanor éver tid.

Samtliga tre beskrivna faktorer kan studeras utifran faktaunderlag, undersékningar och historik. |
utformningen av en framtida langsiktigt hallbar I6sning behéver dock dven beaktas sddan utveckling
som kan forandra resandeefterfrdgan, resvanor och resmonster pa ett satt som idag inte ar fullt ut
kant.

Det kan handla om teknisk utveckling, men &ven om mjukare férandringar inom attityder och
beteenden. Ett flertal tekniska och beteenderelaterade megatrender ar kdnda, daremot maste vidare
studeras hur dessa megatrender kan forvantas paverka pendlingsresenarernas resvanor i straket vag
155 och pa vilket tidsperspektiv.
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I denna faktor ligger aven fragan om policyer fran arbetsgivare att tilldta distansarbete, acceptans fran
pendlingsresendrerna gallande styrmedel och/eller att en resa i hogtrafik tar l1angre tid samt
benagenheten att samaka.

Det &r vart att notera att den Corona-pandemi, som startade i bérjan av 2020, pa bred front har
paverkat manniskors resbeteenden. Antingen utifran individuella val eller utifran riktlinjer pa
arbetsplatser och i samhallet i stort. En mycket intressant fraga framoéver handlar om att félja till
vilken grad dessa forandringar far bestdende eller 6vergdende effekter.

4.2. Trafikverkets basprognos och kommunernas utvecklingsplaner

For att fa en godtagbar trafiksituation pa véag 155 i framtiden, utan att vidta storre atgarder, ar det
avgOrande att det framtida trafikflodet under i forsta hand hdgtrafiktimmarna inte dverskrider dagens
maximala nivéer pa delen Torslanda—Ockerd. Samtidigt planerar s&val Ockeré kommun som
Goteborgs stad (Vastra Hisingen) for ett okat invanarantal framover. Framtida bebyggelse kan
antingen ske i form av nya detaljplaner eller inom ramen for befintliga detaljplaner.

I Ockeré kommuns innevarande 6versiktsplan framgar att kommunen planerar for mellan 80 och 120
nya invanare arligen framéver. Parallellt med denna utredning har Ockeré kommun arbetat med ett
antal detaljplaner, generellt med bedémd liten paverkan pa trafiksituationen pa véag 155. Sommaren
2021 sker granskning av detaljplan for Ockeré Nya Centrum, DP 1. Planférslaget ger ssmmantaget
majlighet att uppféra omkring 300 nya bostéder, varav flertalet som lagenheter i flerbostadshus.

Motsvarande uppskattningar avseende planerad bebyggelse i berérda omraden pa Hisingen finns inte
specificerade. Inom Géteborgs Stad pagar arbetet med ett antal detaljplaner, med koppling till de delar
av vag 155 som studeras i denna utredning. | forsta hand pagar planeringsarbete i omradet omkring
Amhult. Detaljplaner langre vasterut — Majvik, vid cirkulationen vid Hjuviks Bryggvag respektive norr
om Hjuviksvagen, langs Torslanda Hasteviksvag — ar planarbetet vilande i avvaktan pa beslut
avseende utvecklingen av vég 155.

Ett oférandrat transportsystem (inklusive kollektivtrafikutbud) innebar att dagens begransningar
foljer med in i framtiden, dar frdmst farjornas kapacitet leder till k6bildning som stracker sig allt
langre in pa Hisingen om trafikflodena 6kar. Under framforallt sommardagar kan kéerna aven stracka
sig langt in pd Hono och Ockerd, i riktning mot farjelaget vid Hono Pinan, vilket dven begrénsar den
interna trafiken pa de sammanbundna 6arna.

Trafikverkets basprognos! baseras dels pa beslutad politik vad galler styrmedel och fysiska
infrastrukturatgarder, dels pd omvarldsforutsattningar som befolkningsutveckling, ekonomisk
utveckling, resvanor, energikostnader och varufléden. Nyheten i basprognosen 2020 ar att
klimatmalet har lyfts in som beslutad politik och att det nas genom bland annat en kombination av
hojd reduktionsplikt, atgarder for att 6ka elektrifieringstakten av personbilar, samt aviserade
bransleskattehojningar. Hogre kérkostnader for branslebilar (utifrdn dagens beslutade skatter och
avgifter) och minskade genomsnittliga kérkostnader for trafikarbete som sker med el, resulterar i att
biltrafiken pa en 6vergripande niva fortsétter att utvecklas i ungefar samma takt som tidigare. For
Storg6teborg innebdar detta en trafikokning pa 1,09 procent per ar.

Basprognosens trafikbkning ar ett resultat av de antaganden som gors avseende markanvandningens
utveckling — det vill saga hur befolkning och antal arbetsplatser forandras fran basaret 2017 och fram
till prognosaret 2040. For den aktuella vagstrackningens “upptagningsomrade” (Ockeré kommun
samt Goteborg langs vag 155 vaster om Bur) antas i basprognosen en befolkningstkning pd i
genomsnitt omkring 80 personer per &r, varav omkring 30 i Ockeré kommun och drygt 50 personer pé
Goteborgssidan.

! https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-branschen/2020-
06/trafikverket-redovisar-ny-basprognos/
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Utredningens beddmning &r att den markanvandning och befolkningsdkning som antas i Trafikverkets
basprognos for perioden 2017 till 2040 ligger pa en lagre niva an saval den befolkningsutveckling som
har varit under motsvarande period bakat i tiden (1994—2017), som kommunernas planer betraffande
framtida bebyggelse (i form av nya detaljplaner eller inom ramen for befintliga detaljplaner).

Saledes kan konstateras att det for varje ar skapas ett vixande "gap” mellan vagens kapacitet och
forvantad trafikméngd i hogtrafik, givet att resvanorna forblir oférandrade. Detta sker redan med
basprognosens antaganden och med hansyn till att dessa antaganden sannolikt &r en underskattning
jamfort med kommunernas framtidsplaner kan ”gapet” bli &nnu stdorre i framtiden (se Figur 9).

200 %
180 %
Med férverkligande
X
X 160% av kommunplaner
J
e
& 140 %
3 Trafikverkets
> basprognos
S 120%
c
o
(]
9
a 100% Dagens trafikflode
2018 2020 2025 2030 2035 2040

Figur 9: Med of6randrade resvanor och utifran Trafikverkets basprognos véaxer "gapet” mellan tillganglig kapacitet (det vill
saga dagens trafikflode) och resefterfragan i hogtrafik. Med utgangspunkt i kommunernas planerade befolkningstillvéxt
Okar "gapet” ytterligare.

4.3. Ny teknik?

Med hjalp av en systemdynamisk modell2 har fem framtidsscenarion tagits fram som visar pa ett brett
spektrum av méjliga utfall for introduktionen av helelektriska3 och sjalvkérande personfordon# i
Sverige. Modellen bestar av hundratals ekvationer som tillsammans utgér en struktur av feedback-
loopar som antingen forstarker eller balanserar introduktionen av de nya fordonsteknikerna. Mellan
scenarierna varieras forutsattningarna for att teknikerna ska introduceras fran gynnsamma till mindre
gynnsamma, bland annat genom att justera storleken p& miljobilspremien, utvecklingstakt for
batteritekniken, utbyggnadstakt av laddinfrastruktur, priser pa sjalvkérande fordon och tidpunkt for
introduktion av sjalvkorande fordon. Férutsattningarna ar relativt val tilltagna for att visa pa
utfallsrummets storlek. Tva scenarier har genererats for sjalvkorande fordon och tre for elektriska
fordon.

Modellresultaten visar att under gynnsamma forutsattningar tar introduktionen av sjalvkérande
fordon fart redan 2035 och en andel pa drygt 40 procent av fordonsflottan uppnas runt 2050. Om
forutsattningarna i stallet &r ogynnsamma kommer inte utvecklingen igang forran 2045 och det tar
ytterligare 20 ar for att na upp till en andel pa 40 procent (Figur 10).

2 Modellen har tagits fram av WSP i ett internt utvecklingsprojekt. Mer information hittas pa
www.wsp.com/en-SE/services/system-dynamics
3 Laddhybrider inkluderas ej

4 Sjalvkorande fordon refererar har till bade sjalvkérande och uppkopplade fordon
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Resultaten avser nationen som helhet och det &r rimligt att anta att introduktionsgraden skulle vara
hogre i det aktuella omradet runt véag 155 Torslanda—Ockerd pé& grund av htéga medelinkomster, hog
nyttjandegrad av bil idag och langa pendlingsavstand.
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Scenario 1- Ogynnsam = Scenario 2 - Gynnsam

Figur 10: Andel sjalvkérande fordon i fordonsflottan, nationell niva.

Vilket genomslag tekniken kommer att fa i transportsystemet ar an mer osékert, varfor mycket av
litteraturen pa amnet ar spekulativ. Antalet svenska studier &r ocksd begransat men studier fran andra
véasterlandska lander antas vara tillampbara dven i en svensk kontext. En stor del av effekterna foljer
av att de sjalvkérande fordonen ar battre pa "framforandet” 4n manskliga forare. Kérningen forvantas
bli mjukare, hastigheten blir jamnare och hogre och kortare avstand kan hallas mellan fordonen.
Fordonen forvantas aven vara battre pa att (re)agera i risksituationer och undvika olyckor.5 Andra
effekter foljer av att fordonen inte kraver en utbildad forare: nya grupper som barn och &ldre ges
mdojlighet att resa, det krévs ingen eller mindre soktid vid parkering och restidsvardena blir lagre.6
Samtidigt 6kar trafiken med tomma fordon.

Gallande det totala trafikarbetet verkar automatiseringen at tvd hall.5 Kortare soktid vid parkering och
Okad delning minskar antalet fordonskilometer medan den 6kade tillgangligheten leder till fler resor
for bland annat barn och &ldre, inducerade resor samt fler resor med tomma fordon. Nettoeffekten
beror mycket pa vilka antaganden som gors, fran ett lagsta scenario dar antalet fordonskilometrar
forblir konstant till en fyrdubbling i ett hdgsta scenario. Den mest betydande effekten som bidrar till
en 6kning ar inducerat resande och Gverflyttade resor frdn andra fardmedel. Storleken av den
inducerade och 6verflyttade trafiken ar ocksa mycket osaker eftersom de resandes restidsvarden i
autonoma fordon ar okant. VT har arbetat fram fyra olika scenarier som visar pd mindre dramatiska
effekter.” Till skillnad fran Stephens (2016) lyfts delningstjansternas genomslag — istallet for
forandringen av restidsvarden — som avgorande for huruvida trafikmangden kommer 6ka eller
minska. Utan delningstjanster ser VTI att antal fordonskilometer kan 6ka med 20 procent medan de
med omfattande delning kan minska med 20 procent.

5 Stephens, T. C. (2016). Estimated bounds and important factors for fuel use and consumer costs of connected

and automated vehicles. Denver: National renewable energy laboratory.

6 Trafikanalys. (2017). Sjalvkoérande fordon och transportpolitiska mal. Stockholm: Trafikanalys.

7 Kristoffersson, I. P. (2017). Framtidsscenarier for sjalvkorande fordon pé vag: Samhalliseffekter 2030 med utblick mot 2050.
Linkdping: VTI.
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Enligt modellresultaten for introduktion av elektriska personbilar 6kar andelen stadigt fran idag och
uppgar till 15—45 procent ar 2060 pa nationell niva, beroende pa forutsattningarna (Figur 11). Liksom
for sjalvkorande fordon &r det rimligt att anta att introduktionen kommer ske snabbare i det aktuella
omradet.
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Figur 11: Andel helelektriska personbilar i fordonsflottan, nationell niva.

En 6vergang till elektriska fordon kan inte forvantas ha samma effekter pa resebeteende som
sjalvkorande fordon, men en viss forandring ar rimlig att anta. Trots att elbilar idag ar dyrare att kbpa
an bensin- och dieseldrivna motsvarigheter sa ar de operativa kostnaderna betydligt lagre. En teori ar
ocksa att elbilar aven uppfattas som ett mer miljévanligt val, vilket gor det enklare att motivera fler och
langre resor. Ett 6kat anvandande av bil har skett i Norge® och Stockholm®, ndgot som tillskrivs just
elbilens lagre marginalkostnad och att den uppfattas som mer miljévanlig.

4.4. Nya resbeteenden?

Huvudfragan framover for vag 155 Torslanda—Ockerd dr huruvida det — trots en 6kad befolkning och
resandeefterfragan Gver tid — ska ga att bibehalla trafikflodet under hogtrafik pa omkring dagens niva.
Huruvida tekniska vinningar som elektriska och/eller sjalvkérande fordon bidrar till detta &r hogst
osakert, eftersom de i sig inte minskar antalet fordonsrorelser pa vagen — i vissa fall kan det till och
med befaras en 6kning, enligt resonemangen i foregaende avsnitt. Daremot finns majligheten till
indirekta bidrag om de framjar foradndrade resvanor. Sjalvkérande fordon skulle kunna innebara att
samakning blir ett attraktivare alternativ, med en effektivare upphamtning och avlamning. Samtidigt
ar det osakert hur resenarerna kommer att vardera sin restid nar den trots allt 6kar, samt det faktum
att fordonet ska delas med flera personer. Férarldsa fordon skulle ocksa kunna ¢ka kollektivtrafikens
attraktivitet, dar minskade kostnader skulle kunna méjliggéra exempelvis 6kad turtéthet.

Ké&rnan bestar i att forandra resmonstret hos i forsta hand pendlingsresenarerna, sa att de aker pa ett
annat satt (kollektivt eller samakning), pa en annan tid (utanfor rusningstimmarna) eller rent av inte
aker alls (distansarbete). Fragan &ar hur stor potentialen &r for detta, det vill saga hur mycket trafik som
kan forvantas att “flytta” i tid och rum. Utgangspunkterna for resonemanget baseras pa uppgifterna
om dagens resmonster, enligt den resvaneundersokning (RVU) som genomforts inom utredningen (se
bilaga 9). Det &r vart att notera att undersékningen genomfdrdes under oktober och november 2018,
det vill sdga fére Corona-pandemin.

8 Figenbaum, E., & Kolbenstvedt, M. (2013). Electromobility in Norway - experiences and opportunities with
electric vehicles. Institute of Transport Economics (TOI).
° Langbroek, M. H. (2018). Understanding processes and travel behaviour changes connected to electric vehicle

adoption. Stockholm: KTH Royal Institute of Technology.
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De allra flesta som svarat pa undersékningen bor i villa (84 procent) och i princip samtliga har saval
korkort (95 procent) som tillgang till bil (97 procent). Manga har mojlighet att tillampa flextid (40
procent) och distansarbete (28 procent). Majoriteten (72 procent) reser d&nda dagligen till
jobb/utbildning, dar mer an hélften tar egen bil (57 procent) och andelen sa kallat hallbara resor ar
relativt 1&g (20 procent kollektivtrafik, 11 procent cykel).

Majoriteten av bilpendlarna (71 procent) anger att de inte kan tanka sig ndgot annat fardmedel, med
snabbhet och bekvamlighet som framsta argument (Figur 12). Ovriga bilpendlare (29 procent) kan
overvaga att stalla bilen och i forsta hand aka kollektivt (54 procent) eller cykla (38 procent). Tva av tre
av dem som inte ser nagot alternativ till bilen uppger att de inte kommer att andra uppfattning, dven
om forutsattningarna éndras, medan en liten andel svarar att béattre kollektivtrafikutbud eller lagre
pris (13 procent vardera) skulle kunna foranleda ett forandrat fardmedelsval (Figur 13). Pa en
overgripande niva ar det dock milj6- och hélsofragor som uppges vaga tyngst nar det galler
fardmedelsvalet, snarare &n ekonomiska aspekter som trangselskatt, drivmedelspris, parkeringsavgift,
pris pa kollektivtrafiken etc.

Snabbast/tidsbrist
Bekvamast (packning, bagage, vader)
Langt avstand till arbetsplats/studieort

Daliga alternativ gallande kollektivirafiken

u Total
Ska gora annat drende i samband med resan
Har en funktionsnedsattning i Ockero
Langt avstand till busshallplatsen | Torslanda

Brist pa pendelparkeringar |

Annat skal |
Vill gj svara

O‘I’/o 50I% 1O'ID%

Figur 12: Vad &r huvudorsaken att du valjer bilen istéllet for alternativa fardmedel? (RVU vag 155 Ockerd Torslanda,
Trafikverket 2018-11-30)

Battre utbud for kollektivtrafiken
Gratis/billigare kollektivtrafik
Fler pendelparkeringar u Total
Battre cykelbanor/battre forutsattningar for cykling Ockerd
Battre majligheter till samakning
Om jag kunde arbeta hemifran Torslanda
En ny personfarja fran Hond/Lilla Varholmen direkt till .
Nej
Annat

Vill ] svara

0% 50% 100%

Figur 13: Skulle ndgot av dessa alternativ fa dig att vélja bort bilen for arbets-/studieresor? (RVU vag 155 Ockerd Torslanda,
Trafikverket 2018-11-30)
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Baserat pa resultatet fran RVU kan konstateras att det inte bor vara omojligt att fa resenarerna i
omradet att byta fardmedel eller tidpunkt!® for arbetsresorna. Likasa bor det finnas mojlighet att
minska trafiken genom Okat distansarbete. Fragan ar hur stor potentialen ar for att detta ska ske?

4 5. Potential for fordndrade resvanor

Inriktning 1, att mojliggora ett forandrat resande inom ramen for dagens transportsystem, bygger pa
att trafikflodet under hogtrafiktimmarna pa vag 155 delen Torslanda—Ockerd ligger kvar p& som mest
dagens niva dven i framtiden (se Figur 14). Hur stor potentialen ar for att astadkomma ett forandrat
resmonster, det vill sdga hur mycket trafik som kan forvantas att "flytta” i tid och rum, ar mycket svart
att bedéma. En fingervisning om vilken omstéllning som kravs kan dock uppskattas genom att
narmare studera var och en av de fyra faktorer som sammantaget kan styra mot en férandring av
dagens resbeteenden.
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Figur 14: For att framdver kunna halla flodet pa vagen pa samma niva som idag, sa att en 6kad befolkning inte innebar en
okning av flodet pa vagen, maste en omfattande omstéllning av resvanor och resmaonster ske.

10 Frégor om installning till byte av tidpunkt for resan stalldes inte uttryckligen i resvaneundersokningen.
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Resa pa annat satt

Den kanske viktigaste faktorn ur ett miljoperspektiv ar att 6ka andelen resor med hallbara fardmedel,
det vill saga kollektivtrafik, gang och cykel. Utgdngspunkt fér resonemanget ar den alternativa
trafikprognosen i Goteborgs Stads sa kallade Hallbarhetsscenario, som tagits fram tillsammans med
Trafikverket Region Vast. Scenariot innehéller en rad kraftfulla (ej beslutade) atgarder:! for att minska
biltrafiken i linje med stadens trafikstrategi och 2-gradersmalet. Resultatet visar en minskning av
biltrafikandelen med 15 procentenheter for resor till, frdn och inom Géteborg (2014 till 2040) och
markant 6kade andelar for framst cykel och kollektivtrafik. Hallbarhetsscenariot innehaller flera inslag
som inte ar rakt av applicerbara kopplat till vag 155, som dessutom ligger i ett ytteromrade. For att ta
hansyn till detta antas att cirka halften av effekten, 7 procentenheter, ar rimlig for faktorn “resa pa
annat satt”.

Resa tillsammans

Enligt RVU 2018 sitter 95 procent av bilpendlarna ensamma i sin bil. Ett satt att minska biltrafiken &r
att resenarer samaker i storre utstrackning, det vill saga att beldggningsgraden i bilarna dkar. Som
underlag anvands resultat fran en resvaneundersokning p& Sédra Alvsborgs Sjukhus (RVU SAS) som
VGR genomforde 2018 med just samakningspotential som fokus. Utan ett specifikt tjansteerbjudande,
incitament eller marknadsforing sa visar resultatet att cirka 8 procent av alla bilforare kan tanka sig att
saméaka atminstone ndgon dag i veckan. Forutsattningarna ar inte helt 6verforbara pa vag 155, men
med riktade atgarder bér samma siffra kunna anvandas for faktorn "resa tillsammans”.

Resa pa annan tid

Det ar framforallt trafikflodet under hégtrafiktimmarna som ar problematiskt pa vag 155, varfor det
vore onskvart att sprida ut resandet pa fler av dygnet timmar. WSP har i en tidigare studie tittat pd den
sa kallade peak-problematiken for kollektivtrafik.12 Olika internationella studier visade dar att
inférande av olika typer av incitament minskade resandet i hdgtrafik med mellan 7 och 22 procent. En
annan utgangspunkt ar att majlighet till flexibel arbetstid kan visa pa potential att byta restid. Enligt
RVU 2018 ar bilandelen 60 procent och 40 procent av de tillfragade har flextid. Under antagandet att
halften av dem som kan byta restid ocksa gor det, fas en mojlig minskning av bilresorna med 12
procentenheter.

Det ar rimligt att anta att det ar svarare att flytta bilresenarer an kollektivtrafikresenarer fran
rusningstrafiken, eftersom det inte gar att arbeta med exempelvis differentierade biljettpriser pa
samma sétt. Vidare kan det ifrgasattas hur stor andel bilresenarer som kan lockas fran
hogtrafiktimmarna, eftersom de redan idag véljer att trdngas trots att de skulle kunna slippa. Men med
utgdngspunkt i de har presenterade siffrorna, och under forutsattning att ett omfattande paket av
“utjamningsatgarder” infors, skulle faktorn "resa pa annan tid” kunna bidra till minskad biltrafik med
upp till 10 procent.

1 Atgarderna omfattar justerad (uppat) markanvandning, parkeringsétgarder, fordubblad trangselskatt, sankt bashastighet,
forbattrade forutsattningar GC, kilometerskatt/6kad branslekostnad, minskad restid med kollektivtrafik, lagre bilinnehav
(dyrare att inneha bil).

12 peak-tider i kollektivtrafiken. Sveriges Kommuner och Landsting, 2019 ISBN: 978-91-7585-775-6
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Resa i mindre utstrackning

En annan viktig faktor med hansyn till klimatanpassning ar att minska resandeefterfragan generellt,
med andra ord att delvis undvika att resa 6verhuvudtaget. Eftersom fokus ligger pa arbetspendling
betraktas har mojligheten att distansarbeta, varvid den trafikminskning som observerats i samband
med Covid-19 kan ligga till grund for en uppskattning av potentialen. Baserat pa data fran
trangselskattportalerna gors bedémningen att biltrafiken 13g i snitt runt 14 procent lagre under 2020
jamfort med tidigare ar. Vidare visar en studie fran Lunds universitet!3 att distansarbete kan vara
aktuellt 2—3 dagar i veckan &ven efter pandemin. Darfor antas ungefér halften av den observerade
effekten 2020, 7 procentenheter, for faktorn "resa i mindre utstrackning”.

4.6. Summering: behov och potential avseende férandrade resvanor

Baserat pa kommunernas bebyggelseplaner fram till &r 2040 kravs att totalt cirka 40 procent av alla
bilresenarer andrar sitt resmonster, om trafikflodet pa vag 155 inte ska dka 6ver dagens niva. Genom
att studera mojligheterna att kombinera atgarder och styrmedel av olika slag i form av fyra faktorer
kan en total potential att minska biltrafiken uppskattas till omkring 30 procent.

Det forblir en 6ppen fraga vilka atgarder som i praktiken kravs for att i tillracklig grad dstadkomma
ovanstaende forandringar. Exempelvis innehaller Hallbarhetsscenariot flera inslag som — i alla fall pa&
kort sikt — inte &r rakt av realistiskt att inkludera i en framtidsbild for vag 155. Huruvida tekniska
vinningar som elektriska och/eller sjalvkérande fordon bidrar &r ocksa hogst osakert, eftersom de i sig
inte minskar antalet fordonsrorelser pa vagen.

Det finns ingen anledning att betrakta det som omojligt att fa resenarerna pa vag 155 att byta
fardmedel eller tidpunkt for arbetsresorna. Likasa bor det finnas majlighet att minska trafiken genom
okat distansarbete. Det kommer dock sannolikt att kravas en kombination av kraftfulla bade piskor
och mordétter for att fa till en markbar och varaktig resmonsterforandring, sarskilt i ljuset av att
prisforandringar sannolikt har begransad effekt i omradet i fraga.

13 »v/ad hande véren 2020? Forskning om pandemins effekter pa resandet.” Presentation pa Transportforum 2021, session 6:3,
av Peter Arnfalk & Lena Hiselius, Lunds universitet.
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5. Forutsattningar for hallbart resande

| detta kapitel beskrivs forutsattningar for hallbart resande, uppdelat per trafikslag. | UAL och UA2 &r
forutsattningarna i stora drag desamma som idag for samtliga trafikslag, medan UA3 inneb&ar mer
betydande forandringar i straket. Detta medfor att nedanstdende avsnitt i forsta hand beskriver
forutsattningarna for de olika trafikslagen med UA3, och i mindre utstrackning for UAL och UA2.

5.1. Kollektivtrafik

Kollektivtrafik i UA3
For kollektivtrafiken mojliggor en fast forbindelse (UA3) kortare restid (se Figur 15), vilket i sin tur

sannolikt mojliggdr 6kad turtathet och farre byten. For bussresendren ar den bekvamlighet det innebéar

att kunna resa utan byten viktigare &n reducerad aktid i fordonet, vilket speglas i Trafikverkets
fastslagna tidsvarden. Bilresendren kan redan idag resa bekvamt ”dorr till dorr” nérhelst hen dnskar,
varfor en fast forbindelse "endast” innebér férkortad restid.
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Figur 15: Restider idag och bedémt lage 2040 med kollektivtrafik, under hdgtrafik eftermiddag.

Dagens restider ar hamtade fran Vasttrafiks Reseplanerare (juni 2021), dar restiderna fran Sérredsmotet avser
expressbussarna som gar pa Hono-leden. Vissa av turerna mellan Bjérkd centrum och Ockerd centrum gér med personfarjan
mellan Bjorkd Framnas och Ockerd Bratten som del av resan, medan vissa gar med bilfarjorna via Lilla Varholmen.
Overfartstiden med personfarjan ar cirka 12 minuter och gar cirka var 60-90:e minut under dagtid.

*Ungefar samma restid aven i lagtrafik (for farjor och bussar ej inréknat att resendren maste anpassa sin avresetid pa grund
av lag turtathet). Lagtrafik for UA1/UAL+ &r ungefar samma restid som anges for dagens situation.

En fast forbindelse dppnar sannolikt mojligheter till férandrade linjedragningar som skapar en
attraktivare kollektivtrafik till/frdn Ockeré kommun. Med bro fran Lilla Varholmen (UA3 Ljusbla och
Bla) skulle bland annat Rod Express kunna forlangas hela vagen ut till Foto, via Bjorko, Ockero och
HOno (se Figur 16). Denna busslinje trafikerar idag cirka var 5:e minut under hdgtrafik och cirka var
15:e minut 6vrig tid. Storre delen av Ockeré kommuns befolkning skulle kunna na denna busslinje
inom 5—15 minuters promenad och déarefter, utan byten och med hdg turtéthet, kunna resa kollektivt
direkt in mot Goteborg. Aven Lila Express och lokalbussar skulle kunna trafikera 6arna och gora det
mojligt att bland annat resa direkt mellan Bjorké hamn och idrottsanlaggningarna pa Ockerd pé
endast ett fatal minuter. Boende vid Bjorké hamn skulle kunna cykla, promenera eller dka lokalbuss
till expresshallplatsen pa sodra Bjorko och darifran aka vidare med expressbuss in mot Géteborg.
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Figur 16: Potentiellt kollékﬁvtraﬂkdpplégg i UA3 Ljushla och BIa.

Med bro frdn Hastevik (UA3 Gul och Grén) uppnas i stora drag samma effekter for kollektivtrafiken
som for UA3 Ljusbla och BIa. Storsta skillnaden ar dock att kollektivtrafiken i detta fall behéver
trafikera i tva separata strék (Hastevik och vidare till Bjorko/Ockero respektive Hjuvik). Sannolikt
forlangs inte Lila Express (fran dagens dndhallplats vid Amhult) och sannolikt far R6d Express
andhallplats nara brofastet pa Ockero, detta eftersom kollektivtrafiken "forlorar” resandeunderlaget
langs Hjuviksvagen (se Figur 17).
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Figur 17: Potentiellt kollék;[i'\'/trafi'kupplagg i UA3 Gul och Gron.

En fast forbindelse forandrar resmojligheterna éverlag dven inom Ockeré kommun, framst genom
forbattrad tillganglighet mellan Bjorko och resterande delar av Ockeré kommun. Idag sker det
huvudsakliga resandet fran Bjorko till de sammanbundna 6arna med personfarjan, vars relativt 1aga
turtathet och behov av byte i var hamn inte innebdr samma tillgédnglighet. En brolésning dkar &ven
tillgangligheten for boende pa Bjorko att resa in mot Géteborg. Saledes forbattras tillgangligheten att
med kollektivtrafik resa till/fran Bjorko bade till de sammanbundna 6arna och vastra Hisingen pa

enbart ngra fa minuter.
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Kollektivtrafik i UA1 och UA2

Med fortsatt farjetrafik i UAL och UA2 &r forutsattningarna i stora drag desamma som idag for
samtliga trafikslag. Beroende pa trafikutvecklingen finns dock risk for vaxande farjekoer langs
Hjuviksvagen i UA1, som riskerar att 6ka restiden med cirka 25 minuter bade for bil- och busstrafiken
till ar 2040.

Detta problem uppstar under vissa (sommar)dagar redan idag och riskerar att med UA1 intraffa
betydligt oftare i ett framtida lage. Att kbra expressbussar pad Honoleden medfor ocksa hogre
kostnader for kollektivtrafiken, da dverfartstiden plus viss vantetid vid avgdng motsvarar cirka 30
minuters langre omloppstid for bussarna pa en tur och returresa jamfort med motsvarande resa med
en fast forbindelse. Detta innebdr att det behdvs fler fordon och chaufférer for att kunna erbjuda
samma turtathet som vid en fast forbindelse.

Det huvudsakliga alternativet for kollektivtrafikresenarerna i UA1 och UA2 blir darfor lokalbuss pa
oarna, ta sig till fots pa farjan och sedan aka vidare med annan buss fran Lilla Varholmen (se Figur 18).
Sannolikt kan expressbussar dock under hogtrafik kéra direkt mellan Ocker6/Hono och Géteborg pé
motsvarande satt som idag. Vid en framtida 6kad befolkning — som ger ett stdrre resandeunderlag —
pa Bjorko skulle det potentiellt &ven vara mojligt att kdra enstaka expressbussar pa Bjorkoleden under
hogtrafik.

Summering kollektivtrafik

En fast forbindelse (UA3) ger for kollektivtrafiken effekter som férkortade restider, 6kad turtathet och
Okad mojlighet att resa utan byten, vilket sannolikt innebar ett 6kat resande med kollektivtrafik i
straket. Detta medger i sin tur for ett storre resandeunderlag som kan skapa forutsattningar for en
utvecklad kollektivtrafik pa sikt.

Storst forbattring gallande tillganglighet med kollektivtrafik uppstar i relationen Ocker6—Bjorko.

Utifran faktorn att kollektivresandet med en fast forbindelse vid Lilla Varholmen sker i ett och samma
strék, och darmed ger ett storre resandeunderlag, framtrader for kollektivtrafiken UA3 Ljusbla och Bl&
som fordelaktigare n strackningar vid Hastevik (UA3 Gul och Gron).

Med fortsatt farjetrafik i UAL och UA2 &r forutsattningarna for kollektivtrafiken i stora drag desamma
som idag.
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Figur 18: Potentiellt Iéollékti&trafikﬂpplagg i UAL, UAL+ dch UA2.

5.2.Biltrafik

Lokalbusslinje 2

Alla dagar 15- eller 30
min-trafik under
rusning, ca 30-60
min-trafik évrig tid.

Rod express

Alla dagar (vidare till
GCbg centrum, Land-
vetter tatort). 5 min-
trafik under rusnings-
tid, 15 min-trafik under
ovrig tid.

Befintlig busstrafik
till Hjuvik

Personfarjan fortsatter
trafikera som idag

Huvudkoll-noden Ockerd
kommun
Hono Pinan

Aven om det redan idag gar att resa “dorr till dorr” med bil, s innebér en fast forbindelse att

restiderna minskar (Figur 19). Under storre delen av dagen gar farjorna redan idag sa pass tatt att en
bilist inte behdver passa en sarskild avgang, utan hen kan nar som helst kora till farjelaget och vanta
som mest ndgra minuter pa nasta farjeavgdng (nagot langre vantetid for Bjorkoleden). Under storre

delen av dagen blir darfor skillnaden for biltrafikanten enbart forkortad restid, genom slopad vantetid

vid farjan och sjalva dverfartstiden i sig.
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Under kvalls- och nattetid gar farjorna med lagre turtéthet, varfor bilresenaren behover anpassa sin
restidpunkt till farjeavgangarna. Om resenéaren inte lyckas anpassa sin avresa mot Ockerd fullt ut kan
vantetiden bli upp till en timme vid Lilla Varholmen, vilket forsamrar tillgangligheten till Ockerd
kommun.

Aven om trafiken flyter relativt bra langs Hjuviksvagen med dagens fléden &r marginalerna sma nar
det géller storningar och risk fér langre kdbildningar. Den extra farja som sedan 2015 trafikerar dven
under eftermiddagens hogtrafiktimmar bidrog till en férbattrad kdsituation i det kortare
tidsperspektivet. Utredningen har dock sedan tidigare visat att endast uttkad farjekapacitet inte &r en
I6sning framover, eftersom Hjuviksvagen ocksa natt sitt kapacitetstak.
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Figur 19: Restider nu och i framtiden med bil, under hogtrafik eftermiddag. Tiderna inkluderar att resendren véantar cirka 5-
10 min pa farjan, det vill sdga normal vantetid om resenaren i hogtrafik inte avser passa en sarskild farja. Denna vantetid ar
densamma om resenaren i lagtrafik avser passa en sarskild farja och har viss marginal.

En fast forbindelse ger effekter som forkortade restider och minskat beroende av farjetrafiken
tidtabeller, vilket sannolikt innebar att resandet med bil kommer att 6ka i straket.
Storst forbattring géllande tillganglighet med bil uppstéar i relationen Ockeré—Bjorko.

For biltrafiken skulle restiderna bli allra kortast i de alternativ som innebar ny vagstrackning fran
Hallsviks cirkulation (UA3 Gul, Grén och BI4) tack vare méjlig hastighetsgrans pa 80 km/h, avsaknad
av signalreglerade korsningar och endast cirkulationsplats pa Bjorko (samt vid Lilla Varholmen i UA3
BI3).
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Vid breddning av Hjuviksvagen (UA3 Ljusbld) foreslas i utredningen en hastighetsgrans pd 60 km/h
fran Hallsviksvagen och vasterut till Hasteviks vag och darefter 40 km/h till Hjuviks Bryggvag. Vidare
ut pa broarna foreslas skyltad hastighet 80 km/h dven i UA3 Ljusbla, precis som i évriga UA3-
alternativ. Strackningen i UA3 Gul gar i avsevart mer kuperad terrang an dagens vag, nagot som
framst kommer att mérkas for tunga fordon.

Pa strackan mellan Gossbydal och Ockeré kommun bedéms den totala restiden bli endast cirka 2—3
minuter langre i UA3 Ljusbla jamfért med 6vriga UA3-alternativ, bland annat beroende pa att dagens
vag ar kortare an de 6vriga alternativen.

UAS-alternativen, med fast forbindelse och utbyggd vag pa vastra Hisingen, &r dimensionerade for att
kunna hantera ett 6kat trafikflode under lang tid framover. Den puls som skapas av farjetrafiken
kommer att férsvinna, vilket &ven innebdr att toppflddet (antal fordon per minut) foérvantas minska
jamfort med idag.

Eftersom Ockeré kommun endast utgér en mindre andel av Storgéteborgs befolkning, bedoms en 6kad
biltrafik till/fran Ockeré kommun inte paverka framkomligheten pa trafiklederna narmare Géteborg.

5.3. Gang- och cykeltrafik

For cyklister innebar UA1 och UA2 samma forutsattningar som idag, det vill sdga att gdende och
cyklister mellan Ockerd och Hisingen ar hanvisade till utrymmet intill bilarna pé farjorna under
Overfarten.

Inom UA3 ser forutsattningar for att anlagga gang- och cykelbana olika ut i de olika alternativen.

I UA3 Ljusbla och Bla (bro fran Lilla Varholmen) skapas ett sammankopplat gang- och cykelnat mellan
Hisingen, Bjorko och de sammanbundna 6arna i Ockeré kommun. Tillganglighetsmassigt ar detta en
forbattring jamfort med idag, dven om det kan upplevas béttre att ta med cykeln pa farjan ur ett
komfortperspektiv. En fast forbindelse motsager inte att personfarjan mellan Ocker6 och Bjorko
fortsatter att trafikera (da den aven forsorjer Kalvsund och Gréto), vilket gor att cyklister i den
relationen kan valja att ta med cykeln pa farjan eller cykla Gver bron.

I UA3 Gul och Gron (bro fran Hastevik) har i utredningen studerats huruvida det skulle ga att anlagga
gang- och cykelbana langs med havet soderut fran Hasteviksbergs vastsida (brofastet) till
Hjuviksvagen. Detta har dock bedomts som orealistiskt pa grund av for stora intrang i kanslig natur
och for hog kostnad, inte minst da ett flertal bergsryggar som gar ut i havet skulle behdva korsas. Krav
pa maxlutning skulle ocksa innebara behov av serpentiner pa vissa etapper.

Att lata gdng- och cykelbanan ga tillsammans med biltrafiken genom tunneln under Hasteviksberg
bedtms inte som rimligt med tanke pa tunnelns langd, kopplat till trafiksakerhet och
trygghetsaspekter. Istallet foreslas att gdng- och cykeltrafikanter leds fran brofastet till Lilletummens
V&g, via en kombinerad gang-, cykel- och raddningsvag pa vastsidan av Hasteviksberg. Harifran
markeras cykelled i blandtrafik langs Lilletummens vag och Héasteviks vag, hela vagen sdderut till
Hjuviksvagen. Dessa gator har hastighetsgréans 30 km/h, vilket normalt bedéms som acceptabelt for
nyttjande som cykelled. Dock kravs samrad med omradets vagforeningar eftersom dessa vagar ar
enskilda.

Sammantaget innebar en fast forbindelse vid Lilla Varholmen (UA3 Ljusbla och Bla) betydligt battre
forutsattningar for att anlagga gang- och cykelbana och darigenom skapa ett sammanhangande gang-
och cykelnat mellan Hisingen, Bjérko och de sammanbundna 6arna i Ockeré kommun.
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6. Samhallsekonomiska kalkylforutsattningar

6.1. Allméant om effektberakningar och samhallsekonomi

Vid planering av infrastrukturinvesteringar ingar att berdkna och bedéma effekterna av
investeringarna ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Det gar i korthet ut pa att analysera hur
samhallets nyttor av exempelvis en ny vag star sig i jamforelse med kostnaderna for att bygga den nya
vagen. Resultatet ar en viktig del inom atgardsplaneringen infor exempelvis framtagning av Nationell
plan for transportinfrastrukturen. For att alla investeringsobjekt ska kunna vara jAmférbara med
varandra, till exempel i en prioritering mellan objekt, ska berdkningarna goéras enligt Trafikverkets
metodik och faststéllda kalkylvéarden.

Effektberékningar gors ofta med hjélp av prognosmodellen Sampers. Trafikefterfragan i framtiden
genereras utifrdn antaganden om bland annat markanvandning (lokalisering av bostader och
arbetsplatser), ekonomisk utveckling och kérkostnader och fordelas pa de trafikslag (oftast bil,
kollektivtrafik, cykel och gang) som finns tillgangliga i det strak som analyseras.

En samhallsekonomisk kalkyl fokuserar pa berakningsbara arliga effekter inom féljande
kategorier:
Drift och underhall infrastruktur
» Effekter for trafikforetag (biljettintékter, trafikeringskostnader)
»  Effekter for resendrer och godskunder (res-/transporttid och kostnader)
» Budgeteffekter for staten (moms pa kollektivtrafikbiljetter, banavgifter, drivmedelsskatt)
» Externa miljo- och halsoeffekter (luftféroreningar, buller, trafikolyckor, slitage)

De arliga effekterna summeras och nuvardesberaknas!4 6ver en faststalld kalkylperiod (ofta 60 ar) for
att kunna stallas mot dagens investeringskostnad. Effekten av den foreslagna investeringen beradknas
genom att ta skillnaden mellan de totala effekterna utan atgard (jamforelsealternativet, JA) och de
totala effekterna med atgard (utredningsalternativet, UA).

Denna nettoeffekt jamfors med kostnaden for &tgarden genom att berakna nettonuvérdeskvoten
(NNK-idu) som &r den totala berédkningsbara nyttan (UA minus JA) minskat med
investeringskostnaden, dividerat med investeringskostnaden.

Andelsen -idu anger att investeringskostnaden aven inkluderar kostnader for drift och underhéall under
kalkylperioden. Ju hogre NNK-idu, desto mer Iénsam investering, medan ett negativt varde visar att
atgarden ar olénsam.

Viktigt att notera ar att &ven effekter som av olika anledningar inte kan beraknas ocksd maste beaktas i
samband med investeringsbeslut. | en samhéallsekonomisk analys kompletteras darfér den
kvantitativa berakningen med kvalitativa beddmningar av sé kallade ej berakningsbara effekter,
exempelvis trangsel, barriareffekter, miljo- och naturintrang etc.

Slutligen tas en samlad effektbedomning (SEB) fram, som sammanfattar den samhallsekonomiska
analysen i kombination med ytterligare tva delar:

» Fordelningsanalys, som beskriver hur de storsta fordelarna och nackdelarna med atgarden
fordelar sig mellan olika geografiska omraden respektive olika intressentgrupper

14 Kostnader som uppstar under en aktuell (kalkyl)period raknas om till ett sa kallat nuvarde med hjalp av en rantesats for att
kostnader som intraffar vid skilda tidpunkter ska bli jamférbara med varandra. Forfaringssattet &r dock omdiskuterat: ju hogre
réantesatsen ar och ju langre fram i tiden en konsekvens intraffar, desto lagre blir dess nuvérde. Eftersom kostnaderna for en
atgard i regel intraffar fore nyttorna av densamma blir resultatet att nyttorna tenderar att viga lattare 4n kostnaderna i

Idnsamhetsbeddmningen.
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»  Transportpolitisk malanalys, som beskriver hur investeringen bidrar till de uppstallda
funktions- respektive hansynsmalen.

SEB inkluderar aven en klimatkalkyl for byggskedet vid investeringar 6ver en viss niva samt
foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning i de fall dar atgarden ar av sarskild vikt med hansyn till
naringslivets transporter. Syftet med SEB ar framst att skapa en samlad bild av foreslagna atgarder
som kan tjana som beslutsunderlag for det fortsatta planerings- och prioriteringsarbetet.

6.2. Forutsattningar for trafikprognoser

Trafikverkets basprognos tas fram med utgangspunkt i beslutad politik (styrmedel), planerad
infrastruktur och trafikering, antaganden om var invanarna kommer att bo och arbeta i framtiden,
forvantad ekonomisk utveckling, fordonsflottans sammanséattning, drivmedelsanvéandning,
korkostnader.

Mycket av informationen hamtar Trafikverket fran andra officiella och valetablerade kallor sdsom
exempelvis Statistiska centralbyrans (SCB) befolkningsprognoser och Finansdepartementets
Langtidsutredningar. I vilken man dessa antaganden om utvecklingen kommer att stamma kan bara
framtiden sia om. Darfor ar det viktigt att halla i minnet att prognosernas resultat ska ses som
forvantad utveckling givet att de forutsattningar som antagits intréffar. Av samma skal genomfors
aven ett antal kanslighetsanalyser, till exempel avseende hdgre och lagre trafikutveckling.

En viktig premiss i Trafikverkets Basprognos 2020 (2020-06-15) &r att uppfyllande av de uppstallda
klimatmalen 2030 och 2045 tas med som en forutsattning genom inférande av hogre reduktionsplikt
och o6kad elektrifieringstakt. Med tillagget "mer ambititsa styrmedel” antas att Sverige nar langre an
EU-kraven genom forstarkning av bonus-malus (inklusive paverkan pa formansvardet) samt
utbyggnad av laddinfrastruktur for elbilar och laddhybrider. | basprognosen antas att 68 procent av
trafikarbetet med latta fordon gors pa el ar 2040. Motsvarande siffra ar 2065 ar 92 procent. Vidare
antas en betydligt hdgre andel biodrivmedel, vilket ger hdgre bensin- och dieselpriser som i sin tur gor
det dyrare att kora icke-laddbara fordon.15

6.3. Samhallsekonomisk effektbedémning i AVS véag 155

Inom AVS vag 155 Torslanda—Ockerd har trafikprognosmodellen Sampers anvants for att ta fram
trafikmangder och resmonster/fardmedelsférdelning ar 2040. Detta for saval ett jamforelsealternativ
(JA) som UA2, UA3 Ljusbld samt UA3 Gul. Utredningsalternativens effekter beraknas fram genom att
stélla vart och ett av dem mot JA i effektberdkningsmodulen Samkalk (se Arbets-PM Sampers-
Samkalk).

JA &r en prognos for 2040 utan de atgarder som ingar i respektive UA och jamforelsen gors under
forutsattningen “allt annat lika”. Jamforelsen gors alltsé inte med dagens situation utan mellan tva
framtida scenarier, som bada har samma generella antaganden betraffande markanvandning och
omvarldsfaktorer i grunden. Den enda skillnaden ar den foreslagna atgarden i UA.

Alla prognoser ar behaftade med osékerheter — exempelvis kopplat till antagandena om hur olika
omvarldsfaktorer kommer att utvecklas — men sa lange bade JA och UA bygger pa samma
grundlaggande framtida forutsattningar s ger analysen en god bild av den relativa effekten av en viss
atgard (se Figur 20), givet att de antagna forutsattningarna intraffar.

15 E8r mer information om Basprognos 2020 forutsattningar och indata, se https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-
forutsattningar-och-indata/
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Beslutad politik, planerad infrastruktur och

trafikering, omvarldsutveckling 2
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Figur 20. Effekterna av den foreslagna investeringen analyseras genom att ta skillnaden mellan effekterna utan &tgard (JA)
och effekterna med atgard (UA), ibland kallat en Delta-analys. Prognoserna bygger pa samma grundlaggande framtida
forutsattningar och ger en bild av den relativa effekten, givet att de forutsattningar som antagits intréffar.

Sampers ar en sa kallad jamviktsmodell pd makroniva som fordelar trafiken pa basta méjliga satt med
hansyn till rddande forutsattningar, med respektive utan atgard..6 Effekter som exempelvis forandrade
restider beréknas pé aggregerad niva over dygnet och speglar darfor till exempel inte situationer med
trangsel eller kobildning i hogtrafik. For att fa en uppfattning om effekterna dven i detta avseende har
mikrosimuleringar genomforts i VISSIM, for saval JA som UA (se avsnitt 10.2).

UAL utgor ett specialfall, da en stor del av de atgarder som ingar i utredningsalternativet inte gar att
modellera pa makroniva. Darfor har kalkylen for UAL enbart genomforts i VISSIM (7.2).

Det ar i ssmmanhanget viktigt att notera att med de olika utredningsalternativen skapas olika
forutsattningar for kollektivtrafiken, biltrafiken och gang- och cykeltrafikanter. | UA1 och UA2 ar
forutsattningarna i stora drag desamma som idag for samtliga trafikslag, medan UA3 innebar mer
betydande forandringar i straket. Detta galler inte minst forandringar avseende restider for samtliga
trafikslag. Mot denna bakgrund kan betydande skillnader férvantas i resultaten avseende
berdkningsbara effekter for alternativen med farjedrift (UA1 och UA2) och utan farjedrift (UA3).

De kvantitativa (berdkningsbara) effekterna kompletteras med kvalitativa beddomningar av ej
berakningsbara effekter som pa en 6vergripande niva beskriver utredningsalternativen avseende:

e Intrdng (natur inklusive omgivande miljo och bebyggelse)
e Barriareffekter

e Upplevd trafiksédkerhet

o Halsoeffekter (luftkvalitet, buller)

o Tillforlitlighet och tillganglighet

e Moijlighet att valja hallbara transportslag (kollektivtrafik, cykel och gang)

Forandringar i tillganglighet ger ocksa effekter i ett storre perspektiv och pa langre sikt, exempelvis pa
mark- och fastighetsvarden. Sadana exploateringsnyttor varderas inte i den samhallsekonomiska
analys som goérs inom ramen for denna utredning. Detsamma géller mdjliga arbetsmarknads- och
tillvaxteffekter som kommer av att 6kad tillganglighet till ett omrade i regel 6kar dess attraktivitet for
savél foretag som privatpersoner.

16 Optimeringen sker genom minimering av generaliserad reskostnad = den uppoffring som resan innebar i form av dels direkta
kostnader (drivmedelskostnad, vagavgifter etc.) dels tidskostnaden for resan (restiden multiplicerad med ett tidsvérde).
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Resultaten fran de berakningar och bedomningar som beskrivs ovan kommer att ligga till grund for
fortsatt arbete med samlade effektbedémningar. Att ta fram en SEB ingar dock inte i utredningen i
detta skede.

6.4.Jamforelsealternativet 2040

Vagnatet

Infrastrukturinvesteringar som ingar i beslutade nationella eller regionala planer ingar redan i
vagnatet for Basprognos 2020. Med koppling till vag 155 ingar i beslutade planer S6rredsmotet,
Halvors lank mellan Hisingsleden och Ytterhamnsmotet samt ombyggnad av Hisingsleden till
fyrfaltsvag mellan Vadermotet och Bjoérlandamotet med planfria korsningar. Harutéver har dven
Torslanda Tvarférbindelse, som &r ett beslut inom Goteborgs Stad, lagts till i vagnatet i alla scenarier.

Kollektivtrafiken

Hosten 2020 genomforde Vasttrafik forandringar i kollektivtrafiken, med bland annat ett minskat
utbud i busstrafiken till/fran Ockero, jamfort med den tidtabell som ligger i den nuvarande
Basprognosen (basar 2017). Darfor har tidtabellen i analysmodellen uppdaterats till Vinter 2021 i JA,
for att ge en mer rattvisande bild av potentialen for nya kollektivtrafikupplagg i UA.

Att Ockeré kommun sedan november 2020 slipper en taxegrans — med billigare biljetter som foljd —
har dock inte inkluderats!’. Detta innebér att den absoluta kollektivtrafikandelen sannolikt
underskattas i sdval JA som UA, medan den relativa effekten av utbudsforandringarna i UA dock
fangas.

Under forarbetet infor forandringen av zonsystemet intervjuades flera trafikhnuvudman. I intervjuerna
uppgavs att de vid motsvarande prisférandringar sett storst resandedkning i strak med bast
trafikutbud och slutsatsen var att i relation till andra faktorer hade priset en liten paverkan pa
resandet.

Farjelederna

Till skillnad fran kollektivtrafiken ingdr inte farjelederna som ett enskilt trafikslag med tidtabell och
turtathet i analysmodellerna. Férjelederna kodas som "vagléankar" med hastighetssamband som ska
spegla total restid mellan farjelagena. Dessa data har justerats for att battre spegla faktisk dverfartstid
samt vantetid.18 Restidsvarderingen utgar fran "normal” &ktid, utan hansyn till att vantetid eller kotid
enligt gangse kalkylprinciper ska véarderas hdgre. Detta konservativa antagande innebér att
berdkningarna i kalkylen underskattar restidsvinsterna i UA.

I analyserna antas att farjetrafiken &ven 2040 bedrivs med dagens fordon och drivmedel (HVO).
Darmed bortses fran savél farjornas alder som eventuella reinvesteringar enligt Farjerederiets
l&ngsiktiga tonnageplan (Vision 45). Eftersom effekterna av en eventuell konvertering av farjorna,
mojligtvis till eldrift, skulle inga i bade JA och UA skulle utslappsnivan bli densamma i bada
scenarierna. Darmed paverkas inte nyttan av de foreslagna atgarderna i UA och inte heller den
samhaéllsekonomiska kalkylen.

17 Att koda om taxezonerna i Sampers-modellen kraver en stor arbetsinsats som inte ryms inom ett enskilt projekt. Sddana
omfattande uppdateringar gors av Trafikverket centralt infor kommande Basprognos.

18 vantetiden &r satt till halva turtitheten vilket sannolikt innebér en underskattning i och med att tiden det tar att falla/6ppna
bommar och kéra pa/av farjan med mera inte fangas fullt ut.
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6.5. Alternativskiljande komponenter i utredningsalternativen

UA1 — sma atgarder pa kort sikt

UA1 bestar av ett stort antal mindre atgarder, 1angs hela strackan fran Hono6 Pinan till cirkulationen
vid Bur. For flera av atgarderna, daribland de utokade pendelparkeringar for bil och cykel som
planeras vid bade H6n6 Pinan och Amhult, ar det inte mojligt att berékna effekter pd makroniva.
Vidare forblir i UA1 kollektivtrafiken och farjetrafiken oférandrad jamfort med JA.

Effektberakningarna i UA1 lagger istallet fokus pa de trimningsatgarder pa vag 155 som foreslas i
utredningen. Dessa atgarder ger effekter i form av béattre framkomlighet, dels pa strackan Amhults
cirkulation till Gossbydals cirkulation, dels i Burs cirkulation med omnejd och vidare pa strackan till
och med Amhults cirkulation.

Vidare foreslas i UA1 att en att en hastighetséversyn genomfors. | analyserna av UA1 antas att
hastigheten sénks fran dagens 70 km/h till 60 km/h, fran strax Gster om Hallsviksvagen véasterut till
Hasteviks vag. Fran Hasteviks vag och véasterut till Hjuviks Bryggvég sanks hastighetsgransen fran 50
km/h till 40 km/h.

Vid Amhult anlaggs dven en planskild GC-passage 6ver vag 155 och en expresshallplats for 6stergdende
busstrafik, som forkortar restiden for R6d express med ett par minuter.

Atgarderna som ingér i UAL, &r dven inkluderade i berdkningarna féor UA2 och UA3.

UA2 — bibehallen farjetrafik

UA2 omfattar samma atgarder som UAL. Utéver dessa sker utbyggnad av Hjuviksvagen till trefaltsvag
med reversibel korfaltsindelning mellan en etappgréns strax dster om cirkulationen vid Hallsviksvéagen
och Hjuviks Bryggvag. | samband med utbygganden vidtas dven atgarder for att 6ka skyddet mot bland
annat farligt gods for de boende. Vid Hasteviks vag byggs en planfri utformning dar véag 155 leds pa bro
over en lokal cirkulation som ligger i markplan.

Dagens GC-vag pa sodra sidan av Hjuviksvagen kompletteras med en ny GC-bana pa den norra sidan,
mellan Hasteviks vag och Hjuviks Bryggvag. Gang- och cykeltrafikanter kommer precis som idag
kunna korsa vag 155 vid samtliga storre gatuanslutningar. Samtliga busshallplatser kommer att finnas
kvar utmed stréackan och upplégget i kollektivtrafiken forblir oférandrat jamfort med JA (och UAL).

Kapaciteten i farjetrafiken utékas genom trafikering med fyra storre farjor pa Honoleden, med plats
for 120 i stéllet for dagens 75 fordon, medan Bjoérkoleden trafikeras med tva av dagens 75-farjor. FOr
att kunna hantera farjetrafiken byggs ocksé farjelagena vid Lilla Varholmen och H6no Pinan ut pé
landsidorna.

UA3 — fast forbindelse

UA3 Ljusbla omfattar samma &tgarder som UA1 och samma utbyggnad av Hjuviksvagen som i UA2.
Dagens farjetrafik ersatts med tva broar (skyltad hastighet 80 km/h), en mellan Lilla Varholmen och
Bjorko samt en mellan Bjorko och Ockerd. GC-véag féljer dagens Hjuviksvag fram till Lilla Varholmen,
dar GC-bana pa bron 6ver till Bjorko och Ockerd tar vid.

UA3 Gul omfattar samma atgarder som UAL. Farjetrafiken ersatts med tva broar (skyltad hastighet 80
km/h), en mellan Hasteviksberg och Bjorkd samt en mellan Bjorkoé och Ockerd. P& Hisingssidan gar
vagen i en cirka 600 meter ldng tunnel under Hasteviksberg och sedan i form av 2+1-vag i ytlage
genom jungfrulig terrdng fram till Hallsviksvagen. Skyltad hastighet &r 80 km/h och den kuperade
terrangen underlattar att skapa planskilda passager for korsande gang- och cykelstrak langs med
strackan. Gang- och cykeltrafik kan inte ledas genom tunneln utan GC-banan fran bron fortsatter ner
pa vastsidan av Hasteviksberg och ansluter till befintligt GC-strak utefter Hjuviksvagen.
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Att farjetrafiken upphdr innebar en arlig besparing i samtliga UA3-alternativ med minskade kostnader
for drift- och underhall som foljd.

Kollektivtrafikupplagget &ndras i analysmodellen enligt féljande i bAda UA3-alternativen om inte
annat anges:

e Kollektivtrafiknod Ockerd, mellan Brattens farjelage och kommunhuset, dar dven
lokalbusslinje med koppling till Norddleden passerar.

e Expressbusshallplats pa Bjorké med bytesmajlighet till lokalbuss.
e ROd express

0 forlangs till Fotd i UA3 Ljusbld; 5-minuterstrafik i hogtrafik, 15-minuterstrafik 6vrig
tid.

0 gari ny strackning via Hastevik, 6ver broarna till kollektivtrafiknod Ockero i UA3 Gul,
5-minuterstrafik i hogtrafik, 15-minuterstrafik 6vrig tid.

e Lilaexpress

0 forlangs till Burd farjelage i UA3 Ljusbld; 15-minuterstrafik i hogtrafik, ingen trafik
Ovrig tid.

O &ndras inte i UA3 Gul.

o Lokalbuss 294 forlangs fran Bjorko éver bron till Ockeré/Hono/Foto; 15-minuterstrafik i
hogtrafik, 30—60-minuterstrafik i 1agtrafik.

e Direktbussarna 290 och 291 far andrad strackning sa att de gar 6ver bro fran Lilla Varholmen
over Bjorko till Ockerd.

Noteras bor att trafikeringskostnaden for kollektivtrafiken beréknas schablonmassigt i modellen och
speglar darmed inte de faktiska kostnaderna som trafikféretagen har for att driva trafiken.

6.6. Tar Sampers hansyn till inducerad trafik?

En ny vag, eller utbyggnad av en befintlig vag, 6kar kapaciteten och gor att det gar snabbare att ta sig
till olika malpunkter. P4 évergripande niva utnyttjas tidsvinsterna till att resa mer och langre. Den
okade tillgangligheten visar sig i lagre generaliserad reskostnad, det vill siga minskat “resmotstand” i
transportsystemet. Det innebar dels att befintlig biltrafik omfordelas i tid och rum, dels att det
genereras ny biltrafik — sa kallad inducerad trafik.

Den inducerade trafiken bestar av resor som kunde ha gjorts med annat fardmedel, av langre bilresor
samt av bilresor som inte hade gjorts alls utan den nya vagkapaciteten. Med andra ord leder utbyggnad
av trafiksystemet i sig till 6kad trafik. Andra sidan av samma mynt &r att trafikbkningen kan ségas ge
uttryck for en latent efterfrdgan, det vill sdga ett uppdamt resbehov som inte har kunnat tillgodoses
utan den aktuella utbyggnaden.

Inducerad trafik ar, precis som de trafikokningar som sker pa grund av 6kad befolkning eller

forbattrade ekonomiska forutsattningar, en naturlig del av trafikutvecklingen och beaktas i savél de
trafikprognoser som de samhéllsekonomiska kalkyler som genomférs med Sampers och Samkalk.

Samspelet mellan markanvéandningen (lokalisering av bostader och arbetsplatser) och trafiksystemet
ger upphov till resmonstret, som ar en reaktion pa den kvalitet som erbjuds. Om den generaliserade
kostnaden for att resa blir 1agre sé leder det till att resandet 6kar.

Sampers tar hénsyn till bland annat befolkningsutveckling och berdknar resandet fore (JA) respektive
efter vagutbyggnaden (UA) och skillnaden utgérs med andra ord av den inducerade trafiken (Figur 21).
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Om Sampers inte tog hénsyn till inducerad trafik skulle det totala antalet resor, andelen bilresor, antal
resta kilometer i modellen med mera vara detsamma med och utan atgard, vilket alltsa inte ar fallet.

Befolkningsutveckling,
okat ekonomiskt
utrymme etc.

- @ &

Trafikmangd Trafikmangd
UTAN atgard MED atgard

Y

Okad tillganglighet,
lagre resmotstand

Inducerad trafik

Figur 21. Skillnaden i totalt antal resor i modellen mellan jamférelsealternativet utan atgard (JA) och
utredningsalternativet med atgard (UA) utgor den inducerade trafiken.

En fraga som ofta stélls galler huruvida modellerna ger en rattvisande bild av framtida trafikmangder.
I en forskningsstudie fran 20111° jamfordes Sampers-korningar med den uppmatta trafiken fére och
efter Sodra lankens 6ppnande i Stockholm. Dér konstateras att Sampers ger liknande, och i vissa fall
till och med kraftigare, effekter. Detta kan tolkas som att modellerna éverskattar transportbehovet och
darmed nyttan av en utbyggnad. All trafik ger dock aven externa effekter pa exempelvis miljé och halsa
i form av exempelvis utsldpp, och motsvarande “onytta” av den inducerade trafiken inkluderas ocks3 i
den samhéllsekonomiska analysen.

Okad tillganglighet kan paverka lokaliseringen av bostader och arbetsplatser pa langre sikt. I de flesta
Sampers-analyser antas att markanvéandningen &r konstant, &ven om det & magjligt (om &én
arbetskravande) att 1agga in olika markanvandningar i jamfdrelse- och utredningsalternativet.

En fraga som ibland lyfts 4&r om detta paverkar nyttan av och darmed Iénsamheten for olika objekt,
kopplat till prioriteringen i investeringsplaneringen. En forskningsstudie frdn 202020 visar dock att
den totala nyttan inte paverkas namnvért och att rangordningen av projekt blir i stort sett densamma
oavsett om berdkningar sker med konstant lokalisering eller de verkliga lokaliseringsforandringarna.

19 Inducerad trafikefterfragan i dagens modeller fér planering av och beslut om infrastruktur. Trafikverket Rapport 2011:052

20 Eljasson, J., Savemark, C., Franklin, J. (2020) The impact of land use effects in infrastructure appraisal. Transportation
Research A 141, 262-276.
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7. UA1 — forandrade resvanor inom dagens system

7.1. Oversikt och kostnader UA1

Inriktning

Utredningsalternativ 1 handlar om att — inom ramen for dagens transportsystem — fokusera pa
atgarder som skapar forutsattningar for att utnyttja transportsystemet mer effektivt och i tillracklig
utstrackning férandra dagens resvanor och resmonster.

60 atgardsforslag inom 12 kategorier

UA1 bestar av ett stort antal mindre atgarder, 1angs hela strackan fran Hono6 Pinan till cirkulationen
vid Bur. Generellt kannetecknas atgarderna inom UAL1 av att de ska kunna genomféras och fa effekt
under 2020-talet samt inte orsaka nagra storre ingrepp i varken milj6, landskap eller bebyggelse.

| UA1 ska i forsta hand atgarder vidtas som ar relevanta aven for UA2 eller UA3. | praktiken innebéar
detta att atgarder framst foreslas for vagstrackan ster om cirkulationsplatsen vid Hallsviksvagen.
Strax 6ster om cirkulationsplatsen vid Hallsviksvéagen &r att betrakta som etappgrans for eventuellt
framtida atgarder enligt UA2 eller UA3. Samtidigt ska atgarderna i UA1 ha ett fokus pa att minska
belastningen i de vastra delarna av transportsystemet, foretradesvis atgarder som minskar trafikflodet
under hogtrafiktimmarna pd Hondleden.

Inom ramen for UAL planeras ingen kapacitetsokning av farjorna pa Honéleden eller Bjorkoleden.
Detta innebar att utgdngslaget ar att dagens farjekapacitet och farjetrafikering kvarstar under
overskadlig tid.

I Sammanstallning studerade atgardsforslag UA1L beskrivs samtliga studerade atgardsforslag. De
totalt omkring 60 beskrivna atgarderna ar sorterade pa 12 kategorier:

e Trimningsatgarder vag — kapacitet e Samakning

e Trimningsatgarder vag — e Gang och cykel
trafiksékerhet och trafikmiljo e Pendelparkering

e ITS

¢ Mobility management

e Farjelederna
(Ho6noleden/Bjorkdleden)

o Férjelagena
e Kollektivtrafik

e Eventuella styrmedel
¢ Kommunal planering

Utformningen av trimningsatgarderna pa vag 155 avseende kapacitet och trafiksakerhet och trafikmiljo
beskrivs mer utforligt i PM UA1 — Utformning och framkomlighet samt i bilagda CAD-skisser for UA1
Flygfaltsstrackan (med pendelparkering) och UA1 H6n6 Pinan.

Merparten av de studerade atgardsforslagen har goda forutsattningar att genomféras. Det ar dock
viktigt att betona att manga av atgarderna var och en for sig endast kan férvantas ha en marginell
effekt pa trafiksituationen och att kraften i UA1 darfor ligger i att s& manga som mojligt av de
rekommenderade atgarderna de facto genomfors. | Figur 22 redovisas ett antal prioriterade
atgardsforslag, avseende fysiska atgarder, pa kort respektive medellang sikt.

Inom utredningen har aven analyserats sddana atgardsforslag, som i nulaget helt eller delvis saknar
forutsattningar for att kunna genomforas, atminstone i det korta tidsperspektivet. Dessa redovisas i
avsnitt 7.5.
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1. Informationsinsats till 3. Utokad pendel- 8. Trimningsatgarder
invanare langs den studerade  parkering cykel, i form  v155, korfalt och
strackan, avseende forutsatt-  av cykelgarage, cirka utokning av CPL vid
ningarna for hallbart resande.  100-130 cykelplatser.  Gossbydal (vaster).

Cirkula onsplats

Bjorkd

Varholmen

g H3n6 Pinan
farjelige

9. Trimnings-

atgarder 7. Utokad pendel-

vag 155 vid parkering cykel, 10. Trimning
Ambhult. norromvag 155.  cirkulation.

2. Utdkad pendelparkering 4. Ommalning av befintlig pendel- 6. Planskild GC-passage 5. Utokad pendelparkering

bil. Férdjupad utredning parkering med parkering av MC, Over vdg 155 och express-  bil Amhult, sdder om
pagar. Preliminar bedom- moped och mopedbilar. Inga hallplats vid Amhult (for vag 155, ca 400 platser.
ning 100-110 platser. tillkommande platser. Sstergaende busstrafik).

Figur 22: Oversikt prioriterade atgardsforslag i UAL.Kort sikt (2022—-2026)

Prioriterade atgardsforlag kort sikt

De atgarder som ar aktuella for genomforande pa kort sikt redovisas i Tabell 1. | den fortsatta
planeringen bor atgard #6 samplaneras med atgard #9 (se Tabell 2). Parterna gjorde i juni 2020 inspel
till Vastsvenska Paketet avseende eventuell finansiering for ett flertal &tgarder identifierade inom
ramen for det som benamns UAL. Dessa atgarder ar av sadan typ att de bor kunna genomforas sa snart
som mojligt, med fordel under kommande femarsperiod. | mars 2021 beslutades inom det Vastsvenska
Paketet att tilldela finansiering i enlighet med gjorda inspel, varmed fortsatt planering for ett
genomforande kan pabérjas. De beslutade atgarderna summeras i Tabell 1.
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Tabell 1: Beskrivning av atgarder med beslutad finansiering, for ett genomférande pa kort sikt. Kostnader inkluderar
projektering, planprocess och produktion.

Kostnads- M6ili
bedémning, J119

Vad/Syfte . a
finansiering

prisniva 2020

Generellt

o
Amhult
. Amhult

o

Informationsinsats till invanare
langs den studerade strackan,
avseende forutsattningarna for
hallbart resande.

Utdkad pendelparkering bil.
Fordjupad utredning pagar.
Preliminar bedémning 100—110
platser.

Utdkad pendelparkering cykel, i
form av cykelgarage, cirka 100—
130 cykelplatser.

Ommalning av befintlig
pendelparkering med parkering
av MC, moped och mopedbilar.
Inga tillkommande platser.

Utdkad pendelparkering bil,
soder om véag 155, cirka 400
platser.

Planskild GC-passage dver vag
155 och expresshallplats vid
Ambhult (for 6stergaende
busstrafik).

Utdkad pendelparkering cykel,
norr om vag 155.

0,2 Mkr

11 Mkr

4 Mkr

50 tkr

12 Mkr

17 Mkr

0,6 MKr

Vastsvenska
Paketet
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Tabell 2: Beskrivning av atgarder som utredningen forslar for ett genomférande pd medellang sikt. Kostnader inkluderar
projektering, planprocess och produktion.

Kostnads- Mojlig
finansiering

Atgard Var Vad/Syfte beddémning,
prisniva 2020

Trimningsatgarder for battre
framkomlighet i Gossbydal

Gossbydal— .\ lation och pa stréckan
Hallsviks .. . o e 15 Mkr
cirkulation vasterut till etappgrans for
UA2/UA3 (strax dster om
cirkulation vid Hallsviksvéagen).
Trimningsatgarder for battre !(omme_mde
framkomliahet pA stréck inspel till potter
Amhult ramkomiighet pa strackan 18 Mkr inom regional
Ambhults cirkulation till plan

Gossbydals cirkulation.

Trimningsatgarder for battre
framkomlighet i Burs

0} Bur—Amhult cirkulation med omnejd och 7 Mkr
vidare pa strackan t.o.m
Ambhults cirkulation.

Kostnader
I nulaget kanda kostnader for tillkommande atgarder redovisas i Tabell 1 och Tabell 2 ovan.

I UA1 bibehalls dagens farjetrafik. For narvarande uppgar den sammanlagda arliga driftkostnaden for
farjetrafiken pa Hono- och Bjorkoleden till 117,1 miljoner kronor i 2020 &rs prisniva.

Intrdng i miljo och bebyggelse

Generellt ska atgarderna som foreslas inom UAL1 inte innebara ndgra betydande ingrepp i
omgivningen, varken i miljon eller i befintlig bebyggelse.

Intrangen i UA1 galler framst omradena vid Burs cirkulation, langs flygfaltsstrackan och vaster om
Ambhults cirkulation till strax 6ster om Hallsviks cirkulationsplats, dar breddning foreslas med ett
fysiskt falt 1angs storre delen. Mellan cirkulationerna Bur och Amhult krévs i stort sett ingen fysisk
breddning, istallet foreslas en omférdelning av befintliga ytor.

Vid Bur och mellan Amhults och Gossbydals cirkulationsplatser sker breddning blandat pa bagge sidor
om vagen. Narmast vaster om Gossbydal foreslas en breddning av vagen med ett fysiskt falt for att
uppna 2+2 korfélt, vilket gors pa sodra sidan om dagens vag eftersom det ar bebyggelse pa den norra
sidan. Denna del ingdr ocksa som del av flygfaltsstrackans foreslagna utbyggnad.

Vidare kravs ytor for pendelparkering vid Hon6 Pinan och for pendelparkering och motorvagshallplats
pa sodra sidan vag 155 vid Amhult. Pendelparkeringen vid Amhult nyttjar redan hardgjord yta.

I samtliga fall ar dock bedémningen att ingen kénslig natur eller kéansliga ytor paverkas av atgarderna.

L&s vidare i PM UA1 — Utformning och framkomlighet for beskrivning av breddningen léangs
flygfaltsstrackan samt pendelparkeringen, expresshallplatsen och gang- och cykelbron vid Amhult.
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Koppling mellan UA1 och évriga utredningsalternativ
UAL ar det enda alternativ dar atgarder kan genomforas och fa effekt under 2020-talet.
UA1 kan kombineras med och féljas av antingen UA2 eller UA3.

Beskrivningen och utformningen av UA2 och UA3 forutsatter att de trimningsatgarder pa vag 155 som
foreslas ovan blir genomforda, senast i samband med att UA2 eller UA3 genomfors.

7.2. Samhallsekonomiska effekter

Den berédkningsbara effekten i termer av restidsvinst beroende pa forbattrad framkomlighet
presenteras i Tabell 3. En kanslighetsanalys under antagandet att trafiken ligger kvar pa dagens niva
(nolltillvaxt) har ocksa genomforts (se PM Trafikanalys (VISSIM)).

Tabell 3. Mikrosimulerad restidsnytta (nuvarde, Mkr) i UAL jamfort med JA, dels med trafiktillvaxt enligt
Basprognos 2020, dels med dagens trafikmé&ngd (nolltillvaxt) under kalkylperioden.

Scenario Total restids-

vinst (MKr)
UA1L 1234
Nolltillvaxt 4

Kalkylen for UA1 gors p& en mer éversiktlig niva, utan berakning av nettonuvardeskvot. En rak
jamforelse mot den uppskattade investeringskostnaden, pa omkring 70—75 Mkr for hittills
identifierade atgarder, pekar dock pa att den totala restidsnyttan ar sa pass stor i sig att UA1 sannolikt
ar samhallsekonomiskt Ionsamt. Om trafiken antas ligga kvar pa dagens niva ar dock investeringen
oldnsam, huvudsakligen for att kapacitetsproblemen inte ar tillrackligt stora med dagens trafikfloden.

Effekten som hastighetssdnkningen forvantas innebéra gallande antalet olyckor har berdknats med
hjalp av den sé kallade Potensmodellen (se Tabell 4) och redovisas i PM Trafikanalys (VISSIM).
Utgangspunkten i modellen &r att antalet olyckor paverkas av forhallandet mellan hastigheten fore
atgard och hastigheten efter atgard, givet att trafikmiljon inte forandras.2

Tabell 4. Effekten av hastighetsforandringen i UAL, procentuell minskning av antalet olyckor uppdelat pa
skadegrad (D=dod, SS=svar skada resp. LS=lindrig skada).

Sankning Skadegrad Antal olyckor

D -24%
70 till 60
-179
km/h SS 17%
LS -8%
D -62%
50 till 40
-499
km/h SS 49%
LS -26%

2 Ingen effektberakning gors for den planerade hastighetshéjningen i och med atgarderna pa strackan mellan Hallsviks
cirkulation och Bur (den s.k. Flygfaltsstrackan), da vagen vid ombyggnation kommer att anpassas efter den nya
hastighetsgransen, vilket innebar att trafikmiljon inte & densamma fére och efter férandringen.
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Hastighetssankningarna innebé&r dels minskat antal olyckor, dels ett lagre trafiktempo, vilket gynnar
savél bilister som oskyddade trafikanter i UAL. Den planskilda GC-passagen vid Amhult forbattrar
ocksa trafiksakerheten for oskyddade trafikanter.

Effekten pa utslapp av de sankta hastighetsgranserna har beraknats 6verslagsméassigt med hjalp av
emissionsmodellen HBEFA. Resultatet visar pa att koldioxidutslappen minskar med omkring 2
procent medan utslédppen av kvaveoxider 6kar med cirka 5 procent. Olika fordonstyper och
utslappsamnen reagerar pa olika satt vid andrade forutsattningar och effekterna ar inte att betrakta
som varken séarskilt stora eller "sakra”.

7.3. Ej berdkningsbara effekter

Intrang

Atgarderna som foreslés bedéms inte innebara nagra betydande ingrepp i naturmiljon eller i befintlig
bebyggelse. Atgarderna sker i huvudsak inom eller i direkt anslutning till befintliga trafikytor, anpassat
efter befintlig bebyggelse. Dar s ar majligt nyttjas redan hardgjord yta. Sammantaget ar bedémningen
att ingen kanslig natur eller kansliga ytor paverkas av atgarderna och att paverkan pa intrangseffekten
ar neutral i UAL jamfort med JA.

Barriareffekter

Atgarderna innebér ingen forandring i vagens dragning, varfor den fysiska barriar som vagen utgor
redan idag kvarstar. Fler korfalt, hogre skyltad hastighet och mittracke pa flygfaltstrackan forsvarar i
viss man passage av vagen. Samtidigt innebar de foreslagna hastighetssankningarna fran strax éster
om Hallsviksvagen och vésterut samt den planskilda GC-passagen i Amhult en forbéttring for
oskyddade trafikanter. Sammantaget ar bedémningen att paverkan pa barriareffekten ar neutral i UA1
jamfor med JA.

Upplevd trafiks&kerhet

De foreslagna hastighetssdnkningarna innebar dels minskat antal olyckor, dels ett l1agre trafiktempo,
vilket gynnar saval bilister som oskyddade trafikanter. Den planskilda GC-passagen vid Amhult
forbattrar ocksa trafiksakerheten for oskyddade trafikanter. Sammantaget ar bedomningen att
effekten pa upplevd trafiksakerhet ar positiv i UAL jamfort med JA.

Halsoeffekter

Trimningsatgarderna syftar till att skapa battre framkomlighet men forvantas inte i sig leda till 6kade
trafikmangder. Hogre hastighetsgrans pa flygfaltsstrackan kan ge hogre bullernivaer. Samtidigt
innebdr jamnare trafikfléden och mindre kobildning att utslappen minskar. Etablering av
pendelparkeringar for cykel underlattar ocksa att vélja halsosammare transportsatt. Sammantaget ar
bedémningen att hélsoeffekterna &r svagt positiva i UAL jamfort med JA.

Tillforlitlighet och tillganglighet

Den forbattrade framkomligheten av trimningsatgarderna okar tillgangligheten och ger jamnare
trafikfloden med mindre kobildning. Mikrosimuleringar visar att risken for forseningar minskar nagot,
med Okad tillforlitlighet som foljd for samtliga trafikslag. Sammantaget &r beddmningen att effekten
pa tillforlitlighet och tillganglighet ar positiv i UA1 jamfort med JA.
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Mojlighet att valja hallbara transportslag

Utokningen av pendelparkeringar for bade bil och cykel, vid bdde Hon6 Pinan och Amhult, forbattrar
forutsattningarna for ett mer hallbart resande. Expressbusshallplatsen och den planfria gdng- och
cykelpassagen vid Amhult bidrar ocksa till detta &ndamal. Det ar dock svart att saga hur mycket detta
skulle paverka den totala fardmedelsférdelningen. Sammantaget ar bedémningen att effekten pa
mojligheten att valja hallbara transportslag (gang, cykel, kollektivtrafik) ar svagt positiv i UA1 jamfort
med JA.

7.4.Centrala fragestallningar

| detta kapitel redogors for ett antal fragestallningar, som under utredningen har identifierats som
sarskilt centrala fragor att klargora.

Bussfalten pa flygfaltsstrackan

Pa den ostra delen av flygfaltsstrackan (mellan Burs och Amhults cirkulationsplatser) innebar forslaget
att busskorfalten tas i ansprak, istallet for att fysiskt 1agga till fler korfalt. Detsamma galler i véstra
delen, dar det idag finns ett 6stgdende bussfalt mellan Hallsviksvéagens cirkulation och Gossbydal.
Detta motiveras med att dagens bussfalt (framst i vastgaende riktning) inte 4&r sammanh&ngande idag
och bussarna gar émsom i bussfalt, msom i blandtrafik. Med foreslagna trimningsatgarder forvantas
béde bil- och busstrafiken flyta bra, bade nu och i framtiden (dven bortom ar 2040).

Utan foreslagna atgarder finns risk for att 1dnga koer bildas efter passage av cirkulationsplatserna dar
bilarna maste véva ihop fran tva till ett korfalt. Bussen skulle d& hamna i dessa kéer pa de strackor
genom cirkulationerna dar de inte kan ha eget korfalt. PA morgonen riskerar bussen att hamna i koer
pa Hjuviksvagen (vaster om flygfaltsstrackan) dar de inte har eget korfalt.

Att skapa 2+2 genomgaende falt pa flygfaltsstrackan innebar en tydlighet i trafikmiljon och minskar
behoven av korféltsbyten for biltrafikanterna, vilket minskar risken for exempelvis sammanstoétningar
och paféljande trafikstorningar. Utan denna atgard riskerar kderna stracka sig langt dsterut pa vag 155
under eftermiddagsrusningen och &ven stora den del av vag 155 som klassas som riksintresse vid
Volvo. Torslanda Tvarforbindelse har beaktats i analyserna, men ar 2040 riskerar kderna anda att
stracka sig hela vagen till Ytterhamnsmotet. Se vidare i PM Trafikanalys (VISSIM).

Sammantaget bor de foreslagna atgarderna pa flygfaltsstrackan betraktas som en del av en helhet, dar
det &r viktigt att aven strackan vid dagens bussfalt inte blir utan atgard och darmed en kvarvarande
flaskhals. Se vidare i PM UA1 — Utformning och framkomlighet for vidare diskussion.

Samordning vid Amhult

Placeringen av expresshallplatsen, pendelparkeringen samt gang- och cykelbron vid Amhult utgar
ifran den sektion som foreslas pa vag 155 med 2+2 korfalt och mittracke. Har kravs darfor en
samordning mellan de atgarder som finansieras via Vastsvenska paketet och de foreslagna
trimningsatgarderna pa vagen.

I handelse av att atgarderna som finansieras via Vastsvenska paketet genomfors fore vagatgarderna far
temporara vaganslutningar anlaggas mellan huvudkorfalten pa vag 155 och in- och utfarterna till
expresshallplatsen och pendelparkeringen.
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Behovs HOno6 Pinans atgarder om det byggs en fast forbindelse?

Med en fast férbindelse kommer H6n6 Pinan inte vara en naturlig plats for en nod for
kollektivtrafiken. De mindre atgarderna som ingar med finansiering via Vastsvenska paketet kommer
darfor troligen inte att behdvas med en fast forbindelse. De beddms dock ha betalat av sig den dagen
en fast forbindelse kan vara pa plats.

Den storre atgarden i form av ny pendelparkering i idag jungfrulig terrang bedoms kunna anvandas till
annat den dagen en fast forbindelse star fardig, eftersom denna yta ingar i verksamhetsomradet och
darfor bor vara attraktiv att nyttja for annan sadan verksamhet.

7.5. Atgardsforslag som i nulaget saknar forutsattningar att genomforas

I Sammanstallning studerade atgardsforslag UAL redovisas ett stort antal atgardsforslag med syftet
att inom ramen for dagens transportsystem mdjliggora ett forandrat resande.

I nedanstaende avsnitt redovisas 6versiktligt vissa atgardsforslag for vilka utredningen bedémer att
det i nulaget saknas forutsattningar for att ga vidare med ett genomforande. Det kan gélla avsaknad av
juridiska eller finansieringsmassiga forutsattningar eller att tillréacklig politisk acceptans saknas.
Vidare ar det i flera fall osékert huruvida atgarden skulle ha en tydlig och bestaende avlastande effekt
pa trafiksituationen langs vég 155, delen Torslanda—Ockero.

Personfarja Ockeré—centrala Goteborg (atgard KT 7)

Utredningen har studerat forutsattningarna for att etablera trafik med personfarja mellan Ockerd och
centrala Goteborg. | dialog med tva marknadsaktérer som utfor personfarjetrafik har méjliga rutter,
tidtabeller och trafikeringsuppléagg studerats. Utifran trafikeringsupplaggen har dven
kostnadsbedomningar gjorts, med fokus pa att &stadkomma ett tillrackligt attraktivt trafikutbud under
pendlingstimmarna under morgon och eftermiddag pa vardagar. | dialogen har férutsattningarna
avseende bade dgande och leasing av personfarjor studerats.

I den genomforda resvaneundersokningen stalldes dven fragor om till vilken grad som resenérer i
straket skulle nyttja personfarja for resan mellan Ockeré kommun (eller fran Lilla Varholmen) och
centrala Goteborg, i forsta hand Lindholmspiren (norra élvstranden) och Stenpiren (sédra
alvstranden).

Utifran resultaten i resvaneundersékningen bedémer utredningen att de avlastande effekterna for vag
155, delen Torslanda—Ockerd, ar osikra. En grundlaggande faktor i detta ar att pendlingsresenarernas
malpunkter ar geografiskt utspridda, varfor personfarjan endast skulle n ett fatal av dem. Bland annat
uppger 9 procent av Ockeré-borna att "Jag skulle géra samtliga/nastan alla mina resor med
personfarjan istallet”, jAmfort med de 54 procent som uppger "Det skulle inte &ndra mitt
fardmedelsval”. Resvaneunderstkningen indikerar dven att det framst ar de som aker kollektivtrafik
fran Ockeré kommun som kan tanka sig att ta personfarjan istéllet.

Vidare har forutsattningarna studerats avseende att hitta en hallbar ansvarsférdelning och
affarsmodell for att etablera trafik med personférja. | detta &r i forsta hand Véastra Goétalandsregionen,
i rollen som kollektivtrafikmyndighet, och Vasttrafik centrala aktérer, for att kunna inkludera
personférja i kollektivtrafikutbudet.

De juridiska forutsattningarna for Trafikverket att bedriva personférjetrafik har utretts inom
myndigheten, med slutsatsen att Trafikverket i sitt uppdrag inte har de mojligheterna.

Sammantaget bedémer utredningen att forutsattningarna saknas for att etablera trafik med
personfarja mellan Ockero och centrala Géteborg. Slutsatsen baseras i forsta hand pa
forutsattningarna for att hitta en hallbar affarsmodell, detta utifrdn kostnadsbilden for
personféarjetrafiken. Vidare bedémer utredningen att det ar osékert huruvida personférjan de facto
skulle ha en tydlig och best&dende avlastande effekt pa trafiksituationen pa vég 155, Torslanda—Ockerd.
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Ekonomiska styrmedel (dtgard SM 1-3)

Utredningen har 6versiktligt studerat forutsattningarna for att infora ekonomiska styrmedel, i forsta
hand i form av farjeavgift och trangselskatt.

En utgangspunkt har varit att sddana styrmedel bor inriktas pa att minska flodet pa farjelederna och
vag 155 pa Hisingen under timmarna med hdgtrafik. Vidare har en utgangspunkt varit att styrmedel
bor kunna gora undantag for exempelvis fordon med fler an tva resenarer (samakning).

Véagfarjelederna &r — i likhet med samtliga andra végfarjeleder i Sverige som avser en forlangning av
allmén statlig vag — inte belagd med farjeavgift. Ett beslut om farjeavgift skulle kréva lagandring, och i
s&dana fall géra farjetrafiken till Ockeré kommun till ett unikt undantag bland vagfarjeleder i Sverige.

Utover de juridiska aspekterna ar det viktigt att notera att en farjeavgift skulle sla ensidigt mot
resenarer till och fran Ockeré kommun.

Vag 155 delen Torslanda—Ockerd omfattas for narvarande inte av trangselskatt. Narmsta
betalstationer &ar belagna pa Alvsborgsbron respektive langs Lundbyleden i héjd med Lindholmen.
Beslut om tréangselskatt fattas av riksdagen, och skulle sannolikt behtdva innebara att dagens
utformning av trangselskattesystemet i Goteborg uttkas for att &ven omfatta vag 155.

Till skillnad fran farjeavgift, skulle trangselskatt kunna utformas pa ett likvardigt satt gentemot
resenarer till och frdn bade Ockeré kommun och berérda delar av Goteborgs Stad.

Utredningen beddmer att politisk acceptans i nulaget saknas for att fortsatt driva fragor om att inféra
farjeavgift eller trangselskatt pa vig 155, delen Torslanda—Ockero.

I ssmmanhanget ar det &ven vart att notera att det &r osdkert huruvida ekonomiska styrmedel de facto
skulle ha en tydlig och bestdende avlastande effekt pa trafiksituationen pa de berérda delarna av vag
155. Enligt resvaneunderstkningen uppger bland annat 41 procent att ekonomiska aspekter "Inte alls”
paverkar valet av fardmedel, medan 12 procent uppger att det paverkar "Jattemycket”. Inom
utredningen har en kanslighetsanalys genomforts for att beddma effekten av att infora trangselskatt
som vore vag 155 en del av Goteborgs trangselskattesystem (se avsnitt 9.2, UA3 Ljusbld).

Busskorfalt pa hela eller delar av strackan Gossbydal-Lilla Varholmen (atgard KT 5)

Trafikverket har sedan tidigare noggrant utrett forutsattningarna for att 1ata bygga busskorfalt pa
strackan Gossbydal—Lilla Varholmen. | denna utredning bedémdes redan i tidiga skeden att
byggnation av busskorfalt pa hela eller delar av strackan ar alltfor omfattande — sett till sval kostnad
och intrangseffekter som tidsperspektiv — for att rymmas inom UAL.

Omfattningen av att bygga busskorfalt pa strackan Gossbydal—Lilla Varholmen ligger i paritet med de
vagatgarder pa Hisingen som studeras inom UA2 och UA3 Ljusbla.

| det fallet att vagatgarder enligt UA2 eller UA3 Ljusbla skulle beslutas, kan mojligtvis fragan
aktualiseras om att under vissa forutsattningar anvanda "det tredje korfaltet” som ett busskdrfalt, och
da mojligtvis som en del av en stegvis utbyggnad.

Prioritering av samékning i farjelagena (atgard SA 1)
Utredningen har studerat forutsattningarna att, p& motsvarande satt som bussen, i farjelagena kunna

prioritera fordon med fler an tva resenérer, exempelvis samakning. Prioriteringen i farjelagena skulle
innebara att dessa fordon kommer forst pa och forst av vagfarjorna.

Atgarden skulle ha en marginell kostnad men de faktiska effekterna ar osakra. Den symboliska
effekten kan dock vara betydelsefull.

Trafikverket har studerat de juridiska forutsattningarna for att kunna genomféra prioritering enligt
ovan i kollektivkorfalt, med slutsatsen att de forutsattningarna i nulaget saknas.
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Minskad farjetrafik pa Hon6leden (atgard F 1)

Inom utredningen har trafikanalyser genomférts for att understka effekterna av att minska
farjetrafiken p& Honoleden, framst under hégtrafiktimmarna pa morgonen. Syftet skulle vara att 6ka
motstandet for pendlare att ta bilen frdn de sammanbundna 6arna pd morgonen, med férhoppningen
att detta aven skulle minska flédet mot Honoleden pa eftermiddagen och darigenom skapa mer plats
for 6vriga trafikanter pa Hjuviksvagen. Analyserna visar en 6verhangande risk for kébildning fram mot
Ho6no Pinan under morgonrusningen, hela vagen bak till cirkulationsplatsen med Ockerévagen, aven
om det bara skulle vara en (1) fysisk farja som stélls in. Om kon nar denna cirkulation skulle dven
busstrafiken drabbas, liksom 6vrig intern trafik pa de ssmmanbundna 6arna. Dessutom ar det oklart
om en begransning i kapaciteten under morgontimmarna verkligen skulle innebara lagre flode pa
Hjuviksvagen i vastgdende riktning under eftermiddagsrusningen. Risk finns att det snarare skulle
leda till att morgontrafiken in mot Goteborg blir mer utspridd men att trafikanterna dnda skulle resa
hem mot Ockero pé eftermiddagen under samma tidsperiod som idag. Sdledes ar det osakert huruvida
atgarden de facto skulle ha en tydlig och bestaende avlastande effekt pa trafiksituationen pa de
berdrda delarna av vag 155. Se PM Trafikanalys (VISSIM) for vidare information.
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8. UA2 — utdkad kapacitet inom dagens system

8.1. Oversikt och kostnader UA2

Inriktning

UA2 innebdr att dagens transportsystem med vag och vagfarjor kvarstar, men med uttkad kapacitet pa
Hjuviksvagen och pa farjelederna (framst Honoleden). UA2 beskrivs mer utforligt i PM UA2 —
Utformning och framkomlighet.

UA2
(ytlage fram till Lilla Varholmen)

UAL Flygfaltsstrackan

Ytlage

Utokade farjeleder

Hdstevik = %
Cirkulationsplats S S
Bjorko
Fjdrholmen

~¢ Brattens

Ockera . o« fafjf?wﬂf Gossbydal
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farjeldge

Figur 23: Oversikt av UA2.

Forslag pa atgarder

Oversiktligt beskrivet innebar UA2 att Honoleden trafikeras med fyra nya farjor med plats for 120
fordon vardera (istallet for dagens 75 fordon per farja). For Bjorkoleden foreslas att den trafikeras av
tva av dagens 75-fordonsfarjor, for vilka en reinvestering behover ske sa att dessa farjor kan trafikera
under 1ang tid framaover.

For Hjuviksvagen foreslas en utformning som trefaltsvag med reversibel korfaltsindelning. Detta
innebar att tva korfalt kan nyttjas for trafik 6sterut under morgon och férmiddag, och vasterut under
eftermiddag. Korsningspunkterna langs strackan har optimerats i syfte att minimera intrang i
landskap och bebyggelse samt for att 6ka kapaciteten. Vagutformningen i UA2 &r identisk med UA3
Ljusbla fram till Hjuviks Bryggvag. For ytterligare beskrivning betraffande tankt utformning hanvisas
till PM UA3 — Utformning och framkomlighet.

For att kunna hantera farjetrafiken i UA2 behover farjelégena vid Lilla Varholmen och Hono Pinan
byggas ut pa landsidorna (se skisser PM UA2 — Utformning och framkomlighet). | det fallet att de
storre farjorna ar bredare &n dagens férjor, kravs &ven ombyggnation av farjeléget vid Lilla Varholmen
pa sjosidan.
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Figur 24: UA2 innebér att dagens farjelage vid Lilla Varholmen behalls och utokas.

Kostnader

Anlaggningskostnaderna for UA2 redovisas i Tabell 5. Dar inkluderas dven kostnaden for
inférskaffande av nya farjor (Honoleden), eftersom det &r en avgorande faktor for att trafiklosningen
ska fungera.

Tabell 5: Anlaggningskostnad UA2, inkl. oférutsett, vagplan, byggherrekostnader, fastighetskdp, etc.

Hisingen (Hallsviks cirkulation — Lilla Varholmen) 350
Féarjeldgena landsidan (Lilla Varholmen och H6n6 Pinan) 100
Féarjeladgena sjosidan (Lilla Varholmen och H6n6 Pinan) Ej k&nd i nulaget
Nya 120-farjor (4 st. a 150 Mkr) Hénéleden 600
Kostnad livstidsforlangning (2 st. befintliga farjor) Bjérkdleden Ej kand i nulaget
SUMMA 1 050 Mkr

Beddmningen av hittills kdnda kostnader visar att anlaggningskostnaden éverstiger 1 000 Mkr. Till
detta kommer arliga driftskostnader for Honéleden och Bjorkoleden under 6verskadlig tid. For
narvarande uppgar den sammanlagda arliga driftkostnaden for farjetrafiken pa Hono- och
Bjorkoleden till 117,1 miljoner kronor i 2020 ars prisniva. Driftskostnaden for nya, stérre farjor, som
sannolikt kommer att drivas pa annat bransle an idag, ar i nulaget inte kand.

Intrdng i miljo och bebyggelse

1 UA2 finns risk att bostadshus behdver lésas in vid Lilla Varholmen. Vidare behdver berg sprangas
bort och fyllnad ske i havet, vilket medfor intrang i natur och landskap vid bade Lilla Varholmens och
Hono Pinans féarjelagen, se vidare skisser i PM UA2 — Utformning och framkomlighet.
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En utbyggnad av Hjuviksvagen bedoms paverka omkring 50 fastighetsagare i form av mindre
fastighetsinlésen. Bedomningen ar att inga fastigheter far ndgon paverkan i direkt narhet till
bostadshus eller liknande och att inga bostadshus behdver losas in. Det intrdng som intraffar pa grund
av en breddning langs Hjuviksvégen beskrivs narmare i PM UA3 — Utformning och framkomlighet.

Koppling mellan UA2 och 6vriga utredningsalternativ
UA2 kan kombineras med, och folja pd, UAL.

Beskrivningen och utformningen av UA2 forutsatter att de trimningsatgarder pa vag 155 som foreslas i
UAL (avsnitt 7.1, Tabell 2) blir genomférda, senast i samband med att UA2 genomfors.

UAZ2 och UA3 utesluter varandra.

8.2. Samhallsekonomiska effekter

Modellerade trafikeffekter

Skillnaderna mellan UA2 och JA &r mycket sma (se Tabell 6). Bilresandet minskar en aning, vilket ar
forvantat eftersom atgardspaketet innehaller en hastighetssankning pa vag 155, pd samma satt som i
UAL. Resandet med kollektivtrafik 6kar marginellt tack vare restidsforkortningen pa Rod express. Pa
totalen minskar resandet med cirka 20 enkelresor netto for samtliga trafikslag per arsmedeldygn 2040
jamfort med JA.

Tabell 6. Skillnad i totalt antal enkelresor i regionala modellen Vast (AMD 2040) mellan UA2 och JA, uppdelat
pa arende respektive fardmedel.

Arende Pb- Pb- Kollektiv- Cykel Gang Totalt
forare pass. trafik
Arbete -8 1 15 -2 0 4
Ovrigt -15 -6 8 1 -11
Fritid -13 -9 8 0 -10
Besok -8 -3 2 2 -4
Skola -1 0 5 -1 -4 -1
Tjénste -2 0 0 1 0 0
Totalt -47 -17 38 7 -1 -22
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Kalkylresultat
| Tabell 7 redovisas resultaten fran huvudanalysen.

Tabell 7. Resultat av den samhéallsekonomiska kalkylen, UA2 jamfort med JA (Mkr).

Kategori Totalt Person- Last- Kollektiv-
(Mkr) bil bil trafik

Effekter for transportforetag 13

Biljettintékter 15

Fordonskostnader 0

Moms pa biljettintakter -1

Budgeteffekter for staten -15

Drivmedelsskatt -16

Vagavgifter/vagskatt 0

Moms pa biljettintakter 1

Effekter for resenérer/godsagare -477

Reskostnader -139

Restider -337 -204 -216 83

Vagavgifter/végskatt 0

Godskostnader -2

Externa effekter -540

Luftféroreningar och klimatgaser -335

Trafikolyckor -205

Marginellt slitage kollektivtrafik 0

Drift och underhall -139

DoU végtrafik -139

DoU storre farjor 0

SUMMA NYTTOR exklusive DoU -1 019

Investeringskostnad 2020 1050

Diskonterat inkl. skattefaktor 1543

Investeringskostnad inklusive DoU 1682

NETTONUVARDE -2 701

NNK-idu22 -1,6

22 Bersknas som (Summa nyttor exkl. DoU — Investeringskostnad inkl. DoU)/(Investeringskostnad inkl. DoU)
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Kommentarer till huvudanalys (Tabell 7)

Effekten for transportforetag (aven kallat producentdverskott) ar positiv, framst beroende pa att ett
(om &@n marginellt) 6kat kollektivtrafikresande ger 6kade biljettintéakter. Minskat bilresande ger
negativa budgeteffekter for staten, da intakterna fran drivmedelsskatt minskar.

Biltrafikanter och lastbilstransporter erfar restidsforluster pd grund av sankt hastighetsbegransning.
Dessa forluster végs inte upp av den restidsvinst som kollektivtrafikresenarerna far tack vare
expressbusshallplatsen. Darfor blir det s& kallade konsumentdverskottet negativt.

De externa effekterna visar att luftféroreningarna okar samt att effekten pa trafiksékerhet blir negativ.
Dessa effekter ar dock sannolikt 6verskattade, dd modellen har svart att hantera de jamforelsevis sma
forandringar som UA2 innebéar jamfort med JA, med vissa ologiska ruttvalseffekter som foljd.

UA2 omfattar fortsatt farjetrafik med bland annat storre farjor, varfor kostnaderna for drift- och
underhall av farjetrafiken skulle kunna bli hogre jamfort med JA. Det rader dock osakerheter kring hur
stor skillnaden kan tankas bli, varfor det fér analysen har antagits (konservativt) att kostnaderna for
trafikeringen med de storre farjorna forblir ofdrandrade jamfort med JA.

Viktigt att notera ar att den trafikala effekten av storre farjor inte gar att modellera i Sampers.
Bedomningen ar dock att den foreslagna forandringen inte paverkar tillrackligt mycket for att andra
det dvergripande resultatet.

Slutresultatet ar att NNK-idu for UA2 blir negativ och att detta utredningsalternativ, utifran
berdkningsbara effekter, inte &r samhéllsekonomiskt [6nsamt.

Kommentar om kanslighetsanalyser

Vid investeringar éver 200 miljoner kronor ska enligt Trafikverkets metodik ett antal
kanslighetsanalyser genomforas, for att se hur utfallet blir om investeringskostnaden eller
trafiktillvaxten utvecklas p& annat satt an i huvudanalysen.

En 6kad investeringskostnad leder alltid till en minskning av NNK-idu. Hogre trafiktillvaxt tenderar
att 6ka lonsamheten, da det innebar att fler trafikanter/resenarer far nytta av investeringen — givet att
det finns en nytta till att bérja med.

Eftersom den samhallsekonomiska kalkylen for UA2 uppvisar ett konsumentunderskott skulle en
trafikokning ge annu storre netto-onytta, da aven kostnaderna for drift- och underhall, trafikolyckor
och utslapp okar.

Beddmningen ar att kalkylen tydligt visar att UA2 &r ett samhéllsekonomiskt olénsamt alternativ,
jamfort med JA, och att inga k&nslighetsanalyser darfér behéver genomforas.

Kénslighetsanalyser har dock genomforts for UA3 Ljusbla och UA3 Gul (avsnitt 9.2).

8.3. Ej berékningsbara effekter

Intrang

Atgarderna innebér att berg méaste sprangas bort och fylinad ske i havet vid b&de Lilla Varholmens och
Hono Pinans farjeldgen. Vidare finns risk att bostadshus behdver 18sas in vid Lilla Varholmen. En
utbyggnad av Hjuviksvagen bedoms inte paverka ndgon kénslig naturmiljé. Daremot kravs sannolikt
mindre fastighetsinlésen, dock utan direkt paverkan pa bostadshus. Sammantaget ar bedémningen att
paverkan pd intrangseffekten ar negativ i UA2 jamfort med JA.
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Barriareffekter

Atgarderna innebér ingen forandring i vagens dragning, varfor den fysiska barriar som vagen utgor
redan idag kvarstar. Fler korfalt pa Hjuviksvagen samt hogre skyltad hastighet och mittracke pa
flygfaltstrackan forsvarar i viss man passage av vagen, samtidigt som de féreslagna
hastighetsséankningarna fran strax dster om Héllsviksvagen och vasterut ger motsatt effekt. GC-bron i
Amhult, den planskilda l6sningen vid Hasteviks vag, samt att i princip samtliga GC-passager
signalregleras, innebér en forbéattring for oskyddade trafikanter att ta sig 6ver vagen. Sammantaget ar
bedémningen att paverkan pa barriareffekten ar svagt positiv i UA2 jamfort med JA.

Upplevd trafiks&kerhet

Lagre hastigheter och planskildheter ger ett Iagre trafiktempo som gynnar samspelet mellan bilister
och oskyddade trafikanter. Uttkade cykelbanor och signalreglerade passager forbattrar ocksa
trafiksakerheten for oskyddade trafikanter. Sammantaget ar bedémningen att effekten pa upplevd
trafiksékerhet &r positiv i UA2 jamfort med JA.

Halsoeffekter

Breddningen av Hjuviksvéagen skapar battre framkomlighet men den trafik6kning (och 6kade utslapp)
som i regel blir resultatet motverkas av foreslagna hastighetssankningar och att farjelaget fortsatt ger
upphov till kdbildning. Etablering av pendelparkeringar for cykel samt uttkad cykelinfrastruktur
underlattar att valja halsosammare transportsatt. | samband med utbygganden vidtas dven atgarder
for att 6ka skyddet mot bland annat buller och farligt gods for de boende. Sammantaget &r
bedémningen att hélsoeffekterna &r positiva i UA2 jamfort med JA.

Tillforlitlighet och tillganglighet

Den forbattrade framkomligheten av saval trimningsatgarderna som breddningen av Hjuviksvégen
Okar tillgangligheten och ger jamnare trafikfléden med mindre kdbildning. Mikrosimuleringar visar att
risken for férseningar minskar, med okad tillforlitlighet som f6ljd for samtliga trafikslag. Sammantaget
ar bedémningen att effekten pa tillforlitlighet och tillganglighet ar positiv i UA2 jamfort med JA.

Mojlighet att valja hallbara transportslag

Utokningen av pendelparkeringar for bade bil och cykel, vid bdde Hon6 Pinan och Amhult, forbattrar
forutsattningarna for ett mer hallbart resande. Expressbusshallplatsen och den planfria gdng- och
cykelpassagen vid Amhult bidrar ocksa till detta &ndamal, liksom uttkad cykelinfrastruktur utefter
Hjuviksvagen. Det ar dock svart att saga hur mycket detta skulle paverka fardmedelsfordelningen.
Sammantaget &r bedomningen att effekten pd mojligheten att vélja hallbara transportslag (gang, cykel,
kollektivtrafik) &r svagt positiv i UA2 jamfért med JA.

8.4. Centrala fragestallningar

Ett antal fragestallningar, som under utredningen har identifierats som sarskilt centrala fragor att
klargora, ror utbyggnaden av Hjuviksvagen pa Hisingen. Dessa beskrivs narmare i avsnitt 9.4.
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8.5.Bortvalda atgarder/varianter

Alternativa hamnar

Inom UA2 har a&ven mojligheten att anvanda/anlagga andra hamnar studerats. Bland befintliga andra
hamnar har Arendal och Hallsvik diskuterats. Arendal har valts bort pa grund av det avsevart langre
avstand som skulle bli resultatet for farjelederna. Hallsvik har valts bort for att det skulle innebara
omfattande intrang i kanslig miljo och bostader, da det saknas tillgangliga ytor. Ett helt nytt farjelage
norr om Hasteviksberg har studerats 6versiktligt, men ocksa det har valts bort pa grund av de
omfattande miljointrang som anlaggningen skulle innebara.

Alternativa vagstrackningar

Inom UA2 har &ven andra strackningar studerats, for vag i ny dragning pa Hisingen fram till Lilla
Varholmen, med bibehallen farjedrift harifran. Diskussionerna har lett fram till att detta enbart kan
goras i form av tunnlar. En tunnellésning fram till Lilla Varholmen med fortsatt farjedrift har dock
valts bort eftersom det inte bedéms som rimligt eller 6nskvért att ha stillastaende kéer i tunneln, som
del av kdmagasinet. Se vidare i PM — UA2 Utformning och framkomlighet déar bortvalda alternativ
beskrivs mer utforligt.
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9. UA3 — utokad kapacitet med fast forbindelse

9.1. Oversikt och kostnader UA3

Inriktning

UA3 innebér att etablera en fast forbindelse mellan Ocker6 och Hisingen, som pa olika satt ansluter till
dagens vag 155. UA3 innebaér att dagens farjetrafik — Honoleden och Bjorkéleden — upphor. UA3
beskrivs mer utforligt i PM UA3 — Utformning och framkomlighet.

Figur 25: Fotomontae av bro mellan Bjorko och Ockerd. Denna dragning ingar satliga UA3 huvudaltemativ.

Forslag pa atgarder

Inom UA3 studeras fyra olika huvudalternativ (se Figur 26). P& Hisingen borjar samtliga alternativ
strax oster om Hallsviksvagen. Gul/Grén dragning (C/D) sammanfaller med BI&/Ljusbla dragning
(B/A) dver Bjorko och vidare till Ockerd. Ljusbla alternativ (A) innebér i praktiken samma breddning
av Hjuviksvagen som i UA2. Gron tunnel (D) bérjar vid passage av Gamla Hjuviksvagen och strackan
fran Hallsviks cirkulation fram till tunnelns bérjan ar identisk med Gul (C). Den fasta forbindelsen
utgors i samtliga alternativ av broar. Olika typer av undervattenstunnlar har valts bort i det har skedet
(se vidare i PM UA3 — Utformning och framkomlighet).
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UA3 Ljusbla (ytlage via
Lilla Varholmen)

UA3 BI3
(tunnel via Lilla Varholmen)

UA3 Gul
(mestadels ytlage via Hastevik)

UA3 Gron
(tunnel via Hastevik)

UAL Flygfaltsstrackan

Ytlage (pé land)
respektive bro (6ver hav)

Tunnel

Brattens

Ockero el ge

Varholmen

Figur 26: Oversikt av huudalternativen UA3.

Kostnader

Anlaggningskostnaden for UA3-alternativen presenteras i Tabell 8. Kostnaden presenteras uppdelat
pa den fasta forbindelsen (broarna/éarna) respektive vag- och tunnelstrackorna pa Hisingen,
strackningen mellan Hallsviks cirkulationsplats och Lilla Varholmen alternativt Hasteviksberg.

Tabell 8: Anlaggningskostnad UA3, inkl. oforutsett, vagplan, byggherrekostnader, markinldsen, etc.

UAS3 Ljusbla 350 2100 2450
UA3 Bla 1500 2100 3600
UA3 Gul 650 2000 2650
UA3 Gron 1700 2000 3700

Intrdng i miljo och bebyggelse

I UA3 Gron, Gul, Bl (och Ljusbla pa broarna/6arna) dr bedomningen att inga bostadshus paverkas,
eftersom dragningarna gar pa betryggande avstand fran dessa. Intrang gors dock i jungfrulig terrang,
detta framst i UA3 Gul pa Hisingen dar naturomraden berdrs. Utver paverkan pa platserna dar sjalva
byggnationen sker, behdver aven paverkan fran till exempel masstransporter beaktas.

En utbyggnad av Hjuviksvéagen enligt UA3 Ljusbla bedoms paverka omkring 50 fastighetsagare i form
av mindre fastighetsinlésen. Beddmningen ar att inga fastigheter far ndgon paverkan i direkt narhet
till bostadshus eller liknande och att inga bostadshus behdver I6sas in. Det intrdng som intraffar pa
grund av en breddning langs Hjuviksvéagen beskrivs ndrmare i PM UA3 — Utformning och
framkomlighet.
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Koppling mellan UA3 och 6vriga utredningsalternativ
UA3 kan kombineras med, och folja pa, UAL.

Beskrivningen och utformningen av UA3 forutsatter att de trimningsatgarder pa vag 155 som foreslas i
UAL (avsnitt 7.1, Tabell 2) blir genomforda, senast i samband med att UA3 genomfors.

UA3 och UAZ2 utesluter varandra.

9.2. Samhallsekonomiska effekter

Modellerade trafikeffekter UA3 Ljusbla

I UA3 Ljusbla okar resandet totalt med omkring 600 enkelresor netto for samtliga trafikslag per
arsmedeldygn 2040 jamfort med JA. Detta motsvarar en 6kning med cirka 0,02 procent (se Tabell 9).
Resandet med bil och kollektivtrafik 6kar pa totalen medan antalet gdng- och cykelresor minskar.
Resandet med kollektivtrafik 6kar mer &n resandet med bil. Stdrst 6kning for en enskild kategori syns
for arbetsresor med kollektivtrafik. For bade arbets- och skolresor minskar anvandningen av savél bil
som GC till forman for kollektivtrafiken. Okningen i personbilsresande domineras enligt
modellresultaten av icke arbetsresor (Arende: Ovrigt, Fritid och Besok).

Tabell 9. Skillnad i totalt antal enkelresor i regionala modellen Vast (AMD 2040) mellan UA3 Ljusbld och JA,
uppdelat pa arende respektive fardmedel.

Arende Pb- Pb- Kollektiv- Cykel Gang Totalt
forare pass. trafik
Arbete -69 -6 424 -152 -67 128
Ovrigt 136 65 76 -17 -59 201
Fritid 114 75 109 -29 -63 205
Besok 104 38 33 -66 -30 77
Skola -14 -27 128 -25 -84 -23
Tjénste 12 0 1 -4 0 11
Totalt 283 145 771 -293 -303 599
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Kalkylresultat UA3 Ljusbla

| Tabell 10 redovisas resultaten frdn huvudanalysen och i Tabell 11 frdn genomférda
kénslighetsanalyser.

Tabell 10. Resultat av den samhallsekonomiska kalkylen, UA3 Ljusbla jamfort med JA.

Kategori Totalt Person- Last- Kollektiv-
(Mkr) o]] Bil trafik

Effekter for transportforetag 48

Biljettintékter 427

Fordonskostnader -355

Moms pa biljettintakter -24

Budgeteffekter for staten 237

Drivmedelsskatt 209

Vagavgifter/végskatt 4

Moms pa biljettintakter 24

Effekter for resendrer/godsagare 9 959

Reskostnader -201

Restider 10 143 4 890 2442 2811

Vagavgifter/végskatt -4

Godskostnader 21

Externa effekter -2462

Luftféroreningar och klimatgaser -618

Trafikolyckor -1834

Marginellt slitage kollektivtrafik -11

Drift och underhall 2634

DoU végtrafik -301

DoU broar 23 -112

DoU inbesparad farjetrafik 3046

SUMMA NYTTOR exklusive DoU 7783

Investeringskostnad 2020 2450

Diskonterat inkl. skattefaktor 3600

Investeringskostnad inklusive DoU 966

NETTONUVARDE 6 817

NNK-idu 7,1

2 Kostnadsuppskattningen &r gjord i ett 120-arsperspektiv, vilket innebar att kostnaden sannolikt ligger i 6verkant med hansyn

till kalkylperioden pa 60 &r.
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Tabell 11. Kanslighetsanalyser for den samhallsekonomiska kalkylen, UA3 Ljusbla jamfort med JA (Mkr).

Kategori Huvud- Inv. Trafik Noll- Trang- Ej far-
analys +30% +50% tillvaxt selskatt jepeng
Effekter for transportforetag 48 48 52 87 70 48
Biljettintékter 427 427 475 384 461 427
Fordonskostnader -355 -355 -396 -275 -365 -355
Moms pa biljettintakter -24 -24 -27 -22 -26 -24
Budgeteffekter for staten 237 237 265 124 1209 237
Drivmedelsskatt 209 209 233 102 164 209
Véagavgifter/vagskatt 4 4 5 1 1019 4
Moms pa biljettintakter 24 24 27 22 26 24
Effekter for 9959 9959 11248 9034 9121 9959
resenarer/godsagare
Reskostnader -201 -201 -223 10 -181 -201
Restider 10 143 10143 | 11452 9 007 10 246 10 143
Véagavgifter/vagskatt -4 -4 -5 -1 -965 -4
Godskostnader 21 21 23 18 21 21
Externa effekter -2462 | -2462 | -2739 -1376 -2 097 -2462
Luftféroreningar o klimatgaser -618 -618 -691 -300 -583 -618
Trafikolyckor -1834 -1834 | -2035 -1 067 -1503 -1834
Marginellt slitage kollektivtrafik -11 -11 -12 -9 -11 -11
Drift och underhall 2634 2634 | 2600 2761 2 652 -412
DoU vagtrafik -301 -301 -335 -174 -583 -301
DoU broar -112 -112 -112 -112 -112 -112
DoU inbesparad farjetrafik 3046 3046 3046 3046 3046 0
SUMMA NYTTOR exkl. DoU 7783 7783 | 8826 7 869 8 303 7783
Investeringskostnad 2020 2450 3185 2450 2450 2450 2450
Diskonterat inkl. skattefaktor 3600 4680 3600 3600 3600 3600
Investeringskostnad inkl. DoU 966 2046 | 1000 839 948 4012
NETTONUVARDE 6 817 5737 7 826 7 030 7 355 3771
NNK-idu 7,1 2,8 7,8 8,4 7,8 0,9
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Kommentarer till huvudanalys (Tabell 10)

Effekterna for transportforetag (aven kallat producentdverskott) ar positiva, framst beroende p3 att ett
Okat kollektivtrafikresande ger tkade biljettintékter.

Den dominerande posten i kalkylen ar restidsvinsterna for resenarerna (en del av det sé kallade
konsumentoverskottet). Ungefar halva restidsvinsten tillfaller biltrafikanterna. Restidsvinsten for
kollektivtrafikresenarerna ar ocksa betydande, mycket tack vare ett forbattrat kollektivtrafikutbud med
kortare restider och farre byten.

Eftersom biltrafiken okar visar de externa effekterna att luftféroreningarna ckar samt att effekten pa
trafiksékerhet blir negativ.

Till foljd av att UA3 Ljusbla antar en avvecklad farjetrafik (motsvarande en besparing pa drygt 3
miljarder kronor over hela kalkylperioden) blir drift- och underhallsposten starkt positiv.

Baserat pa de stora restidsvinster som uppstar i UA3 Ljusbla, samt de kostnadsbesparingar som kan
goras till foljd av farjetrafikens avveckling, blir NNK-idu starkt positiv.

Kommentarer till kanslighetsanalyser (Tabell 11)

Obligatoriska kénslighetsanalyser enligt Trafikverkets géngse kalkylférfarande omfattar:
e 30 procent hogre investeringskostnad

e 50 procent hogre trafiktillvaxt (mer omfattande markanvandning) an i Trafikverkets
basprognos
e Noll trafiktillvaxt (oforandrad markanvandning fran idag)
Utover de obligatoriska analyserna har tva projektspecifika scenerier beréknats:

e Inforande av trangselskatt (portal mellan Héllsviksvagen och Gossbydal och antagande om att
vag 155 inkluderas i trangselskattesystemet i Géteborg)

e Berékning utan att tillgodorakna kostnadsbesparingen med avvecklad farjedrift

Samtliga kanslighetsanalyser visar att UA3 Ljusbla ar ett samhéllsekonomiskt Ionsamt alternativ,
jamfort med JA. Aven om den inbesparing som avvecklad farjetrafik innebar inte inkluderas blir NNK-
idu positiv, om &n markant lagre.

Inférande av trangselskatt minskar biltrafiken ytterligare och 6kar resandet med hallbara

transportslag (Tabell 12), med nagot tkade restidsvinster och lagre negativa externa effekter som foljd.
Den stdrsta skillnaden i den k&nslighetsanalysen ligger som vantat i 6kade budgeteffekter for staten.

Tabell 12. Effekt p& totalt antal enkelresor fér UA3 Ljusbld i regionala modellen Vast (AMD 2040) vid inférande
av trangselskatt (Huvudanalys — Kanslighetsanalys), uppdelat pa drende respektive fardmedel.

Arende Pb- Pb- Kollektiv- Cykel Gang Totalt
forare pass. trafik
Arbete -106 -2 56 17 7 -27
Ovrigt -18 -3 2 1 3 -15
Fritid -17 -5 3 1 3 -14
Besok -11 -2 1 4 1 -5
Skola -3 0 3 0 0 0
Tjanste 0 0 1 0 0 0
Totalt -155 -12 66 23 14 -61
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Hagre trafiktillvaxt okar 1onsamheten, helt enkelt beroende pa att fler trafikanter/resenarer far nytta
av investeringen.

Att dven ett scenario med noll trafiktillvaxt indikerar liknande resultat ar inte lika intuitivt. Detta beror
pa att konsumentdverskottet ar nastan lika stort som i huvudanalysen, medan de flesta dvriga effekter
blir mindre i och med minskade trafikmangder. Scenariot med noll-tillvéxt innebér i praktiken att
restidsnyttorna berdknas under antagandet att markanvandningen forblir oférandrad ar 2040 jamfort
med ar 2017. Eftersom markanvandningen i Ockeré/Torslanda inte forandras sarskilt mycket mellan
ar 2017 och ar 2040 i Basprognos 2020 blir darfor restidsnyttorna ungefar lika stora vid noll-tillvaxt
som i huvudanalysen.

Modellerade trafikeffekter UA3 Gul

UAS3 Gul 6kar resandet totalt med drygt 600 enkelresor netto for samtliga trafikslag per &rsmedeldygn
2040 jamfort med JA. Detta motsvarar en 6kning med cirka 0,02 procent (Tabell 13). Resandet med
bil och kollektivtrafik 6kar pa totalen medan antalet gang- och cykelresor minskar. Resandet med bil
Okar mer a@n resandet med kollektivtrafik. Storst 6kning for en enskild kategori syns for arbetsresor
med kollektivtrafik. For skolresor minskar anvandningen av saval bil som GC till férman for
kollektivtrafiken. Okningen i personbilsresande domineras av icke arbetsresor.

Tabell 13. Skillnad i totalt antal enkelresor i regionala modellen Vast (AMD 2040) mellan UA3 Gul och JA,
uppdelat pa arende respektive fardmedel.

Arende Pb- Pb- Kollektiv- Cykel
forare pass. trafik
Arbete 90 1 262 -153 -66 134
Ovrigt 176 80 38 -18 -59 217
Fritid 138 93 63 -31 -59 204
Besok 128 49 12 -76 -30 81
Skola -4 -20 96 -19 -70 -17
Tjanste 15 0 1 -4 0 13
Totalt 543 203 472 -301 -284 632
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Kalkylresultat UA3 Gul
I Tabell 14 och Tabell 15 redovisas resultaten fran huvudanalysen och genomférda kéanslighetsanalyser.

Tabell 14. Resultat av den samhéallsekonomiska kalkylen, UA3 Gul jamfort med JA.

Kategori Totalt Person- Last- Kollektiv-
(Mkr) bil bil trafik

Effekter for transportforetag 33

Biljettintékter 241

Fordonskostnader -195

Moms pa biljettintakter -14

Budgeteffekter for staten 43

Drivmedelsskatt 24

Vagavgifter/vagskatt 5

Moms pa biljettintakter 14

Effekter for resenérer/godsagare 10 211

Reskostnader -128

Restider 10 319 5618 2897 1804

Vagavgifter/végskatt -5

Godskostnader 25

Externa effekter -1 591

Luftféroreningar och klimatgaser -412

Trafikolyckor -1173

Marginellt slitage kollektivtrafik -6

Drift och underhall 2618

DoU végtrafik -279

DoU broar 24 -103

DoU tunnel % -47

DoU inbesparad farjetrafik 3 046

SUMMA NYTTOR exklusive DoU 8 696

Investeringskostnad 2020 2650

Diskonterat inkl. skattefaktor 3894

Investeringskostnad inklusive DoU 1276

NETTONUVARDE 7420

NNK-idu 5,8

24 Kostnadsuppskattningen &r gjord i ett 120-arsperspektiv, vilket innebar att kostnaden sannolikt ligger i 6verkant med hansyn
till kalkylperioden pa 60 &r.

2 Kostnadsuppskattningen &r gjord i ett 60-arsperspektiv baserat pa tunnelpriset for Norra lanken i Stockholm, som &r inkladd
med tunnelduk.
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Tabell 15. Kanslighetsanalyser for den samhéallsekonomiska kalkylen, UA3 Gul jamfért med JA (Mkr).

Kategori Huvud- Inv. Trafik Ej far-
analys +30% +50% jepeng
Effekter for transportforetag 33 33 34 33
Biljettintékter 241 241 268 241
Fordonskostnader -195 -195 -219 -195
Moms pa biljettintakter -14 -14 -15 -14
Budgeteffekter for staten 43 43 48 43
Drivmedelsskatt 24 24 27 24
Vagavgifter/végskatt 5 5 5 5
Moms pa biljettintakter 14 14 15 14
Effekter for resenarer/godsagare 10 211 10 211 11 535 10 211
Reskostnader -128 -128 -142 -128
Restider 10 319 10 319 11 655 10 319
Véagavgifter/vagskatt -5 -5 -5 -5
Godskostnader 25 25 28 25
Externa effekter -1 591 -1 591 -1774 -1 591
Luftféroreningar och klimatgaser -412 -412 -466 -412
Trafikolyckor -1173 -1173 -1 301 -1173
Marginellt slitage kollektivtrafik -6 -6 -7 -6
Drift och underhall 2618 2618 2586 -428
DoU végtrafik -279 -279 -310 -279
DoU broar -103 -47 -47 -47
DoU tunnel -47 -103 -103 -103
DoU inbesparad farjetrafik 3046 3046 3046 0
SUMMA NYTTOR exkl. DoU 8 696 8 696 9843 8 696
Investeringskostnad 2020 2650 2650 2650 2650
Diskonterat inkl. skattefaktor 3894 5062 3894 3894
Investeringskostnad inkl. DoU 1276 2444 1308 4 322
NETTONUVARDE 7420 6 252 8 535 4374
NNK-idu 5,8 2.6 6.5 1.0
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Kommentarer till huvudanalys (Tabell 14)

Effekterna for transportforetag (aven kallat producentdverskott) ar positiva, framst pa grund av att
Okat kollektivtrafikresande ger tkade biljettintékter.

Den dominerande posten i kalkylen ar restidsvinsterna for resenarerna (en del av det sa kallade
konsumentdverskottet). Huvuddelen av restidsvinsten tillfaller biltrafikanterna medan restidsvinsten
for kollektivtrafikresendrerna ar jamforelsevis avsevart lagre.

Eftersom biltrafiken okar visar de externa effekterna att luftféroreningarna ckar samt att effekten pa
trafiksékerhet blir negativ.

Till foljd av att UA3 Gul antar en avvecklad farjetrafik (motsvarande en besparing pa drygt 3 miljarder
kronor 6ver hela kalkylperioden) blir drift- och underhéallsposten starkt positiv.

Baserat pa de stora restidsvinster som uppstar i UA3 Ljusbla, samt de kostnadsbesparingar som kan
goras till foljd av farjetrafikens avveckling, blir NNK-idu starkt positiv.

Kommentarer till kanslighetsanalyser (Tabell 15)

For UA3 Gul har kanslighetsanalyser med hdgre investeringskostnad (obligatorisk), med hogre
trafiktillvaxt (obligatorisk) samt utan inbesparad farjedrift (projektspecifik) genomforts.

Samtliga kénslighetsanalyser visar att UA3 Gul &r ett samhallsekonomiskt I6nsamt alternativ, jamfort
med JA. Aven om den inbesparing som avvecklad farjetrafik innebar inte inkluderas blir NNK-idu
positiv, om &n markant lagre.

Hagre trafiktillvaxt okar Insamheten helt enkelt beroende pa att fler trafikanter och resenarer far
nytta av investeringen.

En kanslighetsanalys med noll-tillvéxt kraver en fullstdandig modellkérning, vilket &r mycket
tidskravande. D4 resultatet i relation till huvudanalysen kan forvéantas ligga i linje med motsvarande
resultat for UA3 Ljusbla togs beslutet inom utredningen att avsta fran denna kanslighetsanalys for
UA3 Gul.

9.3. Ej berékningsbara effekter

UA3 Ljusbla
Intrang

En utbyggnad av Hjuviksvagen beddms inte paverka ndgon kanslig naturmiljo. Daremot kravs
sannolikt mindre fastighetsinlosen, dock utan direkt paverkan pa bostadshus. Den fasta forbindelsen i
sig innebar ocksa ett intrdng i det marina landskapet. Sammantaget ar bedémningen att paverkan pa
intrangseffekten ar negativ i UA3 Ljusbla jamfort med JA.

Barriareffekter

Atgarderna innebér ingen forandring i vagens dragning, varfor den fysiska barriar som vagen utgor
redan idag kvarstar. Fler korfalt pa Hjuviksvagen samt hogre skyltad hastighet och mittracke pa
flygfaltstrackan forsvarar i viss man passage av vagen, samtidigt som de féreslagna
hastighetsséankningarna fran strax dster om Héllsviksvagen och vasterut ger motsatt effekt. GC-bron i
Amhult, den planskilda l6sningen vid Hasteviks vag, samt att i princip samtliga GC-passager
signalregleras, innebér en forbéattring for oskyddade trafikanter att ta sig 6ver vagen. Sammantaget ar
bedémningen att paverkan pa barriareffekten ar svagt positiv i UA3 Ljusbla jamfort med JA.

72



Upplevd trafiksékerhet

Lagre hastigheter och planskildheter ger ett Iagre trafiktempo som gynnar samspelet mellan bilister
och oskyddade trafikanter. Uttkade cykelbanor och signalreglerade passager forbattrar ocksa
trafiksakerheten for oskyddade trafikanter. Sammantaget ar bedémningen att effekten pa upplevd
trafiksakerhet ar positiv i UA3 Ljusbla jamfort med JA.

Halsoeffekter

Breddningen av Hjuviksvéagen skapar battre framkomlighet men den trafik6kning (och 6kade utslapp)
som i regel blir resultatet motverkas av foreslagna hastighetssankningar. Etablering av
pendelparkeringar for cykel samt utdkad cykelinfrastruktur underléttar att valja halsosammare
transportsétt. 1 samband med utbygganden vidtas dven atgérder for att 6ka skyddet mot bland annat
buller och farligt gods for de boende. Férhojda bullernivaer pa grund av broarna kan atgardas vid
kéllan och/eller utsatta bostadder. Sammantaget &r bedémningen att halsoeffekterna ar positiva i UA3
Ljusbla jamfort med JA.

Tillforlitlighet och tillganglighet

Den forbattrade framkomligheten av saval trimningsatgarderna som breddningen av Hjuviksvéagen
Okar tillgangligheten och ger jamnare trafikfléden med mindre kdbildning. Mikrosimuleringar visar att
risken for foérseningar minskar avsevart, med 6kad tillforlitlighet som foljd for samtliga trafikslag.
Sammantaget &r bedomningen att effekten pa tillforlitlighet och tillganglighet ar starkt positiv i UA3
Ljusbla jamfort med JA.

Mojlighet att valja hallbara transportslag

Utokningen av pendelparkeringar for bade bil och cykel forbattrar forutsattningarna for ett mer
hallbart resande. Expressbusshallplatsen och den planfria gdng- och cykelpassagen vid Amhult bidrar
ocksa till detta &andamal, liksom ut6kad cykelinfrastruktur utefter Hjuviksvagen. Vidare mojliggor
etableringen av en fast forbindelse ett 6kat kollektivtrafikutbud langre ut pa de sammanbundna 6arna,
vilket okar attraktiviteten for kollektivt resande. Sammantaget ar bedomningen att effekten pa
mojligheten att valja hallbara transportslag (gang, cykel, kollektivtrafik) ar starkt positiv i UA3 Ljusbla
jamfort med JA.

UA3 Gul
Intrang

Bedomningen ar att inga bostadshus paverkas, eftersom vagdragningen gar pa betryggande avstand
fran dessa. Daremot berors naturomraden dar den nya vagen dras i jungfrulig terrdng pa Hisingen.
Den fasta forbindelsen i sig innebar ocksa ett intrang i det marina landskapet. UtGver paverkan pa
platserna dar sjalva byggnationen sker, behdver dven paverkan fran till exempel masstransporter
beaktas. Sammantaget ar beddmningen att paverkan pa intrangseffekten ar starkt negativ i UA3 Gul
jamfort med JA.

Barriareffekter

Atgarderna innebar ny vég i ny strackning p& Hisingen, vilket medfor en ny barriér i naturen for
djurlivet. For oskyddade trafikanter anlaggs planskilda passager utefter hela strackan men vagen
paverkar anda vistelsen i den omkringliggande naturomradet. Sammantaget ar bedémningen att
paverkan pd barriareffekten ar negativ i UA3 Gul jamfort med JA.
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Upplevd trafiksékerhet

Cykelférbindelse fran bron anordnas via Lilletummens vag, i blandtrafik pa lokalgator med
hastighetsbegréansning 30 km/h. Darefter ansluter GC-trafiken till dagens cykelinfrastruktur utmed
Hjuviksvagen, dar biltrafiken sannolikt minskar. For oskyddade trafikanter anlaggs planskilda
passager utefter hela den nya vagstrackan. Sammantaget ar bedémningen att effekten pa upplevd
trafiksékerhet &r positiv i UA3 Gul jamfort med JA.

Halsoeffekter

Den nya dragningen av vagen innebér att trafiken hamnar langre bort fran bostiaderna. Etablering av
pendelparkeringar for cykel samt utdkad cykelinfrastruktur underléttar att valja halsosammare
transportsatt. Samtidigt paverkar den nya vagen friluftslivet i det berérda naturomradet. Férhojda
bullernivaer pa grund av broarna kan atgardas vid kéllan och/eller utsatta bostader. Sammantaget ar
bedémningen att hélsoeffekterna &r neutrala i UA3 Gul jamfort med JA.

Tillforlitlighet och tillganglighet

Den forbattrade framkomligheten dkar tillgangligheten och ger jamnare trafikfloden med mindre
kobildning. Mikrosimuleringar visar att risken for forseningar minskar avsevart, med dkad
tillforlitlighet som foljd for samtliga trafikslag. Sammantaget &r bedomningen att effekten pa
tillforlitlighet och tillganglighet ar starkt positiv i UA3 Gul jamfért med JA.

Mdjlighet att valja hallbara transportslag

Utokningen av pendelparkeringar for bade bil och cykel forbattrar forutsattningarna for ett mer
hallbart resande. Expressbusshallplatsen och den planfria gdng- och cykelpassagen vid Amhult bidrar
ocksa till detta andamal. Vidare mojliggor etableringen av en fast forbindelse ett 6kat
kollektivtrafikutbud, vilket 6kar attraktiviteten for kollektivt resande &ven om det kravs separata linjer
till Ockeré kommun respektive langs Hjuviksvagen. Sammantaget 4r bedémningen att effekten pé
mojligheten att valja hallbara transportslag (gang, cykel, kollektivtrafik) ar positiv i UA3 Gul jamfort
med JA.

9.4. Centrala fragestallningar

| detta kapitel redogors for ett antal fragestallningar, som under utredningen har identifierats som
sarskilt centrala fragor att klargora.

Buller kopplat till broarna

For att far en 6verblick av hur eventuella broar skulle férandra bullersituationen vid Ockero Bratten,
Kalvsund/stdra Bjorké samt Lilla Varholmen/vastra Hjuvik har en éversiktlig bullerutredning
genomforts, med utgangslage i den fasta forbindelse som ingar som del av UA3 Ljusbla. Ekvivalenta
bullernivder har beréknats for dagens trafikmangder (nulaget) samt for prognosticerad trafikmangd
2040 — bade utan fast forbindelse och med fast forbindelse. Slutsatserna sammanfattas har, medan
mer information aterfinns i PM — Oversiktlig bullerutredning.

Utan bro medfér den antagna trafikokningen fran nulaget till 2040 marginell paverkan pa
bullernivderna utmed bade Halsévagen och Hjuviksvagen. Med bro 2040 ligger de faktiska
bullernivderna vid Halsévagen kvar pa dagens niva (45—65 dBA), medan spannet vid Hjuviksvagen
okar nagot jamfort med nulaget (45—70 dBA i stallet for 45—65 dBA). Vidare framgar att brohojder
inte ar avgdrande for bullerutbredningen.
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Fasadbullerberakningar visar att antalet bostader som utsatts for bullernivaer hogre an riktvardet 55
dBA ekvivalent ljudniva utomhus ar storre ar 2040 med bro &n utan bro, bade vid Hjuvik/Lilla
Varholmen och Ockerd Bratten. Daremot blir det ingen skillnad pé Bjorko och Kalvsund.

Berakningarna bygger pa skyltad hastighet, medan trafiken pa bron sannolikt inte kommer att fardas i
80 km/h hela vagen fram till Ockerd Bratten respektive Lilla Varholmen. Detta innebar att
bullernivderna kan vara nagot dverskattade. Vidare bor observeras att buller kopplat till fordon som
kor av och pa farjorna, eller buller fran farjorna i sig, inte &r medraknat i varken scenariot nulage eller
2040 utan bro. Darmed &r 6kningen i scenariot 2040 med bro inte baserad pa en helt rattvis
jamforelse for Hjuvik/Lilla Varholmen.

Utifran de oversiktliga bullerberakningarna kan konstateras att det finns goda forutsattningar att
atgarda eventuell bullerpaverkan, i enlighet med Trafikverkets handledningar. Erfarenhetsméssigt
beddms det genomfarbart att astadkomma bullerdampning, detta i form av bullerskydd vid kéllan
och/eller fonsteratgarder, fasadatgarder, etc. vid bostaderna. Vid ett eventuellt beslut om fast
forbindelse, krévs en mer omfattande utredning for att konkretisera de exakta behoven for respektive
bullerberdrd fastighet.

Broavstangning vid hart vader

Den brotyp som beddmts som mest aktuell, bade dster och vaster om Bjorko, ar ladbalkbro. Liknande
befintliga broar ar bland annat Olandsbron och Fotobron. Eftersom bégge dessa broar ocksé utgor
enda forbindelsen till en 6 sa bedoms de vara rimliga jamforelseobjekt. Uddevallabron och
Alvsborgsbron ar konstruerade pé andra sitt (snedkabelbro respektive hangbro), varfor en jamforelse
inte blir rattvisande. Dessutom finns det alternativa forbindelser att tillgd i narheten av dessa broar, s
ett beslut om avstangning paverkar inte trafiken negativt pa samma satt.

Olandsbron stangs som regel om vindstyrkan nar 32 m/s, det vill siga vid vindar narmare orkanstyrka.
Under de senaste 20 aren har avstangning forekommit i ytterst enstaka fall, bland annat under
stormen Gudrun. Ungefar samma forutsattningar och omstandigheter géller for Fotébron. Redan vid
en lagre vindstyrka kan hastighetsgransen sénkas till 30 km/h och begransningar inforas for extra
vindkénsliga fordon, men bron kan dnda hallas 6ppen. | ett lage dar orkanstyrka rader kan det intraffa
att &ven annan infrastruktur i samhallet blir paverkad, med olika typer av restriktioner som fljd.

Trafikala effekter p& Ockeré kommun med fast férbindelse
Huvudvéagnatet pd de sammanbundna 6arna

Huvudvagnatet pa de sammanbundna éarna mellan norra Ockerd och sddra Hono har analyserats i
syfte att bedéma hur dagens véagnat skulle klara trafiken vid en eventuell fast forbindelse. Detta dels
utifrdn en omfordelning av dagens trafik, dels med hansyn till 6kad trafik i framtiden samt ny trafik
mellan de sammanbundna 6arna och Bjorko. For att samla in dagens trafikfloden i olika relationer
under typisk morgon- och eftermiddagsrusning har drénarfilmningar genomforts éver hela omradet.

Dagens trafik frdn Fotd, Hono och de sddra delarna av Ockerd behdver nyttja vagnatet norrut till
Ockerd Bratten for att nd en fast forbindelse. A andra sidan behover trafik frén de norra delarna av de
sammanbundna 6arna och Nordéarna inte langre nyttja vagnatet pa sédra Ockerd eller vidare till
Hono Pinan. Beddomningen &r att dagens vagnat klarar denna framtida trafiksituation utan behov av
fysiska atgarder, sdsom fler korfalt eller liknande. Dock kan det kravas ett extra korfalt fran norr till
soder forbi cirkulationsplatsen vid Norgdrdsvagen. En enklare analys visar att det ar mojligt att skapa
ett sddant falt med endast marginell breddning av vagen (potentiell utformning, se Figur 27) om
behovet uppstar framaover.

Foreslagen cirkulationsplats pa Ockero Bratten, dar en fast forbindelse skulle ansluta, bedéms inte
heller paverka nagra bostadshus, se illustration i PM UA3 — Utformning och framkomlighet.
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Figur 27: Utdrag fré'n preliminar CAD-skiss 6ver mgjligheten att skapa tva sodergéende korfalt genom Norgardsvagens

cirkulation. Detta ar den enda atgéard som har visat sig nddvandig pa huvudvéagnatet pd de sammanbundna éarna, pa grund
av framtida omftrdelad och 6kad trafik kopplat till en eventuell fast férbindelse.

Paverkan pa det mindre vagnatet och omradena vid badplatserna

Under utredningens gang har det framkommit fragor kring hur det mindre vagnatet i Ockeré kommun
skulle klara en eventuell fast forbindelse och en befarad 6kning av turisttrafiken under
sommarperioden. Platsbesok har genomforts vid de mest attraktiva badplatserna pa de
sammanbundna 6arna och det mindre vagnatet som leder fram till dessa har ocksa studerats. Eftersom
det mindre vagnatet ar svar att studera i en traditionell trafikanalys har trafiksituationen bedomts
utifran en jamférelse med dels andra badplatser runt Goteborg, dels hur vagnatet och tillgang till
parkeringsplatser ser ut i andra bohuslénska mindre kustorter och 6-samhallen.

Idag uppstar under vissa sommardagar mycket langa farjekoer bade pa Hjuviksvagen och pd HoNnG-
sidan, ibland s& langt som hela véagen in pa Ockero fran Hono. Med en fast forbindelse skulle denna
typ av farjekoer forsvinna, med positiva effekter fran saval ett framkomlighets- som ett
sakerhetsperspektiv. Samtidigt finns risk for 6kad belastning pa det mindre vagnatet nara
badplatserna. Det positiva ar att de potentiella busslinjer som med en fast forbindelse kan tédnkas
trafikera 6arna aven skulle kunna nyttjas for badresor. Mindre atgarder kan efter hand ses som
onskvarda, sdsom justering av ndgon timglashallplats eller ytterligare parkeringsreglering, kombinerat
med information om att kollektivtrafiken ar ett alternativ aven for badgéaster.

Den sammantagna bedomningen &r att storre atgarder sannolikt inte kravs och att det gar att uppna
en fungerande situation har liksom pa andra platser med liknande gatustruktur och forutsattningar
som Ockerd kommun.
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Situationen langs Hjuviksvagen — UAS3 Ljusbla

Breddning och justering av Hjuviksvéagens korytor och korsningstyper skulle ske pa strackan fran
etappgransen flygfaltsstrackan (6ster om Héllsviksvagen) och véasterut brofastet (UA3 Ljusbld) vid
Lilla Varholmen. Syftet med utbyggnaden &r att 6ka kapaciteten genom att skapa tva korfalt i den mest
belastade riktningen. For att hushalla med ytorna gors kdrbanan reversibel, det vill sdga det mittersta
faltet andrar korriktning mellan morgonens och eftermiddagens timmar med hogtrafik. Pa storre
delen av strackan racker det saledes med tre genomgaende korfélt. Undantag finns vid nagra
korsningspunkter dar det kravs fler korfélt eftersom en reversibel inledning inte fungerar.

Denna typ av vag finns pé en stracka av Varmdoleden (se Figur 28 och Figur 29). Forutsattningarna
liknar de utmed Hjuviksvagen, med bostadshus i narheten av, samt gang- och cykelbana direkt intill,
vagen samt flertalet busshallplatser.

Se vidare i PM UA3 — Utformning och framkomlighet, dar utbyggnaden langs Hjuviksvagen beskrivs
mer utforligt.

Figur 28: Exempel fran Varmdoleden, vergang fran 2+2 korfalt till trefaltsvag med reversibel indelning.

Figur 29: Exempel fran Varmdoleden, stracka som i stora drag liknar Hjuviksvagen med narliggande bostadshus samt ytor
for gaende och cyklister intill vagen.
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Farligt gods — UA3 Ljusbla

Den breddning av Hjuviksvagen som &r en del i flera av AVS:ens studerade utredningsalternativ har
gett upphov till fragor med koppling till hantering av olycksrisker avseende transporter av farligt gods.
Darfor har ett sarskilt PM tagits fram, som 6versiktligt redovisar vilka regelverk som styr
riskhanteringsprocessen i projekt av detta slag, med anslutning till transportleder for farligt gods.
Slutsatserna sammanfattas har, medan mer information aterfinns i PM Hantering risk farligt gods.

Strackan har utretts tidigare — da for utbyggnad till bussfalt — men projektet avbréts under
vagplaneskedet 2015. | samband med vagplanearbetet togs en detaljerad riskbeddémning for farligt
godstransporter pa vag 155 Ockerdleden fram, varvid rekommenderade skyddsavstand och
hansynsregler beaktades och inarbetades i utredningen. Vidare undersoktes vilka riskreducerande
atgarder med avseende pa farligt gods-olyckor som bor vidtas for att forhindra avakning fran vagen
samt forhindra att ett eventuellt tankbilsutslapp sprider sig mot bebyggelsen. De férslag och slutsatser
som gjordes i vagplanearbetet 2015 &r tillampbara som underlag till pdgéende AVS, eftersom
skillnaderna mellan de tva utformningsforslagen ar marginella avseende fragan om farligt
godstransporter. Projektet rdknades som en "vasentlig utbyggnad” redan 2015 och samma regelverk
galler nu som da. Den miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som uppréttades i anslutning till vagplanen
godkandes av Lansstyrelsen.

Riskutredningarna redovisar en acceptabel riskniva forutsatt att foreslagna riskreducerande atgarder
genomfors. Lansstyrelsen rader i ett samradsyttrande kommunen att sékerstalla vagplanens atgéarder
till skydd mot farligt gods.

Naturintrang — UA3 Gul

Foreslagen dragning i UA3 Gul, genom jungfrulig terrang pa Hisingen, har gett upphov till fragor
kopplat till naturmiljo, kulturmiljo, artskydd och andra intressen som kan beréras. Darfor har ett
sarskilt PM tagits fram, som ger en 6versikt av omradet ur natur- och miljosynpunkt. Har presenteras
en sammanfattning, mer information aterfinns i PM Oversiktlig naturintrangsanalys.

Enligt bade gallande OP och forslag till ny OP ar omradet for UA3 Gul utpekat som markreservat for
kommunikation och bér mot bakgrund av detta anses vara forenlig med presenterade planer. Omradet
utgors framst av bebyggelseomrade med grén- och rekreationsytor. Omradet for planerad végstracka i
Hastevik har dartill stora varden for naturvard, friluftsliv, landskapsbild och kulturlandskap. | det
fortsatta arbetet och i kommande Miljékonsekvensbeskrivning (MKB) ar det viktigt att dessa varden
utreds narmare och beaktas. Det kommer ocksa kravas en utredning och bedémning av huruvida UA3
Gul eventuellt begransar mojligheterna att nd bade nationella miljokvalitetsmal och de regionala
tillaggsmalen for Vastra Gotaland. Darjamte behover utredningar som visar pa eventuellt
overskridande av gallande miljokvalitetsnormer (MKN) utféras.

Det finns bade mark- och vattenomraden i narheten av UA3 Gul som &r utpekade riksintressen,
omfattas av omradesskydd samt representerar utpekade varden fran exempelvis nationella och
regionala inventeringar. For majoriteten av de skyddade omradena finns utfoérliga bevarandeplaner
och vardebeskrivningar som redogor for hur omradet bor skyddas och vilka atgarder som riskerar att
paverka omradet negativt. For utpekade riksintressen finns bestammelser enligt Miljobalken (MB) 3
och 4 kap. avseende avvagningar for eventuella ingrepp i miljén. Dessa dokument och bestammelser
kommer vara behjélpliga i det fortsatta arbetet.

Forbudsbestdmmelserna, och undantag i form av dispens, enligt artskyddsférordningen ska prévas i
varje enskilt fall. For information kring vilka skyddade arter som forekommer i omradet finns mycket
information att hAmta i Artportalen samt genom tidigare utférda inventeringar. For att kunna
genomfora en ordentlig bedomning 6ver samtliga skyddade arter, hur dessa riskerar att paverkas samt
om de planerade atgarderna traffas av forbudsbestammelserna kommer det i det fortsatta arbetet
kravas mer projektspecifika inventeringar, sd som en naturvardesinventering och en fagelinventering.
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Med anledning av pagdende forandringar i tillampningen av de svenska artskyddsbestammelserna,
béde vad avser ny praxis genom den sa kallade Skydda Skogen-domen och eventuell férandrad
lagstiftning enligt en nyligen presenterad utredning, &r det i detta tidiga skede inte mojligt att bedéma
hur arterna i omradet skulle paverkas av en utbyggnad enligt UA3 Gul.

Infér framtagande av kommande MKB och dvriga delar av vagplanen kommer en rad lika aspekter
kopplat till intrang och miljokonsekvenser att studeras narmare. En bedémning tillika prévning av
artskyddet blir ocksa aktuell i ett senare skede i vagplaneprocessen.

9.5.Bortvalda atgarder/varianter

Alternativa fasta férbindelser

Under utredningens gang har flertal olika varianter pa fasta forbindelser analyserats. | tidigt skede
slogs fast att den fasta forbindelsen ska innehalla en koppling till Bjorko, eftersom detta ar en av de
storsta 6arna i Ockeré kommun och dessutom geografiskt ligger mellan Hisingen och de
sammanbundna 6arna. Om Bjorko inte skulle anslutas skulle farjetrafiken pa Bjorkéleden fa fortsatta
trafikeras, vilket minskar nyttan av en fast forbindelse.

Ett alternativ till broar ar undervattens(berg)tunnlar och en potentiell sddan lsning beskrivs narmare
i PM UA3 — Utformning och framkomlighet. Eftersom detta alternativ innehaller en del nackdelar,
bland annat i form av att det inte gar att ga eller cykla genom tunneln, har det inte studerats narmare i
det har skedet. Andra typer av tunnlar, sdsom sank- och flyttunnlar, har valts bort av kostnadsskal.

For en fast forbindelse bestaende av broar bade 6ster och vaster om Bjorko har dels Hasteviksberg,
dels omradet vid Majvik/Lilla Varholmen, bedomts vara lampliga for ett brofaste, med utgangspunkt i
avstandet till Bjorko.

Andra alternativ som har valts bort &r en I6sning med blandat tunnlar och ytlége via Batteri Torslanda,
en l6sning med strackning norr om Hasteviksberg, samt en annan (langre) dragning vaster om
Torslandahallen. Se PM UA3 — Utformning och framkomlighet for vidare information.

Alternativa l6sningar langs Hjuviksvagen

Flertalet olika I6sningar for Hjuviksvagen har diskuterats under utredningens gang, bade for
permanentskedet och for en 6vergangsfas innan en fast forbindelse kan st klar:

e UAI+ Utbyggnad Hjuviksvagen enligt Ljusbla utan bro

e UAS3 Ljusbla utan utbyggnad av Hjuviksvagen

e UAS3 Ljusbla med bussfalt pad Hjuviksvagen

e UAS3 Ljusbla utan planfri I6sning vid Hasteviks vag

e UAS3 Ljusbla med bussfalt pa Hjuviksvagen under en évergangsperiod
e UAS3 Ljusbla med farjefalt p& Hjuviksvagen under en 6vergangsperiod

Diskussioner kring dessa alternativ fors i PM UA3 — Utformning och framkomlighet.
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9.6. Summering UA3

| Tabell 16 summeras forutsattningarna for de studerade alternativen inom UAS3.

Tabell 16. Summering av forutsattningarna for de alternativen inom UA3 Fast forbindelse.

UA3 Ljusbla UA3 Bla UA3 Gul UA3 Gron
Utformning
Bro Ockero-
Bjorko

Vag ytlage

Bro Bjorko - 1150 m 950 m
Hisingen

Tunnel och vég
i ytlage pa
Hisingen
6610m 6760 m 6950 m 6820 m

Ungeférlig . .

Kértid 7—8 min 5—6 min

SEEE) 2 450 MKr 3600 Mkr 2 650 Mkr 3700 Mkr
kostnad

Fast

forbindelse 2 100 Mkr 2 100 Mkr 2 000 Mkr 2 000 Mkr

1500 m

Ytlage 3430 m Tunnel 1950 m + Tunnel 600 m + Tunnel 2 000 m +
ytlage 1 630 m ytlage 3350 m ytlage 1820 m

e S 350 Mkr 1500 Mkr 650 Mkr 1700 Mkr
Hisingen
Bedémd Nettonuvéarde: Nettonuvéarde:
samhalls- 6 817 Mkr . . 7 420 Mkr . .
ekonomisk Nettonuvardeskvot = loeeEime Nettonuvardeskvot = loeeEime
I6bnsamhet (NNK): 7,1 (NNK): 5,8
Vagbreddning till Minskar paverkan/ Ny vag i jungfrulig  Minskar intranget
ett tredje korfalt intranget i langs terrang pa Hisingen. intrang i natur och
langs befintlig vdg, dagens vag 155. landskap i Hastevik, dock
med slutlésning Omfattande intrdng i proanslutning vid
som reversibelt Dagens vag 155 vaster natur och landskap i Hasteviksberg.
Korfalt. om Hallsviks Haéstevik. Dock inget
cirkulation kan bli intrang i bebyggelse. Dagens vag 155 vaster om
Skapar bast kommunal. Hallsviks cirkulation kan
forutsattningar for Innebar ny barriari i kommunal. Farligt
. kollektivtrafiken. ~ Farligtgods forsvinner naturen, forbade  gods forsvinner genom
Skillnader/ genom Hjuvik. manniskor och djur.  pjuvik.
sardrag Beddms minska
bilresandetinom  LillaVarholmens Dagens vag 155 Lilla Varholmens
arbetspendlingen.  farjelage frigors delvis. vaster om Hallsviks  g5rjelage frigors i sin
cirkulation kanbli  pgjpet.
Skapar béast Skapar viss redundans  kommunal. Farligt
forutsattningar for | omradet mellan gods forsvinner Kraver vag vid
sammanhangande ~Hiuviksvagenochny  genom Hjuvik. Hasteviksbergs vastsida, i
GC-vagnit. vag pa Hisingen. kombination med

Lillavarholmens  piandtrafik pa lokalgator,

farjelage frigérsisin 51 att 16sa GC- och

helhet. raddningsvag vid
tunneln.
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Paverkan langs Kraver inte Kraver vag vid Kraver regelandring
dagens vag 155. dubbelriktad trafik i ~ Hasteviksbergs angaende dubbelriktad
Beddms kréava det ena tunnelroret vastsida, kombinerat trafik i lang tunnel.
mindre fastighets-  vid underhall eller med blandtrafik pa

inlésen, dock utan  olycka. lokalgator, for att

direkt paverkan pa I6sa GC- och

bostadshus. raddningsvag vid

tunneln.
Inkluderar atgarder

for att 0ka skyddet
mot buller och
farligt gods for
boende langs végen.

Kostnadsdrivande
att bygga med
pagaende trafik.

Lilla Varholmens
farjelage frigors.

Ger nastan samma
langsiktighet och
robusthet som
ovriga UA3 och ger
i foreslagen form
mojlighet att i en
senare framtid
anlégga tunnel
enligt UA3 BIa.

Ger starkt positiva effekter avseende tillgdnglighet och tillforlitlighet, for samtliga trafikslag.
Samtliga fall leder till kortare restider — for buss, bil och GC — jamfort med idag och med UA2.

Ger positiva (for UA3 Ljusbla starkt positiva) effekter avseende moéjligheten att valja hallbara
transportslag (gang, cykel, kollektivtrafik) och méjlighet att utveckla kollektivtrafiken i
straket. | synnerhet Bjorko kan fa en battre kollektivtrafikanslutning.

Skapar helt ny tillgédnglighet — fér buss, bil och GC — mellan Bjorké och de sammanbundna
darna i Ockeré kommun.

Likheter

Med forbattrad tillganglighet 6kar antalet resor som gors.
| samtliga fall forses forbindelsen med GC-vég, dock med olika lI6sningar.

| samtliga fall utdkas kapaciteten i transportsystemet, vilket mojliggor tillskott av bebyggelse i
omradet. "Skalbar” kapacitet upp till bortom ar 2100 pa broarna i samtliga UA3-alternativ.
Densamma pa Hisings-strackorna i UA3 BI&/Gron/Gul, medan Hjuviksvagen racker till minst
ar 2070—2100 i UA3 Ljusbla, beroende pa trafikutveckling.

Beddms innebara positiva effekter avseende upplevd trafiksakerhet.
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10. Jamforande analyser

10.1. Samhallsekonomiskt utfall

Tabell 17 visar att i bade UA3 Ljusbla och UA3 Gul 6kar det totala antalet resor i den regionala
modellen Vast med cirka 600 enkelresor netto for samtliga trafikslag per &rsmedeldygn, samt att det
ar bilresor och kollektivtrafikresor som 6kar medan cykel- och gangresor minskar. I UA3 Ljusbla ar det
kollektivtrafikresandet som 6kar mest, medan det i UA3 Gul ar bilresandet som 6kar mest.26 | UA2
okar antalet kollektivtrafikresor ndgot men nettoeffekten éver samtliga trafikslag ar en marginell
minskning i resandet per arsmedeldygn 2040.

Resultatet ar forvantat eftersom UA3 Ljusbla innehéller ett mer omfattande kollektivtrafikutbud, da
samma busslinjer kan trafikera bade Ockeré kommun och langs Hjuviksvagen. | UA3 Gul krévs
separata linjer, vilket gor det svart att motivera att trafikera med expressbussar fran Goteborg hela
vagen ut till Fot6 eller Bur¢ farjelage. Kollektivtrafiken i UA2 &r densamma som i
jamforelsealternativet, med undantag for expresshallplatsen vid Amhult.

Tabell 17. Skillnad i totalt antal enkelresor i regionala modellen Vast (AMD 2040) jamfort med JA, uppdelat pa
fardmedel. Procentuell forandring i UA jamfort med JA anges inom parentes.

Arende Pb- Pb- Kollektiv- Cykel Gang Totalt
forare pass. trafik
UA2 -48 il 37 6 0 29
(-0.00%) (-0.00%)  (0.01%) (0.00%) (0%) (-0.00%)
UA3 283 145 771 -293 -303 599
Ljusbld  (+0.02%) (+0.03%) = (+0.19%) (-0.08%) (-0.08%) (+0.02%)
UA3 Gul 543 203 472 -301 -284 632

(+0.04%) (+0.04%) = (+0.12%) = (-0.09%) = (-0.07%)  (+0.02%)

Baserat pa den presenterade kalkylen och tillhérande resonemang bedéms UA2 vara ett
samhallsekonomiskt olénsamt alternativ, jamfort med JA. Det ar darfor svart att géra en meningsfull
jamforelse mellan UA2 och 6vriga utredningsalternativ.

Vidare pekar resultaten pa att bdda UA3-alternativen ar samhéllsekonomiskt l6nsamma, i saval
huvud- som kanslighetsanalyser. Darfér gors den jAmférande analysen avseende samhéllsekonomin
endast mellan UA3 Ljusbl& och UA3 Gul, och endast utifran huvudanalyserna.

Budgeteffekterna i Tabell 18 domineras av drivmedelsskatt. Den stora skillnaden mellan UA3 Ljusbla
och UA3 Gul beror pa en storre 6verflyttning till kollektivtrafik i UA3 Ljusbld, vilket ger mindre
trafikarbete och déarmed lagre brénsleférbrukning. Lagre kollektivtrafikresande i UA3 Gul &r en
konsekvens av ett lagre utbud jamfort med UA3 Ljusbl3, vilket ger lagre biljettintakter.
Fordonskostnaderna for transportféretagen minskar inte i motsvarande utstrackning, sa totalt sett blir
producentdverskottet lagre i UA3 Gul.

26 Att det blir smé skillnader i arende- respektive fardmedelsférdelningen ar en bra indikator p& modellresultatens rimlighet.
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Tabell 18. Jamforelse av kalkylresultaten i Huvudanalyserna for UA2, UA3 Ljusbla och UA3 Gul.

Kategori UA3

Ljusbla
Effekter for transportforetag 13 48 33
Budgeteffekter for staten -15 237 43
Effekter for resenarer/godsagare -437 9959 10 211
Externa effekter -540 -2462 -1591
Drift och underhall -139 2634 2618
SUMMA NYTTOR exkl. DoU -1 019 7783 8 696
Investeringskostnad inkl. DoU 1682 966 1276
NETTONUVARDE -2 701 6 817 7420
NNK-idu -1,6 7,1 5,8

Konsumentgverskott i form av restidsvinster star for den dominerande nyttoposten i kalkylen. Den
motsvarar ungefar 10 miljarder kronor i bada UA3-alternativen. I UA3 Ljusbla ar dock restidsvinsten
for kollektivtrafik betydligt stérre &n i UA3 Gul, tack vare ett hogre kollektivtrafikutbud och ett storre
kollektivtrafikresande.

Resultatet visar pa negativa externa effekter, framst med avseende pa trafiksakerhet. Kostnader for
trafikolyckor berédknas med hansyn till trafikarbete (exponering), vilket innebar att mer trafik per
definition leder till fler olyckor. Vidare paverkas olyckskostnaden av skyltad hastighet och
komplexiteten i trafikmiljon. Darfor blir posten mer negativ for UA3 Ljusbla, eftersom forslaget
innebdr en strackning i mer tatbebyggd miljo med ett stérre antal korsningspunkter.

Beroende pa de stora restidsvinster, samt de kostnadsbesparingar som kan goras till foljd av
farjetrafikens avveckling, blir NNK-idu starkt positivt i bAda UA3-alternativen.

Det ar dock viktigt att pdpeka att i en samlad effektbedomning av olika utredningsalternativ behéver
aven ej berakningsbara effekter, i form av bland annat intrang i naturmiljé och bebyggelse, beaktas
innan det gar att beddma huruvida nagot utredningsalternativ ar att foredra framfor ett annat.

10.2. Framkomlighetseffekter

Eftersom Sampers modellerar trafiken i jamviktstillstand pa aggregerad niva i bade tid (dygnsniva)
och rum (region Vast) fangas inte trangselproblematiken pa en enskild véagstracka i hogtrafik.
Modellens hastighets-flodessamband, som ger restiden pa lankarna, tar hansyn till att reshastigheten
sjunker nar trafikméngden dkar men inkluderar inte dynamiken i kbuppbyggnad- och avveckling.
Nyttorna som uppstar av atgarder som minskar eventuell trangsel och kobildning ingar saledes inte i
kalkylerna fullt ut.

| jamforelsealternativet uppstar langa kéer pa vag 155 Gsterifrdn under eftermiddagsrusningen, samt
vasterifran under morgonrusningen. Darfor har utredningsalternativen aven analyserats med hjalp av
mikrosimuleringsmodellen VISSIM, som beraknar restider pa en mer detaljerad niva samt tar hansyn
till effekter av exempelvis kdbildning (se PM Trafikanalys (VISSIM)). Den fysiska modellen som
anvants for berakning av restider stracker sig fran éster om Bur till Lilla Varholmen/Hasteviksberg.
Beraknade restider inkluderar saledes inte sjalva 6verfarten pa farja eller bro.
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| Tabell 19 redovisas total restid ar 2040 samt forseningstid och stopptid pa den aktuella vagstrackan
pa Hisingen. Total restid &r summan av samtliga fordons restider under morgonens respektive
eftermiddagens rusningsperioder dver trafikdret.2” Forseningstid ar en delméngd av total restid och tas
fram genom att modellen raknar ut hur lang tid som respektive fordon behover kéra langsammare pa
grund av att annan trafik "ar i vdgen”. Stopptid &r i sin tur en delméangd av forseningstid och utgors av
den tid som respektive fordon tvingas st helt still pa grund av kéer och liknande.

Tabell 19. Mikrosimulerade restider (tusental timmar ar 2040), i JA samt samtliga UA. Stopptid ar en
delméngd av forseningstid, som ar en delmangd av total restid (andel av total restid anges i %). Restidsvinst
UA-JA (nuvarde, Mkr) éver 60 ar avser strackan Syrhalamotet — Lilla Varholmen/Hasteviksberg pa Hisingen.

Restid UA3

Ljusbla
Total restid 946 798 613 461 399
- varav férseningstid 554 (59%) = 390 (49%) 196 (32%) = 49 (11%) 22 (5%)
- varav stopptid 329 (35%) | 248 (31%) 159 (26%) 20 (4%) 1 (0%)
Restidsvinst UA-JA (Mkr) 1234 2779 4 056 4 569

VISSIM-resultaten visar att givet en trafikokning enligt Trafikverkets Basprognos 2020, sa minskar
den totala restiden i samtliga UA jamfort med JA &r 2040. Andelen forseningstid minskar ocksa Gver
lag, ndgot mindre for alternativen med farjetrafik (UA1 och UA2) och mer markant for broalternativen
(UA3).

I UAL och UA2 minskar andelen stopptid marginellt, medan den i UA3 sjunker till mindre &n 5
procent. Den stora skillnaden mellan UA2 och UA3 Ljusbla pekar pa att kébildningen till farjelaget
star for en stor del av problematiken.

Den samhallsekonomiska restidsvinsten pa strackan Syrhalamotet—Lilla Varholmen/Hasteviksberg,
med hansyn tagen till trangsel och kobildning, hamnar pa 1,2—4,6 miljarder kronor beroende pa vilket
alternativ som studeras.

Restidsvarderingen utgar fran "normal” aktid, utan hansyn till att vantetid/kotid enligt gangse
kalkylprinciper ska varderas hogre.

10.3. Langsiktighet ur ett kapacitetsperspektiv

Langsiktighet har varit en barande tanke i samband med att forslagen pa utformningslosningar har
arbetats fram. Detta inkluderar avvagningen att skapa ldsningar som inte &r "onodigt” stora sett till
dagens situation samtidigt som de klarar att méta ett vaxande kapacitetsbehov pa langre sikt. For att
hushalla med resurserna pa de strackor dar det ar extra trangt eller dyrt att bygga foreslas reversibel
indelning, vilket fungerar bra med tanke pa den tydliga riktningsuppdelningen i rusningstid utmed
straket. Nar det géller broarna ar det inte majligt att utoka antalet korfalt i efterhand. | vantan pa att
det faktiska kapacitetsbehovet pa broarna uppgar till tre korfalt kommer dock den bredare sektionen
till nytta exempelvis vid omkaérning (inte minst i uppforsbackar) eller vid underhallsarbeten, dar ett
korfalt kan behdva stdngas av. En 6versikt av foreslagen standard for de olika delstréackorna
presenteras i Tabell 20.

2 Enligt gangse kalkylmetodik = 230 dygn, d& antalet vardagar varierar mellan 224 och 229 6ver aret.
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Tabell 20. Oversikt av féreslagen standard pa delstrackorna i de olika utredningsalternativen.

Standard

UAL Flygfaltsstrackan

UA3 Gul/Gron/Bla
pa Hisingen

UA2 / UA3 Ljusbla
langs Hjuviksvéagen

UA3 Ljusbla/BI&
pa broarna/Bjorko

UA3 Gul/Gron
pa broarna/Bjorko

2+2 korfalt med
mittracke, 80 km/h

2+1-vag med mittrécke i
ytlage, 80 km/h

Véxelvis tvéd och ett
korfalt per fardriktning
forberett for reversibel
indelning

2+2 korfélt i tunnlarna i
separata ror, 80 km/h

Trefaltsvag, reversibel
indelning, 60 km/h 6ster
om Hasteviks vag och 40
km/h vaster om

Treféltsvag utan
mittracke med fast
korfaltsindelning: tva
vastgdende falt Lilla
Varholmen-Bjorkdo cpl,
tva ostgdende falt
Ocker6 Bratten-Bjorko
cpl, forberett for rever-
sibel indelning, 80 km/h

Samma som ovan, fast
fran Hasteviksberg i
stallet for Lilla
Varholmen

Motivering

Hoga trafikfloden kraver 2+2
genomgaende korfalt. Mittracke
innebar ocksa en sékrare vig. Breddad
Vag ar pa denna stracka billigare an att
investera i reversibel 16sning (digitala
skyltar, bommar, underhall, etc.).

Mittracke pd ytstrackorna okar
trafiksdkerheten. Totalt tre falt
innebar i nartid mojlighet till
omkdrning samt enklare hantering vid
underhallsarbeten. Vid okad trafik i
framtiden kan végen fa reversibel
indelning med tva korfalt i mest
belastad riktning pa hela strackan. |
tunnlarna fortsatt tva falt per riktning.

DA bade trafik till vastra Hisingen och
Ockerd kommun nyttjar strackan
kravs reversibel indelning redan fran
oppnandet, med tva korfalt i mest
belastad riktning pa hela strackan.

Totalt tre falt innebér i nartid
mdojlighet till omkérning samt enklare
hantering vid underhallsarbeten. Tva
falt i riktning mot Bjorkd eftersom
vagen pa Bjorkao gar i hogre lage an
havsniva. Vid 6kad trafik i framtiden
kan végen fa reversibel indelning med
tva korfalt i mest belastad riktning pa
hela strackan.

Samma som ovan, fast fran
Hasteviksberg istéllet for Lilla
Varholmen

UA1 bestar av samma kapacitet pa farjorna och Hjuviksvagen som dagens transportsystem. Redan
idag tangerar bade farjorna (framst Honéleden) och Hjuviksvéagen sina respektive kapacitetstak. Detta
innebar att langsiktigheten ur ett kapacitetsperspektiv for UAL ar mycket begransad och att
tillkommande efterfragan (till exempel trafikalstring utifrdn 6kad bebyggelse) maste kompenseras
med forandrade resbeteenden, sa att flodena halls pa dagens niva.

UA2, med en utbyggnad av Hjuviksvagen (mellan etappgréans flygfaltsstrackan i 6ster och Hjuviks
Bryggvag i vaster) bedoms langsiktigheten ur ett kapacitetsperspektiv pa vagsidan bli omkring ar
2070-2100, beroende pa trafikutvecklingen i straket.
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Langsiktigheten for UA2 begransas av att farjornas kapacitet, trots utbyggnader, inte bedéms racka
lika 1ange. Det stotvisa forfarandet som farjorna genererar skulle i UA2 finnas kvar. Sammantaget
beddms UA2 récka till omkring 2050—2060. Detta med en markanvandning (bostéder och
arbetsplatser) enligt Trafikverkets basprognos och givet att dagens resbeteenden bestar 6ver tid. Det
har tidigare konstaterats att Trafikverkets basprognos ar baserad pa en lagre befolkningsutveckling an
den som kommunerna ser framfor sig. Med kommunernas potentiella utvecklingsplaner bedéms
langsiktigheten snarare stréacka sig till omkring 2030—2040.

I UA3 ar langsiktigheten ur ett kapacitetsperspektiv for den fasta forbindelsen (det vill sdga broarna
och strackan pa Bjorko) skalbar mellan cirka ar 2060—2100, oavsett exakt trafikutveckling. Med den
fasta korfaltsindelning med véxelvis ett och tva korfalt per riktning som foreslas racker kapaciteten till
cirka ar 2060. Genom att infora reversibel indelning racker kapaciteten till bortom ar 2100. Detta
galler oavsett brofaste vid Hastevik eller Lilla Varholmen. Detsamma géller aven strackorna pa
Hisingen mellan Hallsviksvagen och brofastet i UA3 BI&, Gul och Gron.

For utbyggnaden langs Hjuviksvagen i UA3 Ljusbl3, ingar en reversibel indelning redan fran bérjan for
att fa tillracklig kapacitet, eftersom strackan nyttjas av bade Ockeré kommun-trafik och boende pa
vastra Hisingen. Kapaciteten pa denna stracka bedéms da réacka till minst ar 2070—2100, beroende pa
exakt trafikutveckling. Brons lage och anslutning vid Lilla Varholmen férbereds for att i en framtid
kunna bygga ut tunnel och stracka pa Hisingen enligt UA3 Bla. Darmed innebar UA3 Ljusbla att det ar
mojligt att i en framtid bygga ut till UA3 BIa pa Hisingen, utan att den fasta forbindelsen behdver
justeras. Séledes kan trafiken till/fran Ockero separeras fran trafiken till/fran Hjuvik och Hastevik, om
det behovet uppstéar i framtiden.

E -— Oppningsar UA2/UA3: omkring 2035
1

bestar over tid

- Tillkommande ficde: - - Livsldngden i artal &r baserad
-méste kompenseras-med.- pa angiven markanvéndning
-féréndrade resbeteenden och att dagens resbeteenden

" Tillkkommande fléde maste kompenseras med foréndrade - -
T s resbefeénden |l

NI LOmiHNG & Dincs .- Tillkommande flode méste kompenseras med forandrade. -
2060-2070 s “resbeteenden sl
Med Trafikverkets basprognos: 2090-2100

UA3 Ljusbla
(Hjuviksvégen)

2+1-forbindelse forberedd fér reversibel funktion ger "skalbar” kapacitet mellan 2060 — ;:

UA3 BI3, - flode maste -
o akni i - ki med-
Gul, Grén 2100 (oavsett exakt upprékningstakt), dvs. kapaciteten kan enkelt anpassas Of;;fggjfaﬁ;me £

(Ljusbia for

b 16
roarna/darna) 2100 (tidsaxel)

Figur 30: Oversiktlig bild éver ungefarlig livslangd ur ett kapacitetsperspektiv for de olika UA-alternativen.

Dessa bedomningar forutsatter att alla tre korfalt pd Hjuviksvagen anvands for blandtrafik. Vidare
forutsatts att den sa kallade flygfaltsstrackan byggs ut till 2+2 genomgaende korfalt, vilket ingar i
samtliga utredningsalternativ. Oster om Burs cirkulationsplats ar befintlig vagstandard tillrackligt hog
for 1ang tid framover.
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10.4. Kvalitativ bedémning

Tabell 21 visar en sammanstéllning av de kvalitativa bedémningar av ej berdkningsbara effekter som
gjorts for utvalda utredningsalternativ (se avsnitt 7.3, 8.3 och 9.3). For att ge en béttre 6verblick och
underlatta jamforelsen har de verbala bedémningarna ersatts av symboler: negativ/neutral/positiv
paverkan betecknas med minus/noll/plus. Om paverkan bedéms vara svag anvands parenteser,
medan ett utropstecken star for bedémningen "stark paverkan” for den aktuella effekten.

Tabell 21. Sammanfattande tabell 6ver bedomningarna av ej berakningsbara effekter for utvalda
utredningsalternativ, jamfort med jamforelsealternativet 2040.

UA3
Ljusbla e]t]]

Intrang 0 - - -1
Barriareffekter 0 (+) (+) -
Upplevd trafiksakerhet + + +
Halsoeffekter (+) + +
Tillforlitlighet & + + +! +!
tillganglighet

Majlighet att véalja (+) (+) +! +

hallbara transportslag

Har gors en oversiktlig jAmforelse, for ytterligare information och beskrivningar hanvisas till
respektive tidigare avsnitt.

e Intrangseffekten jamfort med JA ar negativ for samtliga UA utom UAL, dar paverkan bedéms
vara neutral. For UA3 Ljusbla bedéms den samlade intrdngseffekten som mindre an i UA3
Gul, da strackningen gar i redan etablerad trafikmiljo, medan intrangseffekten for UA3 Gul
bedtms vara stark pa& grund av strackningen i jungfrulig terrang.

e Aven barriareffekten bedéms negativ for UA3 Gul, medan bedémningen &r svagt positiv for
UAS3 Ljusbla och UA2 (som omfattar samma utbyggnad och passagemadjligheter utefter
Hjuviksvagen) samt neutral for UAL.

e Upplevd trafiksakerhet bedoms paverkas positivt i samtliga UA.

e Halsoeffekterna bedéms vara positiva for UA1 (om an svaga pa grund av atgardernas
begransade utbredning), UA2 och UA3 Ljusblad men neutrala i UA3 Gul, eftersom friluftslivet
kan paverkas negativt.

e Samtliga UA innebar minskade restider och kébildning, vilket paverkar pa tillforlitlighet och
tillganglighet. Effekten bedoms dock som stark for de tva UA3-alternativen.

e Mojligheten att valja hallbara transportslag bedéms 6ver lag paverkas positivt. For UA1 och 2
bedoms dock effekten vara svag, da den framst ar avhangig kad anvandning av
pendelparkeringar for cykel och bil. I UA3-alternativen dkar dven kollektivtrafikutbudet.
Effekten bedoms dock stark i UA3 Ljusbld, dar samma busslinjer kan trafikera bade Ockero
kommun och langs Hjuviksvagen.
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10.5. Summering och bedomning av maluppfyllelse

Med hénvisning till syftet med atgardsvalsstudien — att finna en langsiktigt hallbar 16sning for
tillgangligheten och forbindelsen mellan Goteborg och Ockerd — summeras och bedoms i avsnitten
nedan maluppfyllelsen for de studerade utredningsalternativen. Jamforelser sker i forsta hand i
forhallande till jamforelsealternativet (JA) och i andra hand till 6vriga utredningsalternativ (UA 1-3).

Maluppfyllelsen bedéms i forsta hand med hansyn till féljande komponenter:
e Langsiktighet: en l6sning ur ett kapacitetsperspektiv 1angt bortom 2040.
e HaAllbarhet: utifran de tre hallbarhetsdimensionerna ekonomiskt, ekologiskt och socialt.

e Tillganglighet: till hela stréket och till samtliga trafikslag samt specifikt méjligheten att valja
hallbara transportslag (kollektivtrafik och gang och cykel).

UAl

UA1, med de atgarder som rekommenderas i utredningen, har en svag langsiktighet ur ett
kapacitetsperspektiv. UAL innebdr i praktiken att éver tid, och inom ramen for dagens
transportsystem, bibehalla trafikflodet pd omkring dagens niva. For att detta ska vara ett realistiskt
langsiktigt alternativ kravs en kraftfull omstéllning av beteenden, och sannolikt mer kraftfulla atgarder
an vad som rekommenderas i utredningen.

De nya atgarder som rekommenderas inom UA1 ar sannolikt ekonomiskt hallbara. | UA1 fortsatter
dock farjetrafikeringen under éverskadlig tid, vilket i utredningen visas vara foretagsekonomiskt
olénsamt jamfort med en fast forbindelse.

Den ekologiska hallbarheten med UAL &r relativt god. Inriktningen orsakar inte annat an marginella
negativa konsekvenser och innebar inte att resandet i straket okar.

Sett till den sociala hallbarheten innebér UA1 inga betydande forandringar jamfort med
jamforelsealternativet. UA1 medger sannolikt inga omfattande bebyggelseplaner i Ockeré kommun
och berdrda delar av Géteborgs Stad. Dock indikeras i utredningen vissa positiva effekter géallande
barriareffekter, upplevd trafiksékerhet och halsoeffekter.

Nar det galler tillganglighet, innebar UA1 vissa positiva effekter jamfort med JA. Detta galler bade sett
till restider i straket och majligheten att valja hallbara transportslag (kollektivtrafik och gang och
cykel).

Sammantaget bedoms i utredningen att mojligheterna for UA1 att uppna en langsiktigt hallbar
tillgédnglighet ar osékra, och helt beroende av att en kraftfull omstallning av resvanor sker fér boende i
straket.

UA2

UA2 har en osaker, eller relativt svag, langsiktighet ur ett kapacitetsperspektiv, sett till att utgéra en
I6sning langt bortom 2040. Detta galler i synnerhet om kommunerna genomfor en mer omfattande
markanvandning 4n vad som antas i Trafikverkets basprognos.

Vidare géller att UA2 har en tydligt negativ samhéllsekonomisk ldnsamhet, sett till berdkningsbara
effekter. Utifran detta bedoms den ekonomiska hallbarheten vara svag eller mycket svag.

Samtidigt orsakar UA2 intrang i bade miljo och befintlig bebyggelse. Dock minskar resandet i straket,
om &n marginelit.

Sett till den sociala hallbarheten innebar UA2 inga betydande forandringar jamfort med
jamforelsealternativet. UA2 medger sannolikt inga omfattande bebyggelseplaner i Ockeré kommun
och berdrda delar av Géteborgs Stad. Dock indikeras i utredningen vissa positiva effekter géallande
barriareffekter, upplevd trafiksékerhet och halsoeffekter.
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Nar det galler tillganglighet, innebar UA2 vissa positiva effekter jamfort med JA. Detta galler bade sett
till restider i straket och majligheten att valja hallbara transportslag (kollektivtrafik och gang och
cykel).

Sammantaget bedéms i utredningen att mojligheterna for UA2 att uppna en langsiktigt hallbar
tillgénglighet &r svaga.

UA3 Ljusbla

UAS Ljusbla innebar en langsiktig losning ur ett kapacitetsperspektiv, langt bortom 2040. UA3 Ljusbla
ger en lagre kapacitet i transportsystemet pa vastra Hisingen, jamfort med 6vriga UA3-alternativ,
vilket forstarker behovet av att 6ka det hallbara resandet i straket Gver tid. Forslaget mojliggor ocksa
utbyggnad med tunnel pa vastra Hisingen (UA3 BId) for att i en senare framtid kunna avlasta
Hjuviksvagen.

UAS Ljusbla har en hog och robust samhallsekonomisk lénsamhet, sett till berakningsbara effekter.
Utifran detta bedéms den ekonomiska hallbarheten vara god eller mycket god.

Nar det galler ekologisk hallbarhet, orsakar UA3 Ljusbla ett intrdng i miljo och landskap néar det galler
den fasta forbindelsen. Vagatgarderna pa Hisingen ger ett intrang i befintlig bebyggelse langs vag 155.
Med en fast férbindelse forbéattras tillgangligheten med samtliga trafikslag, vilket i sin tur medfor att
resandet okar i straket, om an marginellt. I UA3 Ljusbla 6kar resandet med kollektivtrafik mer an
resandet med bil. For arbetsresor indikeras en minskning av antalet bilresor, till forman for resor med
kollektivtrafik.

Sett till den sociala hallbarheten innebar UA3 Ljusbla betydande forandringar jamfort med
jamforelsealternativet. UA3 Ljusbla medger en stegvis kommunal bebyggelseplanering i Ockerd
kommun och bertrda delar av Géteborgs Stad. Vidare indikeras i utredningen positiva effekter
gallande barriareffekter, upplevd trafiksékerhet och halsoeffekter.

UAS Ljusbla ger starkt positiva effekter avseende tillgangligheten i stréket, detta for samtliga
trafikslag. Alternativet innebar kortare restider — for buss, bil och GC — jamfért med idag och med
UA2. Vidare ger UA3 Ljusbla starkt positiva effekter avseende majligheten att valja hallbara
transportslag (gang, cykel, kollektivtrafik) och méjlighet att utveckla kollektivtrafiken i straket. |
synnerhet Bjorko kan fa en battre kollektivtrafikanslutning.

UAS Ljusbla skapar helt ny tillganglighet — for buss, bil och GC — mellan Bjorko och de
sammanbundna 6arna i Ockeré kommun.

Sammantaget bedéms i utredningen att mojligheterna for UA3 Ljusbla att uppna en langsiktigt hallbar
tillganglighet ar goda, givet att intrangseffekterna langs befintlig v155 kan minimeras.

UA3 Gul

UAS3 Gul innebér en langsiktig 16sning ur ett kapacitetsperspektiv, langt bortom 2040. Utformningen
ar skalbar, vilket gor att kapaciteten kan utékas om behoven 6kar i ett framtida lage. UA3 Gul ger en
hogre kapacitet i transportsystemet, jamfort med UA3 Ljusbla.

UA3 Gul har en hig och robust samhallsekonomisk I6nsamhet, sett till berédkningsbara effekter.
Utifran detta bedéms den ekonomiska hallbarheten vara god eller mycket god.

Betraffande ekologisk hallbarhet orsakar UA3 Gul ett intrdng i miljo och landskap néar det galler bade
den fasta forbindelsen och vagatgarderna pa Hisingen, som byggs i jungfrulig terrang. Med en fast
forbindelse forbattras tillgangligheten med samtliga trafikslag, vilket i sin tur medfor att resandet 6kar
i straket, om an marginellt. I UA3 Gul 6kar resandet med bil mer &n resandet med kollektivtrafik.
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Sett till den sociala hallbarheten innebar UA3 Gul betydande forandringar jamfort med
jamforelsealternativet. UA3 Gul medger en mera omfattande kommunal bebyggelseplanering i Ockero
kommun och berorda delar av Géteborgs Stad. Vidare indikeras i utredningen positiva effekter
gallande barriareffekter, upplevd trafiksdkerhet och halsoeffekter.

UAS3 Gul ger starkt positiva effekter avseende tillgangligheten i stréket, detta for samtliga trafikslag.
Alternativet innebéar kortare restider — for buss, bil och GC — jamfért med idag och med UAZ2. Vidare
ger UA3 Gul positiva effekter avseende mdjligheten att valja hallbara transportslag (gang, cykel,
kollektivtrafik) och mojlighet att utveckla kollektivtrafiken i straket, dock inte i lika stor utstrackning
som i UA3 Ljusbla. I synnerhet Bjorko kan fa en béattre kollektivtrafikanslutning.

UA3 Gul skapar helt ny tillganglighet — for buss, bil och GC — mellan Bjorké och de sammanbundna
oarna i Ockeré kommun.

Sammantaget bedéms i utredningen att mojligheterna for UA3 Gul att uppné en langsiktigt hallbar
tillganglighet ar relativa goda, dock med en tydlig svaghet géallande intrangseffekter i miljo och
landskap i jungfrulig terrang.
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11. Genomfdrande och finansiering

11.1. Oversikt finansieringsmojligheter

En viktig forutsattning nar det galler genomforbarheten av de olika alternativen UA1-3 ar att kdnna till
vilka olika finansieringsmajligheter som finns, och hur finansieringsférutsattningarna ser ut for de
olika utredningsalternativen.

Regional transportinfrastrukturplan for Vastra Gétaland

Vastra Gotalandsregionen har som uppdrag fran regeringen ansvar for att uppratta en lansplan for den
regionala transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland. Planen innefattar investeringar framst for
regionala vagar och kollektivtrafikanlaggningar pa det regionala vagnatet.

For vag 155, inklusive farjelagena pa landsidan pa Lilla Varholmen och Hono Pinan, kan saledes storre
ombyggnationsatgarder likval som trimningsatgarder vara aktuella for inspel till den regionala infra-
strukturplanen. Detta galler dock ej atgarder pa sjalva vagfarjelederna eller farjelagena pa sjosidan.

Inriktningsplaneringen for kommande komplettering av den regionala transportinfrastrukturplanen
intensifieras under hosten 2020. Enligt planeringen ska ett férslag till regional plan kunna beslutas till
sommaren 2021, for att beslutas och bérja tillampas under forsta kvartalet 2022.

Trafikverket/Trafikverket Farjerederiet

Trafikering, investeringar och underhall av vagfarjelederna samt farjelagena pa sjosidan finansieras av
Trafikverket genom driftsanslaget for enskilda vagar. For utférandet ansvarar Trafikverket
Farjerederiet. Uppdraget specificeras i ett avtal mellan parterna och l6per i fyradrsperioder.
Nuvarande avtal I6per ut vid utgangen av 2021.

Vastsvenska paketet

Vastsvenska paketet ar ett avtal om finansiering av ny och utbyggd infrastruktur. Avtalet slots av fem
parter i november 2009. Parterna &ar Trafikverket, Goteborgs Stad, Géteborgsregionens
kommunalférbund dar Ockeré kommun ingar samt Region Halland och Vastra Gétalandsregionen.
Vasttrafik ar en utférande part som ocksa ingar i Vastsvenska paketets ledning.

Med avseende pa vég 155 ingar i Vastsvenska paketet bland annat atgarder sdsom:

e Satsningar pa kollektivtrafiken som nya busskorfalt, nya pendelparkeringar for cykel och bil,
knutpunkter for kollektivtrafik. Malet ar att resandet med kollektivtrafiken ska fordubblas
fram till 2025 sa att andelen kollektivresor nar 40 procent.

e Forbattringar i vagtrafiken som gang- och cykelbanor, nya trafikmot, nya vagar och
trimningsatgarder. Milj6- och trafiksékerhetsatgarder i samband med 6kad kollektivtrafik och
andrad trafikering (till exempel cirkulationsplatser och bullerplank).

o Battre trafikinformation.

Riktlinje Finansiera bro med farjedriftsanslaget

Inom Trafikverket finns en riktlinje for att hantera en ans6kan om att finansiera bro (fast forbindelse)
med farjedriftsanslaget (se vidare 11.2). Enligt Trafikverkets riktlinje kan finansiering genom
farjedriftmedel endast anvéndas for sjélva broinvesteringen och inte de foljdinvesteringar eller
anslutningar i det omkringliggande vagnéatet som broinvesteringen eventuellt skulle medféra.

Atgarder i det anslutande vagnatet behdver samordnas med den regionala infrastrukturplanen.
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Kommunal finansiering

Med avseende pa vag 155, skulle kommunal finansiering vara aktuell nar det géller det kommunala
vag- och GC-natet samt i vissa fall pendelparkering och cykelparkering. Aven insatser inom mobility
management, exempelvis att uppratta grona resplaner.

11.2. Kostnader for farjedrift jamfort med fast forbindelse

Riktlinje och berakningsgrunder
Att ersatta vagfarja med bro

| Trafikverkets regleringsbrev framgar att myndigheten far ta upp l1an hos Riksgalden for byggande av
vagbroar som ersatter farjor. Varje sddant investeringsobjekt ska understallas regeringens prévning.
Eventuell samfinansiering eller avgiftsfinansiering kan 6vervégas om farjelinjens ordinarie driftmedel
inte tacker kostnaderna for broinvesteringen. Broinvesteringen och dess kapitalkostnader finansieras
darmed helt eller delvis av driftkostnader som frigors nar farjedriften upphor.

| Trafikverkets riktlinje for berakning av kostnader for farjedriften respektive vagbro, framgar att
farjekostnaden ska berédknas som dagens kostnader for drift av farjelinjen och en prognos for dess
kostnadsutveckling, med bibehallen standard. Kostnaden for broinvesteringen ska bedémas i enlighet
med Trafikverkets ordinarie rutiner samt inkludera en prognos for framtida kostnader for drift och
underhall fér investeringsobjektet.

Saledes ska for farjedriften inga eventuella framtida kostnader for reinvestering (livstidsférlangning)
eller kapacitetsokning (storre féarjor) av farjeleden inkluderas i jaAmforelsen.

Jamforelse sker utifrn aterbetalningstid p& 20-25 ar

Trafikverket tillampar som praxis att aterbetalningstiden for att ersatta farja med vagbro ska vara
mindre an 20—25 ar28 . Projekt som har en aterbetalningsperiod som verstiger 20—25 ar bor vara
foremal for en omdefiniering av kalkylférutsattningarna, daribland vad avser vald atgard eller
mojligheten till brukaravgifter eller medfinansiering. Aven om huvudscenariot bedéms klara en
aterbetalningsperiod inom 20—25 ar, maste osékerheten i investeringen bedémas utifran att
kanslighetsanalyser genomfors, dar enskilda variabler (till exempel hdgre investeringskostnad vagbro)
analyseras. Vilka obligatoriska kanslighetsanalyser som ska genomforas framgar av Trafikverkets
riktlinje.

Resultat kostnad farjedrift jamfért med fast forbindelse

Den arliga driftkostnaden for farjetrafiken pad HonG6- och Bjoérkoéleden ligger enligt uppgift fran
Farjerederiet pa 117,1 miljoner kronor i 2020 ars prisniva. Detta belopp har enligt gallande avtal
raknats upp med 2 procent per ar under den aktuella 25-arsperioden, varefter de arliga beloppen har
nuvardesberéknats med 3,6 procent ranta enligt Trafikverkets riktlinjer. Resultatet blir en total
kostnad for fortsatt farjedrift pd omkring 2,4 miljarder kronor 6ver 25 ar.

Detta ska stéllas mot anlaggningskostnaden inklusive kostnader for drift- och underhall for de broar
som tidigare har beskrivits inom ramen for UA3. Ut6éver anldggningskostnaden ska denna jamforelse
aven inkludera framtida kostnader for broarnas drift och underhall. Enligt uppgift fran Trafikverkets
experter ar den arliga underhallskostnaden for en nybyggd bro mycket lag under de forsta 25 aren. Till
detta kommer inspektion var sjatte ar och mindre underhallsinsatser var tionde ar.

28 Trafikverkets praxis att aterbetalningstiden ska vara inom 20-25 &r framgar av SOU 2011:12, Medfinansiering av
transportinfrastruktur.
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Underhallskostnaderna beraknas utifran schablonpriser per kvadratmeter bro (komplett kostnad
inklusive hantering av trafik etc.) och skiljer sig darmed nagot mellan alternativen, da en bro fran Lilla
Varholmen till Bjorko skulle bli langre dn en bro fran Hastevik.

Upprékning och nuvardesberakning enligt samma principer som ovan, ger en anlaggningskostnad
samt kostnad for drift- och underhall for fast forbindelse (vagbroarna) under den aktuella tidsperioden
pa omkring 2,0 miljarder kronor for UA3 Gul/Gron och omkring 2,1 miljarder kronor for UA3
Ljusbla/Bla.

11.3. Finansieringsforutsattningar for UA1-3

UA1L

UA1 bestéar av ett storre antal mindre atgérder, som kan finansieras pa olika satt och med en
kombination av finansieringskallor.

Mojliga finansieringskallor &r framst Vastsvenska Paketet, anstkan till potter inom regional plan fér
transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland samt kommunal medfinansiering.

Farjetrafiken finansieras genom Trafikverket.

UA2

Investeringar pa vag 155 inklusive farjelagen pa landsidan behover finansieras genom regional plan for
transportinfrastrukturen i Véstra Gotaland, alternativt genom, eller i kombination med, finansiering
genom Vastsvenska Paketet och/eller kommunal medfinansiering.

Investeringar i farjelederna, inklusive eventuella investeringar i farjelagena pa sjosidan, samt
driftskostnader for farjetrafiken behéver finansieras genom Trafikverket.

UA3

Investeringar pa landsidan pa Hisingen behdver finansieras genom regional plan for
transportinfrastrukturen i Véstra Gotaland, alternativt genom, eller i kombination med, finansiering
genom Vastsvenska Paketet och/eller kommunal medfinansiering.

Vad galler den fasta forbindelsen framgar i Trafikverkets regleringsbrev att myndigheten far ta upp 1an
hos Riksgéalden for byggande av vagbroar som ersatter vagfarjor. | avsnitt 11.2 redogors for den
jamforelse mellan kostnader for fortsatt farjedrift och fast férbindelse som har gjorts inom
utredningen, med kalkylforutsattningar i enlighet med Trafikverkets riktlinjer.

Resultaten visar pa en total kostnad for fortsatt farjedrift pd omkring 2,4 miljarder kronor 6ver 25 ar.

For den fasta forbindelsen (vagbroarna) visar resultaten pa en anlaggningskostnad, samt kostnad for
drift- och underhall under den aktuella tidsperioden, p& omkring 2,0 miljarder kronor for UA3
Gul/Grén och omkring 2,1 miljarder kronor for UA3 Ljusbla/BIa.
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11.4. Tidsperspektiv genomforande for UA1-3

UAl

Generellt galler att atgarderna inom UAL ska vara genomférbara pa kort sikt. Med kort sikt menas att
atgarderna sa langt som majligt ska kunna finansieras, genomféras och ge effekt under 2020-talet.
Atgarderna har generellt inte ndgon sarskilt 1dng genomférandetid, utan att tidsperspektivet styrs i
forsta hand av nar finansiering finns tillganglig och dérefter av tid for forberedelser och upphandling.
Givet att finansiering finns tillganglig bor de atgarder som redovisas i tabell 1 kunna vara genomférda
till &r 2026 och de som redovisas i tabell 2 till omkring ar 2030.

UA2
Tidsperspektivet for ett genomfdorande av UA2 ar avhéngigt ett flertal olika faktorer.

For sjalva vagbreddningen ar den dimensionerande faktorn sannolikt nér finansiering skulle kunna
finnas tillganglig. Givet att den faktorn ar uppfylld bedéms férberedande utredningar, projektering,
tillstdnd och upphandling krava 5 till 6 ar och sjalva byggnationen omkring 2 ar. Byggtiden kommer
sannolikt att paverkas patagligt av att inga omledningsvagar finns i omradet, vilket innebar att
byggnationen behdver ske 1&dngs kortare strackor och sannolikt med begrédnsade arbetstider. Detta for
att uppna en acceptabel trafiksituation under byggtiden.

Nar det galler atgarder vid farjelagena som inkluderar vattenverksamhet, ar en dimensionerande
faktor, utover tillganglig finansiering, sannolik tidsatgang for att erhalla lagakraftvunna miljotillstand.

Bestallning och byggnation av nya, storre farjor kommer sannolikt inte att vara den dimensionerande
faktorn for UA2, givet att finansiering finns tillganglig.

Sammantaget, och givet att beslut fattas under 2022, bedoms UA2 kunna vara fardigstallt omkring ar
2033—2035.

UA3

Tidsperspektivet for dtgarderna pa Hisingen kommer sannolikt att vara olika for de olika alternativen,
detta d& alternativen pa Hisingen skiljer sig at gallande utformning (vag i ytlage eller tunnel) och dven
huruvida genomférandet sker i direkt anslutning till befintlig vag (UA3 Ljusbld) eller i ny terrang.

Generellt kan ségas att den dimensionerande faktorn for tidsperspektivet sannolikt &r nar finansiering
skulle kunna finnas tillganglig. For atgarderna pa Hisingen i UA3 Ljusbla ar tidsperspektivet for
genomforandet detsamma som for UA2, det vill saga 5 till 6 ar for forberedelser och 2 ar for sjalva
byggnationen.

For den fasta forbindelsen behdver i tidsperspektivet beaktas att tiden for regeringsprovning avseende
finansiering, utredning, tillstdnd, projektering och upphandling sannolikt uppgar till 10 till 12 ar,
medan sjalva byggnationen preliminart bedéms till 3 ar.

Sammantaget, och givet att beslut fattas under 2022, bedéms att UA3 skulle kunna vara fardigstallt
som tidigast omkring ar 2035.
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11.5. Summering och bedémning av genomférbarhet

I nedanstaende avsnitt summeras och bedéms genomforbarheten for de olika utredningsalternativen,
utifran forutsattningarna for finansiering och tidsperspektiv.

UAl

Atgarderna inom UA1 bedéms generellt ha goda férutsattningar for att kunna genomféras. UA1 bestar
av ett storre antal mindre atgarder, som kan genomféras oberoende av varandra och som inte behéver
genomfdéras vid samma tillfalle utan genomférandet kan ske stegvis Over tid. Vidare ligger sjalva
ansvaret for genomforandet fordelat pa flera parter. Detta kan vara bade en styrka och en svaghet, dar
svagheten ligger i att ingen part kénner helhetsansvar for genomfdrandet.

Atgarderna inom UA1 kan ha olika finansieringskallor och kombinationer av finansieringskéllor.
Mojliga finansieringskallor &r framst Vastsvenska Paketet, anstkan till potter inom regional plan fér
transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland samt kommunal medfinansiering.

Generellt galler att atgarderna inom UAL ska vara genomférbara pa kort sikt. Med kort sikt menas att
atgarderna sa langt som majligt ska kunna finansieras, genomforas och ge effekt under 2020-talet. |
flertalet fall ar det inte sjalva genomforandetiden som &r dimensionerande, utan nar finansiering kan
finnas tillganglig. For vissa atgarder inom UAL ar finansiering redan sakrad genom Vastsvenska
paketet (se avsnitt 7.1, Tabell 1). For andra atgarder bedémer utredningen att det i nulaget helt eller
delvis saknar forutsattningar for att kunna genomforas, atminstone i det korta tidsperspektivet (se
avsnitt 7.5).

Det &r viktigt att betona att kraften i UAL ligger i att s& manga av de rekommenderade atgarder som
mojligt de facto genomfors, med fordel sé snart som mojligt (under 2020-talet). Ansvaret for
atgarderna ar fordelat pa flera parter, som gemensamt bor ta fram en planering for de aktuella
atgarderna samt folja upp att atgarderna faktiskt genomfors.

UA2
Atgarderna inom UA2 beddms generellt ha svaga forutsattningar for att kunna genomféras.

UA2 kraver omfattande finansiering for investeringar pa vag 155 inklusive farjelagen pa landsidan
(sammantaget omkring 450 Mkr) som skulle behéva finansieras genom regional plan for
transportinfrastrukturen i Véstra Gotaland, alternativt genom, eller i kombination med, finansiering
genom Vastsvenska Paketet och/eller kommunal medfinansiering.

Dartill kravs omfattande investeringar i farjelederna, inklusive eventuella investeringar i farjelagena
pa sjosidan (sammantaget minst 600 Mkr), som skulle behdva finansieras genom Trafikverket.
I UA2 kvarstar dven driftskostnaderna for farjetrafiken under éverskadlig tid.

UA2 bedotms utifran bade samhallsekonomiska och foretagsekonomiska grunder vara olonsamt, vilket
sammantaget gor det orealistiskt att fa finansiering for UA2 givet de 6vriga studerade
utredningsalternativen UA1 och UA3.

Vidare bedéms UA2 ha lang genomforandetid, och relativt kort langsiktighet ur ett
kapacitetsperspektiv. Sammantaget, och givet att beslut fattas under 2022, bedéms UA2 kunna vara
fardigstallt omkring &r 2033—2035. | avsnitt 10.3 beskrivs samtidigt att l1angsiktigheten for UA2, med
en utveckling enligt Trafikverkets basprognos, stracker sig till omkring 2050—2060.

De negativa konsekvenserna av UA2 bestar framst av intrang pa Hisingen, delvis vid Lilla Varholmen,
dels langs dagens v155.
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UA3 Ljusbla

Av de studerade alternativen inom UA3, bedéms i utredningen att UA3 Ljusbla sammantaget har bast
forutsattningar for att kunna genomforas.

UAS Ljusbla fordrar omfattande finansiering for investeringar pa véag 155 pa Hisingen (omkring 350
Mkr) som skulle behdva finansieras genom regional plan fér transportinfrastrukturen i Vastra
Gotaland, alternativt genom, eller i kombination med, finansiering genom Vastsvenska Paketet
och/eller kommunal medfinansiering. Detta &r dock en vasentligt mindre investeringskostnad an i
ovriga studerade UA3-alternativ.

Vidare beddms att investeringen i den fasta forbindelsen (omkring 2 100 Mkr) helt eller delvis kan
finansieras enligt Trafikverkets riktlinje om upplaning hos Riksgalden for byggande av vagbroar som
ersatter vagfarjor.

UAS Ljusbla har ett langt tidsperspektiv. Sammantaget, och givet att beslut fattas under 2022, bedéms
att UA3 Ljusbla skulle kunna vara fardigstallt som tidigast omkring ar 2035.

Ett viktigt sardrag for UA3 Ljusbld — jamfort med UA3 Gul — ar dock att genomférande skulle kunna
ske stegvis. Vagatgarderna pa Hisingen kan utgora ett steg och den fasta forbindelsen ett annat. Vidare
kan vagatgarderna pa Hisingen studeras som en stegvis utbyggnad.

UA3 Gul

Atgarderna inom UA3 Gul har samma inriktning och pé flera punkter likartade férutsattningar som
ovriga studerade alternativ inom UA3. Jamfort med UA3 Ljusbla, bedéms i utredningen dock att UA3
Gul sammantaget har sémre forutsattningar for att kunna genomforas.

UAS Gul fordrar vasentligt storre investeringar pa vag 155 pa Hisingen (omkring 650 Mkr jamfort med
350 Mkr for UA3 Ljusbld) som skulle behdva finansieras genom regional plan for
transportinfrastrukturen i Véstra Gotaland, alternativt genom, eller i kombination med, finansiering
genom Vastsvenska Paketet och/eller kommunal medfinansiering.

Investeringen i den fasta forbindelsen (omkring 2 000 Mkr) beddms — pa samma satt som i UA3
Ljusbla — helt eller delvis kunna finansieras enligt Trafikverkets riktlinje om upplaning hos Riksgalden
for byggande av vagbroar som ersatter vagfarjor.

UAS3 Gul har — pd samma sétt som UA3 Ljusbla — ett 1angt tidsperspektiv. Sammantaget, och givet att
beslut fattas under 2022, bedéms att UA3 Gul skulle kunna vara fardigstallt som tidigast omkring ar
2035. Dock behéver en utbyggnad enligt UA3 Gul ske som ett projekt, detta da en fast forbindelse
behodver ansluta till en ny vag i ny terréng.
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12. Slutsatser och forslag till fortsatt process

12.1. Utredningens slutsatser

For att transportsystemet vag 155, delen Torslanda—Ockerd, ska fungera effektivt kravs en balans i
kapacitet mellan vagen, farjelederna och Lilla Varholmens farjelage. Vidare kravs I6sningar som kan
hantera en trafiksituation som har en tydligt dimensionerande riktning (6sterut) under
morgontimmarnas hdgtrafik och motsatt riktning (vasterut) under eftermiddagen.

Aven om trafikokningstakten i strdket har avtagit ndgot under 2000-talet sker de facto en 6kning ar for
ar, i markant hogre takt an observerad befolkningsutveckling. Bade Honéleden och vagen med sina
korsningspunkter ligger under hogtrafik ndra kapacitetstaket idag. Detta innebar att transportsystemet
ar kansligt for storningar och gor att det inte langre gar att atgarda exempelvis de langa farjekderna
genom att enbart tka farjekapaciteten.

Vidare kan konstateras att med dagens utformning finns endast svaga mojligheter att kunna prioritera
kollektivtrafiken. Detsamma géller raéddningstjansten och néringslivets transporter. Med 6kade fléden
okar ocksa barriaren for oskyddade trafikanter samt bullernivaerna for intillboende.

En grundlaggande faktor i problematiken &r att for manga resor idag gors med bil, med en person i
varje fordon och under samma tider. Ytterligare faktorer &ar det stotvisa trafikmoénster och den
inneboende begransade kapacitet som systemet med vagfarjor innebar.

Generellt ar bebyggelsen i straket gles och med ldnga avstand till kollektivtrafiken. Det lokala vagnéatet
langs vag 155 genom Hjuvik &r inte sammanbundet, utan kraver ett stort antal anslutningspunkter till
vag 155.

Stréket ar forhallandevis val forsorjt med kollektivtrafik. Direktbussar trafikerar dock endast mot
destinationer i centrala Goteborg. For 6vriga malpunkter kravs i flertalet fall byten i Amhult.

I utredningen visas att ny fordonsteknik, i forsta hand introduktion av elbilar eller sjalvkérande
fordon, inte kan férvantas vara svaret pa trangselproblematiken, eftersom effekten pa antalet fordon
pa vagen ar begransad.

Om kommunal utveckling, med en langsiktig befolkningstillvéaxt, framover ska kunna ske i Ockerd
kommun och berorda delar av Géteborgs Stad, behéver dagens resvanor dndras avsevart, vilket
sannolikt kréver en kombination av kraftfulla bade piskor och morétter. Atgarder for att méjliggora ett
forandrat resande inom ramen for dagens transportsystem studeras inom ramen fér UAL.

Alternativet ar att 6ka kapaciteten i transportsystemet, antingen att utéka dagens system med vag och
vagfarjor (UA2) eller att etablera ett nytt transportsystem med en fast férbindelse (UA3). Vagens
lokalisering — med naraliggande bebyggelse och/eller berg — samt de manga och forhallandevis
smaskaliga korsningspunkterna innebar dock att forutsattningarna for att med mindre atgarder kunna
utdka kapaciteten langs befintlig vag ar begréansade.

En viktig slutsats ar att utvecklingen langs vég 155, delen Ockeré—Gaéteborg, ar av mellankommunal
karaktar, dar vag 155 ar den enda forbindelsen till omradena vaster om Amhult i allmanhet och till
Ockerd kommun i synnerhet. Bebyggelseplanering och resvanor i bada de berérda kommunerna bidrar
till trafiksituationen pé vagen och bada kommuerna behdver vara en del av att finna langsiktigt
hallbara lésningar for tillgangligheten.
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I nedanstaende punkter redogors for centrala slutsatser for respektive utredningsalternativ UA1-3
samt summeras maluppfyllelsen och genomférbarheten for utredningsalternativen.

UAl

UA2

UA3

UAL innebér i praktiken att dver tid, och inom ramen fér dagens transportsystem med dagens
farjekapacitet och farjetrafikering, bibehalla trafikflodet p& omkring dagens niva. Detta
innebar att en okad efterfragan i straket, utifran en okad bebyggelse, behdver motsvaras av en
faktisk omstallning till ett mer hallbart resande.

Atgarder inom UAL &r det enda alternativ som kan beslutas, genomféras och fa effekt under
2020-talet. Atgarderna bestér av ett stort antal mindre atgarder, dar ansvaret for finansiering
och genomférande kan fordelas pa flera berérda parter och genomforas stegvis Gver tid.

Det ar viktigt att betona att kraften i UAL ligger i att s& manga av de rekommenderade
atgarderna som mojligt de facto genomfors, med fordel sa snart som majligt (under 2020-
talet).

Svagheten i UA1 ar osakerheten kring alternativets langsiktighet. Utredningen bedémer att en
kraftfull omstallning av resvanor behover ske for att UA1L ska vara ett realistiskt 1angsiktigt
alternativ, och kunna ge langsiktiga planeringsforutsattningar for kommunernas
bebyggelseplanering. I annat fall kommer bristerna i dagens transportsystem att forstarkas
med 6kade floden.

Atgarderna enligt UA2 innebdr omfattande investeringar i bade vagétgarder, i farjelagen och i
farjelederna. Den samhéllsekonomiska analysen ger ett robust negativt resultat for UA2, det
vill sdga att nyttorna tydligt inte uppvéager kostnaderna.

Utredningen bedémer att UA2 &r inte ett realistiskt alternativ, jamfoért med 6vriga
utredningsalternativ UA1 och UA3.

Trafikverket har inte for avsikt att 6ka kapaciteten pa vagfarjorna utover befintlig niva, detta
da alternativ UA3 visar pa en samhallsekonomisk nytta som motiverar den atgarden om
trafikflodena fortséatter att 6ka.

Atgarderna enligt UA3 innebar omfattande investeringar i form av fast férbindelse och
tillhérande vaganslutning pa Hisingen. Den fasta forbindelsen utgors i samtliga fyra studerade
alternativ av vagbroar mellan Ockeré och Bjorké och Bjorko och Hisingen. P& Hisingen
studeras alternativ i tva korridorer; langs vagens befintliga strackning med broanslutning vid
Lilla Varholmen respektive med strackning i Hasteviksomradet med broanslutning vid
Hasteviksberg. | bada fallen studeras anslutningsvag framst i ytlage (Ljusbla via Lilla
Varholmen respektive Gul via Hasteviksberg) eller framst i tunnel (Bl& via Lilla Varholmen
respektive Gron via Hasteviksberg).

Det ar viktigt att notera att de studerade UA3-alternativen &r forhallandevis lika inom Ockero
kommun, och att det &r pa Hisingen som alternativen skiljer sig at avseende strackning,
utformning och intrangseffekter.

UAS skapas helt nya forutsattningar for tillganglighet for samtliga trafikslag i straket i
allménhet och for Bjorko i synnerhet. Inte minst starks kopplingen — foér buss, bil och GC —
mellan Bjorko och de sammanbundna 6arna i Ockeré kommun.
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UAZ3 ger starkt positiva effekter avseende tillganglighet och tillforlitlighet, for samtliga
trafikslag, med betydligt kortare restider — for buss, bil och GC — jamfért med UA1 och UA2.
UAS3 ger dven positiva effekter avseende majligheten att valja hallbara transportslag (gang och
cykel och kollektivtrafik) och méjligheten att utveckla kollektivtrafiken i straket.

Den samhallsekonomiska analysen visar att UA3 (endast beraknat for UA3 Ljusbla och UA3
Gul) har en robust samhallsekonomisk nytta i forhallande till kostnad.

For UAS3 galler att den fasta forbindelsen (vagbroar mellan Ockerd och Bjorko samt Bjorko och
Hisingen) — baserat pa berakningar genomforda i enlighet med Trafikverkets riktlinje —
sannolikt kan finansieras genom driftsmedel for farjetrafiken. Farjedriftmedel kan dock endast
anvandas for sjalva broinvesteringen, och inte de féljdinvesteringar eller anslutningar i
vagnéatet som broinvesteringen eventuellt skulle medféra.

En samlad bedémning, i linje med fyrstegsprincipen, av de studerade alternativen inom UA3
ger att UA3 Ljusbla bedéms vara det samhaéllsekonomiskt mest fordelaktiga alternativet och
som ger bast forutsattningar for kollektivtrafik och gang- och cykel. Alternativet innebar
atgarder i befintlig, redan paverkad trafikmiljo, snarare an i ny terrang. Utformningen maste
dock planeras varsamt for att minimera intrdnget i bebyggelsen och riskreducerande atgarder
maste vidtas i enlighet med tidigare genomford riskbeddmning avseende transporter med
farligt gods.

Maluppfyllelse

Utredningens mal ar att dstadkomma en langsiktigt hallbar tillganglighet i straket Géteborg-
Ockerd. Med detta avses en losning ur ett kapacitetsperspektiv langt bortom 2040, som moter
hallbarhetens tre dimensioner (ekonomiskt, ekologiskt och socialt) och som skapar
tillganglighet till hela stréket och till samtliga trafikslag samt specifikt mojligheten att valja
hallbara transportslag (kollektivtrafik och gang och cykel). Mojligheterna att uppna malet
beddms for UAL som osédkra, helt beroende av att en kraftfull omstallning av resvanor sker for
boende i straket, och fér UA2 som svaga. UA3 Ljusbla bedoms ge goda méjligheter att uppna
en langsiktigt hallbar tillganglighet, givet att intrangseffekterna langs befintlig vag 155 kan
minimeras. Foér UA3 Gul ar bedomningen att mojligheterna ar relativa goda, dock med en
tydlig svaghet gallande intrangseffekter i miljo och landskap i jungfrulig terrang.

Genomférbarhet

Genomforbarheten utifran forutsattningarna for finansiering och tidsperspektiv bedéms som
god for UAL, dock med en potentiell svaghet i att ingen part kédnner helhetsansvar for
genomforandet. Atgarderna inom UA2 bedéms generellt ha svaga forutsattningar for att
kunna genomforas, bland annat pa grund av hdga kostnader samtidigt som de langsiktiga
nyttorna ar begransade. Broalternativen i UA3 har en fordel gallande
finansieringsforutsattningar, utifran inbesparade kostnader for farjedriften. UA3-alternativen
har dock ett langt tidsperspektiv — uppemot 15 ar — fran beslut till trafikdppning. Bland UA3-
alternativen bedoms att UA3 Ljusblad sammantaget har bast forutsattningar for att kunna
genomforas och racka under lang tid framover. UA3 Gul har pa flera punkter likartade
forutsattningar men fordrar vasentligt storre investeringar for vagatgarder pa Hisingen och
innebar storre intrang. Vidare behover en utbyggnad enligt UA3 Gul ske som ett projekt,
medan UA3 Ljusbla kan genomforas stegvis.
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12.2. Utredningens forslag till fortsatt process

Utifran resultaten av den genomférda atgardsvalsstudien och den kontinuerliga dialog som skett
mellan parterna, klargors i nedanstaende punkter viktiga utgdngspunkter fran Trafikverkets
perspektiv samt utredningens forslag till fortsatt process.

Utgangspunkter
e En styrande utgangspunkt for Trafikverket ar det 6vergripande malet for transportpolitiken;
att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning.

e Trafikverkets utgdngspunkt ar vidare att inte ga emot ndgon berdrd kommuns vilja, utan att i
samverkan nd 6verenskommelser for en langsiktig inriktning, med vilket avses en inriktning
l&ngt bortom ar 2040.

e Trafikverket efterfragar ett (1) samlat beslut — till exempel i form av nedanstaende forslag pa
fardplan — for en langsiktigt hallbar 16sning for tillgangligheten och forbindelsen mellan
Goteborg och Ockero.

o Trafikverket har inte for avsikt att 6ka kapaciteten pa farjelederna utover befintlig niva.

e Enligt Trafikverket Farjerederiets langsiktiga tonnageplan Vision 45 finns preliminara planer
gallande reinvesteringar for farjorna pa Hono- och Bjorkoleden, gallande en konvertering till
fossilfri farjedrift. Ett sddant reinvesteringsbeslut uppgar till omkring 200—300 Mkr och
behover kunna planeras med god framfaérhallning.

Utredningens forslag till fortsatt inriktning och gemensam fardplan

Utredningen foreslar att berérda parter — i forsta hand Ockeré kommun, Goteborgs Stad, Vastra
Gotalandsregionen samt Trafikverket — gemensamt och utifran utredningens slutsatser tar fram en
fardplan for en 1angsiktig inriktning for vag 155, delen Torslanda—Ockerd (Figur 31).

Fardplanen behdver omfatta bade atgarder pa kort sikt (inom ramen for UA1) och tydliggtra en
l&ngsiktig inriktning for tillgangligheten och forbindelsen mellan Goteborg och Ockerd.
Trimningsatgarderna pa vag 155 flygfaltsstrackan ar en forutsattning for 6vriga utredningsalternativ
UA2/UA3.

Fardplanen bor stadfasta att atgarder inom UAL, som parterna bedémer skapar forutsattningar for ett
okat hallbart resande, ska genomforas i sa stor utstrackning och sa snart som mojligt. Fokus for
atgarderna bor vara att i forsta hand minska trafikflodet under hogtrafiktimmarna pa Honéleden och
de vastra delarna av vag 155.

Trafikverket skulle valkomna att parterna kraftsamlar kring atgarder enligt UA1, men anser att en
betydande omstéallning av resvanor behover ske for att UA1 ska vara ett realistiskt langsiktigt
alternativ.

Fardplanen behdver beskriva att parterna gemensamt och 6ver tid ska folja upp och utvardera
utvecklingen inom trafikflode, bebyggelse och resvanor.
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UA1
UA2
2018-2021 UA3 Ljusblé
UA3 Bla

UA3 Gul
UA3 Gron

Fardplan

2021-2022 Langsiktig inriktning

v155 Torslanda—
Ockerd

Figur 31: Hlustration 6ver forslaget att ut.ifrén utredningens slutsatser ta fram en fardplan for en langsiktig
inriktning for vag 155, delen Torslanda—Ockero.

Fardplanen kan utformas for en stegvis utveckling och kopplas till villkor avseende utvecklingen inom
trafikflode, bebyggelse och resvanor. Detta dels for att beakta berérda kommunerna viljor, dels for att
gemensamt kraftsamla kring ambitionen om mer hallbara resvanor samt ge tid for att en sddan
omstallning av resvanor ska kunna ske.

En stegvis utveckling, gallande alternativen inom UA3, behdver dven beakta att tiden fran beslut till
idrifttagande uppgar till omkring 13—15 ar.

En stegvis utveckling, géllande alternativen inom UA3, behdver darutdver beakta att dagens farjor,
med gangse underhall, bedéms kunna trafikera till som senast 2040—2045. Detta galler oavsett om en
reinvestering for konvertering till fossilfri farjedrift genomfors eller inte.

Utredningen bedémer sammantaget att UA3 Ljusbla ar det alternativ som ger hogst maluppfyllelse —
avseende mojligheterna att uppna en langsiktigt hallbar tillganglighet — och som har bést
forutsattningar for att kunna genomforas. Detta givet att atgarder vidtas sa att intrangseffekterna langs
befintlig vag 155 kan minimeras. UA3 Ljusbla méjliggor aven en stegvis utveckling, i forsta hand med
avseende pa atgarder langs befintlig vag 155 pa Hisingen och byggnation av fast forbindelse.
Bedomningarna av samhallsekonomiska effekter och langsiktighet ur ett kapacitetsperspektiv ar dock
baserade pa en full utbyggnad av UA3 Ljusbla, med reversibel kérfaltsindelning for blandtrafik.

En fardplan kan med fordel, och om parterna ar 6verens, pabérjas under hosten 2021, med
malsattningen att kunna besluta om densamma under varen 2022.

For att med god framférhalining kunna planera for ett eventuellt reinvesteringsbeslut kopplat till
farjelederna efterfragar Trafikverket ett (1) samlat beslut om langsiktig inriktning for tillgangligheten
och forbindelsen mellan Géteborg och Ockerd — till exempel i form av férslagen fardplan — senast
innan utgangen av 2024.

I det fallet att UAL beslutas som langsiktig inriktning, eller vid avsaknad av beslut, bedomer
Trafikverket att Lansstyrelsens befintliga stallningstagande2® behover kvarsta tills vidare. Uppféljning
och utvardering behéver da ske och bebyggelse kan planeras i motsvande takt som en minskning av
flodet och omstallning av resvanor kan pavisas.

29 Fortydligande och inbjudan till dialog avseende planeringsforutsattningar for vag 155, Gossbydal — Lilla Varholmen,
Lénsstyrelsen Véastra Gotalands Léan, dnr. 400-10450-2019, daterat 2019-03-18.
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. PM UA1 — Utformning och framkomlighet

. PM UA2 — Utformning och framkomlighet

. PM UA3 — Utformning och framkomlighet

. Sammanstallning studerade atgardsforslag UA1
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UAL Flygféaltsstrackan (med pendelparkeringen)
UA1 HOno Pinan

UA3 Gul

UA3 BI&

UA3 Ljusbla

UA3 Broarna

UA3 Hallplatslage Ockero Bratten

UA3 Cirkulationsplats Ockero centrum
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