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1. Inledning

Detta PM innehaller beskrivning av de utformningsforslag och principlésningar som har
tagits fram inom AVS vag 155 Torslanda-Ockerd fér utredningsalternativ 3 (UA3), fast
férbindelse, liksom tankar kring framkomlighet/langsiktighet for en del av dem. Beskriv-
ningen omfattar bade de l6sningar som har rekommenderats och I6sningar som utred-
ningen har valt att inte studera narmare i detta skede. Genomférda trafikanalyser redo-
visas i PM Trafikanalys (VISSIM).

2. Generellt innehall i UA3

UAZ3 syftar till att mojliggdra en 6kad kapacitet genom nytt transportsystem, dar en fast
forbindelse i form av broar (eller tunnlar) ersatter Hono- och Bjorkdlederna. Eftersom
UAZ3 foljer pa UA1 sa ingar atgarderna som foreslas for flygfaltsstrackan fram till Halls-
viksvagen som en forutsattning. | UA3 ingar en vidare utbyggnad av vag 155 vasterut
fran Hallsviksvagen fram till Ockerd via Bjorko.

Utredningen har tagit fram tva huvudsakliga korridorer: den sddra via Lilla Varholmen
och den norra via Hasteviksberg. Bada korridorerna kan besta av antingen vag i mesta-
dels ytlage eller vag i mestadels tunnel. Detta har resulterat i totalt fyra utredningsalter-
nativ (se Figur 1):

Ljusbla = breddning av dagens Hjuviksvag

Bla = vag i ny strackning fram till Lilla Varholmen i mestadels tunnel
Gul = vag i ny strackning fram till Hasteviksberg i mestadels ytlage
Grén = samma som Gul fast i mestadels tunnel

Den fasta forbindelsen bestar av broar som lamnar Hisingen antingen vid Lilla Varhol-
men eller pa vastsidan av Hasteviksberg. | samtliga fall gar broarna via Bjorké med an-
slutning till Skarsviksvagen och sedan vidare pa en ny bro 6ver till Ockerd Bratten.

UA3 Ljusbla (ytlage via
Lilla Varholmen)

UA3 Bla
(tunnel via Lilla Varholmen)

UA3 Gul
(mestadels ytlage via Hastevik)

UA3 Gron
(tunnel via Hastevik)

UAL Flygfaltsstrackan

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

Tunnel

~¢ Brattens
% fakelage

Ockero

Varholmen

&5Hono Pinan
farjeldge

Figur 1: Qversiktlig karta 6ver de fyra huvudalternativen i UA3.
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3. Beskrivning av huvudalternativen i UA3

Oversiktlig CAD-projektering och enklare broprojektering har utférts som en del av pro-
jektet och foljande langder har bedomts som mest lampliga:

Bla tunnel ca 1950 meter

Gul tunnel ca 600 meter

Gron tunnel ca 2000 meter

Bro Hasteviksberg — Bjorké ca 950 meter
Bro Lilla Varholmen — Bjorko ca 1150 meter
Bro Bjorkd — Ockerd ca 1500 meter

Initiala avstamningar har gjorts med Sj6fartsverket angdende krav pa brohdjder och far-
ledsbredder. Mellan Ockerd och Bjorké utformas bron med segelfri héjd 26 meter och
mellan Bjorko och Hisingen med segelfri héjd 18 meter. Farledsbredderna ar 80 meter
vaster om Bjorkd och 60 meter 6ster om.

3.1. Oversikt UA3 BIa, Gul och Grén (nya strickningar pa Hisingen)

UA3 Gul, Bla och Grén gar i nya strackningar pa Hisingen och tar vid dar UA1 flygfalts-
strackan slutar, med ny trafikplats narmast 6ster om Hallsviks cirkulationsplats (cpl). Vi-
dare i ny vagstracka pa skra uppfor berget i form av 2+1-vag med mittracke, 80 km/h.
Denna vagsektion syftar till att bibehalla samma standard som vag 155 har langre 6s-
terut (mittracke), men samtidigt 6ppna fér mojligheten att i en senare framtid kunna om-
vandla vagen till reversibel indelning med tva falt i den mest belastade riktningen.

Eftersom denna nya vag enbart férsorjer Ockeré kommun och inte ocksa boende pa
vastra Hisingen (Hjuviks Bryggvag, Hasteviks vag, etc.), sa behdver en éndring till re-
versibel indelning inte goras forran ett senare decennium, varfér det bedéms som rim-
ligt och 6nskvart att utforma vagen med mittracke nu till en borjan for att fa de trafiksa-
kerhetsmassiga fordelar en sadan vagtyp innebar. En sektion med tre falt i bredd inne-
bar ocksé fordelar vid underhallsarbeten, déd man enklare kan stdnga en del av vagen
och fortfarande ha Oppet ett korfalt per rikining. Pa grund av den kuperade terrangen
syftar 2+1-indelningen ocksa till att fungera som stigningsfalt.



Uppdragsnr: 10208702 5(71)

\\\I)

&= - o RSN o AN B
Figur 2: Vly ésterifran mot Héllsviks cirkulationsplats. Ungeférlig dragning UA3 BI&, Gul och Grén
dér den nya védgen gar pé skra uppfor berget vidare &t nordvést.

Figur 3: Utdrag ur CAD-skiss. Tankbar utformning av omradet vid Héllsviks cpl i Bl&, Gul och
Gron, med ny trafikplats och ny vdg som gar pé skra uppfor berget. Den nya cirkulationen ligger i
markniva, planskilt under nya vdg 155. Pendelparkeringen flyttas lite séderut och utbkas.
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Vagen bestar av 2+1-vag med mittracke vidare vasterut fram tills att respektive tunnel i
Bl&, Gron eller Gul tar vid. Av trafiksakerhetsskal ar det nodvandigt med ett tunnelror
per riktning, dar en sektion liknande Lundbytunneln har valts. Av detta skal bestar tunn-
larna av 2+2 korfalt. Skyltad hastighet blir 80 km/h @ven i tunnlarna. | Bla anlaggs en
cirkulationsplats dar den nya vagen korsar dagens vag vid Lilla Varholmen, innan bron
till Bjorko tar vid. | Gul och Gron finns ingen vaganslutning pa vastra Hisingen, utan
o6vergang mellan tunnel och bro sker pa Hasteviksbergs vastsida.
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Figur 4: Typsektion fér stréckorna UA3 Bla, Gul och Grén som gar i ytldge pa Hisingen. Skyltad
hastighet 80 km/h. Eftersom dessa végstréckor endast nyttjas av trafik till/fran Ockerd kommun
behdvs inte tvéa korfélt i mest belastad riktning forrdn ett senare decennium, varfér strdckorna an-
ldggs som 2+1-vdg med mittrdcke initialt. Denna végbredd medger dock senare ombyggnad till
reversibel indelning med tva korfélt i mest belastad riktning. Tunnlarna éppnas redan nu fér 2+2
korfélt och &r ddrmed ocksé férberedda for tva korfélt i mest belastad riktning hela végen.

X Héillsviks cirkuldtion' -

Figur 5: Typisk terrdng nordvést om Héllsviks cirkulation i UA3 Gul, Bl§ och Grén.
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Figur 6: Vy at nordvéast. UA3 Gul, Bla och Grén skulle kunna ga norr om (till héger i bild) om tjér-
nen, i bergskérning. Terrdngen &r kuperad, bergspartierna hitom tjidrnen ligger pa ungefér 63
méh, att jdmféra med Héllsviksvédgens cirkulation som ligger ungefér 7 méh.

10,5 meter & 10,5 meter

> ».
- »

Sidoremsa: 0,75 m J

Vagren: 1,5m Korfalt K2:3.5 m Vagren: 0,5 m Korfalt K1:3.5 m

'!'ieaa aasﬁa T

K&rfiltK1:3,5m Vagren: 0,5 m Korfalt K2:3,5m Vagren: 1,5 m
Figur 7: Tunnelsektion for respektive tunnel pé& Hisingen i UA3 BIla, Gul och Gron.

Véagen anlaggs i jungfrulig terrdng i ytldge pa hela sin strécka i dessa alternativ, med
betydande avsnitt pa antingen vagbank eller i bergskarning pa grund av den kuperade
terrangen. Stor paverkan i landskapet ar att vanta. Det ar fullt mgjligt att anlagga vagen
utan behov av ytterligare broar i landskapet. Flertalet planskilda passager under/éver
vagen for gédende och cyklister kan med latthet skapas.

Aven pé broarna och pa ytstrackan péa Bjorko férses vagen med tre korfalt och dimens-
ioneras for 80 km/h. Av kostnadsskal slopas mittracket pa denna stracka. Sektionen lik-
nar darmed Tjornbron och Angeredsbron, dar den senare ocksa ar skyltad 80 km/h.
Aven denna stracka forbereds for att i framtiden kunna omvandlas till reversibel indel-
ning. Vid cirkulationsplatserna gar det inte att ha en reversibel indelning, varfér 2+2

5 5 Héillsviks cirkuldtion .-
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korfalt anlaggs narmast fore/efter och igenom dessa langs huvudvéagen, vilket aven ar
en fordel kapacitetsmassigt. Detta géller saledes cirkulationen pa Bjorké och till viss del
pa Ockerd samt vid Lilla Varholmen (BIa).

Figur 8: Vy frén Bjérké mot Ockerd. Ungeférlig dragning i samtliga UA3-alternativ. Bron dras
nédrmast séder om Fjarholmen.

Figur 9: Utdrag ur CAD-skiss. Ténkbar utformning av omradet vid Bjérké cpl i Bl&/Ljusbla
(samma &ven i Gul/Grén, fast med annan dragning Gster om cirkulationen som mer gar rakt és-
terut). Expresshéllplatser vaster om cirkulationen (med trappor ner under bron fér byte). Hallplat-
sen kan nyttjas bade av expressbussen (Ockeré — Géteborg) och lokalbussen (huvuddarna —
Bj6rké centrum).
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Expresshéllplats med majlighet till smidigt byte mellan lokal- och expressbuss skapas
vid Bjorkds cirkulationsplats (exempelvis byte mellan lokalbuss Bjérkd centrum — hu-
vudodarna och expressbuss huvuddarna — Géteborg). | Gul skulle det aven i ett senare
lage vara mdjligt att anlagga en expresshallplats dster om Hasteviksberg, aven om det
inte har tagits med pa CAD-skisserna eller i kostnadsuppskattningen.

Gang- och cykelvag

ai~"
g

C

-

Ca 15 meter

A
v

Figur 10: Sektion pé broarna bade véster och dster om Bjérké i samtliga UA3-alternativ. Fast kor-
faltsindelning med véxelvis ett och tva kérfalt, men som forbereds for reversibel indelning.

Figur 11: Vy mot Ockeré Bratten. Ungeférlig dragning i samtliga UAS3-alternativ.
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Figur 12: Utdrag ur CAD-skiss. Ténkbar utformning vid Ockeré Bratten i samtliga UA3-alternativ.
Bron ansluter till Hals6végen i en ny cirkulation, som &ven har en koppling Brattevégen. Tva kér-
falt fran bron in mot cirkulationen, dér héger félt leder fér hégersvéng. Aven fri héger fran s6der.

—

Figur 13: Vid korsningen Hélsévdgen/Brattevdgen skulle cirkulationen kunna anldggas.
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OBS! Arbetsmaterial

HHE -

?-a.-l. "

Ockeré Bratten. Befintliga hallplatsidgen nyttjas, men kompletteras med detta héllplatsiége for
bussar som trafikerar mellan bron och Halsé/Buré farjeldge. Dessutom en asfaltering och upp-
malning av rutor pa parkeringsytan.
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Cirkulationsplats
Bjorko
Fjarholfiien
-

& Brattens
farjeldge

Figur 15: Vy at Gster ldngs bron fran Ockerd till Bjérkéd i samtliga UA3-alternativ. Bade personfar-
jan (Ockeré — Bjérké — Kalvsund — Grét6) och férjan pa Bjérké-leden syns i bilden.

Cirkulationsplats
BiSrk
Fjariplmen

-¢ Brattens
s farjeldge

Figur 16: Vly &t 6ster ldngs bron fréan Ockeré till Bjérké i samtliga UA3-alternativ. Bron skulle
kunna landa pa Bjérkd ungefér rakt bakom segelbéaten, medan anslutningen fran Skarsviksvédgen
till cirkulationen kan ga upp i sédnkan strax s6der om (till hbger om i bilden).
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3.2. Vidare beskrivning av UA3 Bla

Alternativet omfattar ny mindre trafikplats vid Hallsviks cirkulation, dar ny vag gar pa
skra nordvast uppfor berget i ytlage, norr om dagens vag 155. Vidare at nordvast i
jungfrulig terrang i cirka 1 200 meter till strax norr om Langrevsvagen (samma dragning
som i alternativ Gul fram till hit). Harifran vidare i en cirka 1 950 meter lang tunnel (med
tva ror av sakerhetsskal) som mynnar vid Lilla Varholmen.

Fast forbindelse. Strax dster om OBS! Tunnel till Lilla Varholmen gar inte att kombinera med fortsatt farjedrift till Ockerd . ;
kommun (istéllet fér fast forbindelse). Dels skulle tunneln nirmast Lilla Varholmen behova §  Skulle vara méjligt att fortsétta

Hallsviks cirkulationsplats till ménga fler kérfalt (som del av kémagasinet), vilket i sig inte med enkelhet skulle fa plats med tunnel hela vgen osterut till ;
Ockerd Bratten, via BjDrkO samt troligen bli véldigt dyrt. Dessutom vill man inte bygga en tunnel diar man vet att det n‘ﬁrmas_t nord:tést om Hallsviks _ ¢
i : (inne i tunneln) kommer st3 stillastiende kder (mot firjan), dels kortare kéer (som del av cirkulation. D skulle tunneln bli 8

Sjéfartsverkets intressen uppfylls. komagasinet), men ocksa med hénsyn till framtida allt langre koer, da dven storre farjor 2800 m istallet for 1950 m.
tinga fornl&mningsomrédeﬂ péverkas. inte med sakerhet kapacitetsmassigt skulle racka bortom ar 2040, varfér dnnu langre kder

= da skulle kunna bildas inne i tunneln.
Inga naturreservat paverkas. BelRie

Fjdrholnien

» Brattens

v farjelage

,Lil'lq, &5 Hjuv;k A/ Hallsviks cirkull::?'t!ion.‘
Varholmen g L Y, }

Ny cirkulation Bro, ca Ny Ny vag i Bro, ca 1150 Ny cirkulation Tunnel, ca 1950 m Ny vagi Ny trafikplats Dagens vag,
Ockerd 1500 cirkulation ytlage, ca m lang Lilla varholmen lang ytlage, ca vid Hillsviks breddning med
Bratten m lang Bjorkd 530m 1200 m cirkulation ett kérfalt

Figur 17: Karta 6ver UA3 BIa.

Figur 18: Vy &t véster, ungefér dér évergang sker till tunnel i UA3 Bla norr om Langrevsvégen.
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Figur 19: Utdrag ur CD-skiss. Utformning norr om Langrevsvégen i UA3 Bla, dar 6vergang sker
till tunnel.

Ny cirkulationsplats anlaggs vid Lilla Varholmen och vagen gar vidare pa en cirka 1 150
meter lang bro dver till Bjorko. Pa Bjorkd byggs ny vag till en ny cirkulation pa Bjorko.
Fran Bjorko, séder om Fjarholmen, byggs en cirka 1 500 m lang bro till en ny cirkulat-
ionsplats vid Ockerd Bratten.

unnel dsterut

Figur 20: Vy &t 6ster vid Lilla Varholmen. Principiell utformning dér tunneln mynnar i slénten, cir-
kulationsplats med dagens vdg och sedan vidare péa bro. Bron anldggs i samma ldge som Ljus-
bla, varfér det vore mdjligt att anldgga Ljusbla och langt senare bygga Bla tunnel, utan att bron
behbver byggas om.
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OBS! Arbetsmaterial
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Figur 21: Utdrag ur CAD-skiss. Omradet vid Lilla Varholmen i UA3 BI&, dér tunneln mynnar éster-
ifran i slénten, cirkulationsplats med dagens véag och vidare pa bro.

Vid underhall av tunneln far endast den ena korriktningen ledas genom tunneln (i det
ena tunnelréret), medan den andra riktningen far ledas via Hjuviksvdgen. Om man by-
ter riktning mitt pa dagen kan man astadkomma att den mest belastade riktningen alltid
leds i tunneln, vilket gor att Hjuviksvagen inte blir dverbelastad. Saledes far trafiken
ibland ledas i motsatt tunnelrér mot det normala. Om man underhaller det norra roret
leds saledes den 6stgaende riktningen i sddra réret under morgonen, medan man leder
vastgaende riktning i det sddra roret under eftermiddagen. | samband med en eventuell
olycka, som under kortare tidsperiod stanger bada tunnelréren kan trafiken ledas via
Hjuviksvagen i bada riktningar. Visserligen riskerar detta att skapa langa kéer under
denna (korta) tid, men det blir &tminstone inte totalstopp for trafiken.

Farligt gods kan tillatas i tunneln. Detta innebar att Hjuviksvagen avlastas fran i princip
alla sadana transporter, da merparten av dessa ska till Ockeré kommun. Gang- och cy-
keltrafiken fran Ockerd kommun kan anslutas till befintligt gang- och cykelnat fran Lilla
Varholmen och vidare 6sterut langs Hjuviksvagen. Langsamtgaende fordon (LGF) kan
ocksa ga pa Hjuviksvagen och behdver inte nyttja tunneln.

Det skulle vara mgjligt att fortsatta med tunneln fran Lilla Varholmen hela vagen 6sterut
till Hallsviks cirkulation. Da skulle tunneln bli ca 2 800 meter istallet for ca 1 950 meter.

Ingen inlosen av fastigheter bedoms vara nédvandiga for byggnation av UA3 BIa, var-
ken pa Hisingen, Bjorko eller Ockerd.
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3.3. Vidare beskrivning av UA3 Gul

Gult alternativ omfattar ny mindre trafikplats vid Hallsviks cirkulation, dar ny vag gar pa
skra nordvast uppfor berget i ytlage, norr om dagens vag 155. Vidare at nordvast i
jungfrulig terrang i cirka 3 000 meter till den 6stra sidan av Hasteviksberg (samma
dragning som Bla den férsta kilometern fran Hallsviks cirkulation). Vidare i tunnel under
Hasteviksbergs bostadsomrade i en 600 meter lang tunnel med dubbla tunnelrér. Vi-
dare pa en 950 meter lang bro over till Bjorkd, dar en ny vag byggs i ytlage till en ny cir-
kulation pa Bjorko (samma placering i samtliga UA3-alternativ, liksom aven bron vidare
till Ockerd). Fran Bjorkd, séder om Fjarholmen, byggs en cirka 1 500 meter lang bro till
en ny cirkulationsplats vid Ockeré Bratten.

BiFast forbindelse. Strax 5ster
om Hallsviks cirkulationsplats ;
ill Ockerd Bratten, via Bjorkd. £

= o Bl jofartsverkets intressen uppfylls.
N Gvrigt dr det endast ndgra mindre
ornldmningsomraden som paverkas. §8
Inga naturreservat paverkas.

LLill;
Varholmen -

S L

Ny Ny vag i ‘ Dagens vag, breddning

Ny cirkulation Bro, ca 1500 Bro, I Tunnel, Ny vagi Ny
Ockerd Bratten m lang cirkulation ytldge, ca ca950m ca 600 m ytlage, ca trafikplats ‘ med ett korfalt
Bjérké 550 m ling lang 3000 m vid Hallsviks L
cirkulation

Figur 22: Karta 6ver UA3 Gul.

Vid underhall av tunneln far trafiken ledas dubbelriktad i det ena réret. | samband med
en eventuell olycka, som under kortare tidsperiod sténger bada tunnelréren, kan radd-
ningsfordon och nédvandiga transporter na bron till Bjorkd via en kombinerad radd-
nings- och GC-vag som anléggs pa vastsidan av Hasteviksberg, fran tunnelmynningen
till forsta lokalvag (Lilletummens vag). Allman trafik tillats inte p4 denna réddningsvag
utan far stdngas av under denna korta period.

GC-trafikanter far félja dagens enskilda vagar (max 30 km/h) fran Lilletummens vag at
sydost langs Hasteviks vag till Hjuviksvagen (markeras som cykelled i blandtrafik) och
sedan nyttja dagens GC-vag vidare Osterut langs Hjuviksvagen. Langsamtgaende for-
don (LGF) far nyttja den nya forbindelsen som helhet, dvs. aven tunneln.

Ingen inlosen av fastigheter beddms vara nédvandiga for byggnation av UA3 Gul, var-
ken pa Hisingen, Bjorko eller Ockerd.
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Figur 23: Vy at nordvést Idngs UA Gul och Grén, strax séder om Gamla Hjuviksvédgen (som gér i
sénkan). UA3 Grén évergar till tunnel ungefér vid passage av Gamla Hjuviksvégen.

o~Hastevik:: 5

Figur 24: Typisk terréng &ster om Héstevik i UA3 Gul.
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Figur 26: Vy &t véster, 6ster om Hésteviksberg, ldngs UA3 Gul.
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Mynning pa
baksidan av berget.

Ingang av tunneln. Den
befintliga gdngvagens
funktion behalls.

| OBS! Arbetsmaterial [ \

|- o7 A ’ . A
Figur 28: Utdrag ur CAD-skiss. Ostra sidan av Hésteviksberg i UA3 Gul, dér végen 6vergér till
tunnel. Gangvégen i nordsydlig riktning pé Ostra sidan om Hésteviksberg fbreslas korsa nya
védgen planfritt (liksom andra gangvégar/stigar vidare Ssterut till Hallsviks cirkulationsplats).
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Mynning pa baksidan av berget.

Ny géng- och cykelvag far anldggas fradn bron och séderut till férsta vag (Lilletummens
véag). Denna skulle dven fungera som raddningsvag till tunnelns véstsida, samt som
forbindelsevag for utryckningsfordon och andra nédvandiga transporter till Ockerd
kommun, i handelse av olycka i tunneln som temporért stanger bada réren. Eftersom
gang- och cykelvdgen gar pa norra sidan av bron gar den pa GC-bro dver vagen intill
tunnelmynningen.

Tunnelingdng

Figur 29: Vy &t 6ster 6ver Hasteviksberg och ungeférlig stréckning av Gul tunnel.
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OBS! Arbetsmaterial . 4 ".. \ ;

— dha's e

'3

Figur 30: Utdrag ur CAD-skiss. Véstra sidan av Hésteviksberg i UA3 Gul och Grén, dér tunneln
mynnar, en kort strédcka i ytldge och sedan éverganag till bro. Gang- och cykelvédgen gar pa bro
Over den nya vdgen ndrmast vaster om tunnelmynningen. Gemensam gang/cykel/réddningsvédg
in till Lilletummens vég.
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Vid Bjorko cirkulationsplats kan en expresshallplats anldggas, pa samma sétt som i al-
ternativ Bla. En expresshallplats kan aven anlaggas 6ster om Hasteviksberg i Gul.

Cirkulation Bj6rko

Cirkulation
Ockerd Bratten

Tunnelmynning nedanfér denna
plats och overgang till bro.

<Ny

Figur 31: Viéstra toppen pa& Hésteviksberg med vy &t véster mot Bjérké och Ockerd.
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3.4. Vidare beskrivning av UA3 Gron

Detta alternativ ar identiskt med alternativ Gul, med den skillnaden att vagen gar i tun-
nel istallet for i ytlage fran passage av Gamla Hjuviksvagen vidare vasterut. Tunneln ar
cirka 2 000 meter lang och mynnar péa vastsidan av Hasteviksberg, pa samma stalle
som i alternativ Gul. Strackan vidare vasterut ar identiskt med Gul.

Siofartsverkets intressen uppfylls. | e : Al by Fast forbindelse. Strax dster om
Ovrigt &r det endast nagra mindre : Hallsviks cirkulationsplats till

ornlamningsomraden som paverkas. = 5 i L
;: & 5 P Ockero Bratten, via Bjorko.
#lnga naturreservat paverkas.

C irkuléﬂonspl ats
; Bjorko
Fjdarholmen

o{, Brattens

§ fanjelige

OBS! Detta alternativ kraver forandring av nuvarande regelverk kring nyttjande
av ett tunnelror for dubbelriktad trafik i samband med underhall av det andra
roret. Idag tillats inte dubbelriktad trafik i sa har langa tunnlar av detta slag, men
skulle bli nédvandigt att tillata i detta alternativ for att det 6verhuvudtaget ska
vara mdjligt (det finns ingen annan omledningsvig fér biltrafik, utover en
raddningsvag pa vdstsidan Hasteviksberg, som dock inte har kapacitet att nyttjas
fér allméan trafik). En annan svaghet med detta alternativ &r att "langsamtgdende |
fordon” (LGF-fordon) méste tilldtas i denna langa tunnel, eftersom detta &ar den

7
z

enda forbindelsen till Ockeré kommun. | de flesta andra langa tunnlar av detta _ . . B .

slag tillats inte LGF-fordon. | korta tunnlar (likt Gul) &r det dock inte lika ovanligt Ar identisk med Tunnel, ca 2000 Ny trafikplats Dagens vg, breddning

att det tillats. Gul hérifran och m lang vid Hallsviks med ett korfalt
vasterut cirkulation L

Figur 32: Karta 6ver UA3 Groén.

UA3 Gron kraver férandring av nuvarande regelverk kring nyttjande av ett tunnelror fér
dubbelriktad trafik i samband med underhall av det andra réret. Idag tillats inte dubbel-
riktad trafik i s& har langa tunnlar. Detta ar ett problem da det inte finns nagon annan
omledningsvag for biltrafik, utdver en raddningsvag pa vastsidan Hasteviksberg som
inte har kapacitet nog for allman trafik. Vidare maste langsamtgaende fordon (LGF) till-
latas i den langa tunneln, eftersom detta ar den enda forbindelsen till Ockeré kommun.
| de flesta andra tunnlar av detta slag tillats inte LGF-fordon.

Ingen inlosen av fastigheter bedoms vara nédvandiga for byggnation av UA3 Gron, var-
ken pa Hisingen, Bjorko eller Ockerd.
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3.5. Oversikt UA3 Ljusbla (breddning Hjuviksvigen)

UAZ3 Ljusbla innebar en breddning av dagens Hjuviksvag fran 6ster om Hallsviksva-
gens cirkulation (etappgrans UA1 flygfaltsstréackan) och fram till Lilla Varholmen, dar
bron mot Bjorké och Ockerd tar vid (enligt samma dragning som BIa).

Syftet med Ljusbla ar att skapa tillracklig kapacitet langs Hjuviksvagen, samtidigt som
inldsen av bostadshus undviks och paverkan pa omgivningen blir sa liten som mdjligt.
Ljusbla bygger pa att ett tredje korfalt anldggs langs Hjuviksvagen med tva korfalt at
Oster pa morgonen och tva korfalt at vaster pa eftermiddagen (reversibel inledning). Bil-
trafik tillats i alla tre korfalten. Hastighetsgransen sanks fran 70 till 60 km/h mellan
Hallsviksvagen och Hasteviks vag och fran 50 till 40 km/h mellan Hasteviks vag och
Hjuviks Bryggvag. Pa broarna och Bjorko skyltas 80 km/h.

Andra varianter, sasom att lata Hjuviksvagen vara kvar i oférandrat skick i kombination
med bro fran Lilla Varholmen, respektive att bygga ut Hjuviksvdgen men lata farjorna
vara kvar (benamnt UA1+), anlagga bussfalt langs Hjuviksvagen istallet for den rever-
sibla indelningen, diskuteras i senare kapitel. Aven att ersatta den planfria [dsningen
vid Hasteviks vag med annan 16sning.

Sjofartsverkets intressen

uppfylls. Inga L pti :
®fornlamningsomraden e — Breddning till fyrfiltsvag
8 péverkas. Inga f e Storre cirkulation

! naturreservat Pa\!erkaS. Lokal cirkulation under vag 155

. A e o ™ Enbart hogerin/hoger ut
Cirkulationsplats WSS (Friom Lingreveviibmn Hialisigania; e Biikga
'-‘5 . Y : ot (ol mindre gatuanslutningar)
Bjorko g CAVR 3

A Signalkorsning

LR
- Brattens

CLilla>.,
Varholmen®

\
\

Breddning av befintlig vag mellan Hallsviks cirkulation
och Lilla Varholmen (brofastet) med reversibel indelning.

Ny cirkulation

Ny bro, cirka
Ockerd Bratten

1500 m lang

Ny bro, ca 1150 m
lang

Ny cirkulation Ny vag i ytldge,
Bjorko ca530m

Figur 33: Karta 6ver UA3 Ljusbla. Pa broarna och pa Bj6rké &r utformningen densamma som i
UA3 Bla, dvs. treféltsvdg med fast indelning, med forberedelse fér reversibel indelning (fyra kér-
falt igenom cirkulationen pa Bjoérké med expresshallplats).

Eftersom utrymmet ar begransat vid korsningen Langrevsvagen/Skalkorgarna erbjuds
endast hoger in/hdger ut har, liksom vid en del andra mindre anslutningar. Den kapaci-
tetsmassigt svagaste punkten med dagens utformning ar cirkulationen med Hasteviks
vag, vilken dessutom blir &nnu mer belastad med féreslagen utformning (vandande tra-
fik till/frdn Langrevsvagen/Skalkorgarna). Eftersom en trimningsatgard har inte har visat
sig inte racka (exempelvis extra svangfalt eller signal norrifran for att begréansa inkom-
mande flode fran Hasteviks vag) kravs en storre atgard. Darfor foreslas en planfri 16s-
ning dar vag 155 gar pa bro 6ver en underliggande mindre cirkulationsplats. Denna
planfria I6sning tar mindre plats &n en stor dubbelfaltig cirkulationsplats (liknande Am-
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hults cpl), erbjuder planfri passage i markplan for gang och cykel samt erbjuder en av-
sevart hogre kapacitet och darmed langsiktighet. Man slipper dessutom tva genomga-
ende korfalt per riktning som en stor cirkulationsplats hade kravt, utan kan nyttja den
reversibla funktionen dven igenom korsningspunkten. Vidare ingar signalkorsningar vid
Hallsviksvagen och Ovre Hallsviksvagen, samt en storre cirkulationsplats vid Hjuviks
Bryggvag (med dubbla genomgaende korfalt per riktning).

Att tilldta enbart hoger in/hdger ut i vissa korsningspunkter innebar att en del relationer
far 6kad reslangd for biltrafiken. Detta bedéms dock som acceptabelt, da restidsfor-
langningen bedéms uppga till som mest ca tva minuter for de bilfléden som berdrs.
Gang- och cykeltrafiken kommer fortsatt kunna korsa Hjuviksvagen vid de storre kors-
ningspunkterna som idag samt att hallplatser finns kvar vid samma gatuanslutningar
som idag. Utformningen vid Lilla Varholmen (dar bron mot Bj6rkoé tar vid) gors sa att det
i en framtid &r mgjligt att bygga tunneln enligt Bla, om behov av att avlasta Hjuviksva-
gen skulle uppsta. Eftersom Ljusbla innebar en bra langsiktighet kapacitetsmassigt for
Hjuviksvagen, lar behovet av Bl tunnel ligga langt fram i tiden (troligen som tidigast ar
2070 - 2100).

| detta UA3 Ljusbla behdver inga bostadshus I6sas in. Ungefar 50 fastighetsagare pa-
verkas av mindre fastighetsinlésen, medan inga (alls) bedoms fa en stor paverkan, dvs.
i direkt narhet till bostadshus eller liknande. Dagens gang- och cykelvag langs sédra
sidan av Hjuviksvagen behdlls (dven om den i sidled pa vissa strackor far anpassas),
samtidigt som en ny gang- och cykelvag anlaggs pa norra sidan mellan Hasteviks vag
och Hjuviks Bryggvag. Gang- och cykelpassager tvars vag 155 ar i samtliga fall signal-
reglerade, foérutom vid Hasteviks vag dar det blir en planfri passage (i markplan), samt
en obevakad passage vid Hjuviks Bryggvags cpl med refug mellan varje falt.

Sammantaget ar bedémningen att gang- och cykeltrafikanter som ror sig langs Hjuviks-
vagen far battre forutsattningar an idag. | samband med den féreslagna utbygganden
av Hjuviksvagen vidtas aven atgarder for att 6ka skyddet mot bland annat farligt gods
fér de boende.

\\\I)
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Pa bron och vidare vasterut, samma
kérfaltsindelning som i Bla. Detta in-
nebaér trefaltsvag med fast korfaltsin-
delning (véxelvis eft och tva korfalt)
utan mittracke (likt Angeredsbron och
Tjormbron). Strackan forbereds for re-
versibel indelning, vilket kan behdvas
ett senare decennium.

/ Lilla;
Varholmen -

\\\I)

Breddning till trefaltsvag (reversibla korfalt)
Breddning till fyrfaltsvig

Stdrre cirkulation

Lokal cirkulation under vag 155

™ Enbart hoger infhoger ut
(forutom Langrevsvagen/Skalkorgarna, dven dvriga
mindre gatuanslutningar)

& Signalkorsning

Figur 34: Principiell utformning av Hjuviksvdgen i UA3 Ljusbla, treféltsvdg med reversibel indel-
ning mellan Héllsviksvédgen och Lilla Varholmen (tva kérfélt at 6ster pa morgonen och tva falt at
véster pa eftermiddagen, tillatna for all trafik). Fyra korfélt krévs forbi signalkorsningarna och cir-

kulationema (svarta streck).



Uppdragsnr: 10208702 27 (71)

\\\I)

Denna typ av vag med reversibel korfaltsindelning som féreslas for Hjuviksvagen finns
redan idag, belagen i en liknande typ av milj6, pa Varmdoleden utanfér Stockholm. Pre-
cis som i forslaget for Ljusbla ar det tva korfalt per riktning in och ut fran cirkulations-
platser utmed strackan, eftersom man narmast och igenom dessa inte kan nyttja den
reversibla funktionen.

Figur 35: Exempel frén Vdrmddleden pa évergénag till reversibel végstrdcka frén att ha Idmnat en
cirkulationsplats. Vid aktuell tidpunkt nér fotot togs &r tvé korfélt ppna i bildens riktning.

Precis som pa Varmdoleden féreslas mittrefug med bom, strax innan trefaltsstrackorna
borjar (se Figur 35). Bommen falls ner nar det ar motsatt rikining som nyttjar det mit-
tersta faltet. De digitala skyltarna stélls om dar det framgar att vanster falt upphdr. Vas-
ter och 6ster om de korsningspunkter dar reversibel indelning ej nyttjas (signalkorsning-
arna och cirkulationsplatserna) finns det fyra falt med mittrefug ca 100 meter fore/efter,
sa att férarna hinner uppmarksamma att vanster falt upphor efter att de har passerat
korsningspunkten. Pa Varmdoleden finns exempel pa avsevart kortare avstand, men
det rekommenderas inte for Hjuviksvagen. Man kan &ven ha upprepande digitala skyl-
tar mellan korsningspunkterna som paminner férarna om vilken riktning som far nyttja
det mittersta faltet. Istallet for den skylt som anvands pa Varmddleden kan man tanka
sig att ha en skylt ovanfor respektive korfalt med antingen pil eller kryss, motsvarande
dem som finns pa E6 i centrala Géteborg.

Figur 36: Exempel pa reversibel kérféltsindelning pa Vdrmddleden.
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Pa Hjuviksvagen ar den generella tanken att ha heldragna linjer mellan korfalten dar
sidovagar ansluter, for att pavisa att vanstersvangar till/fran Hjuviksvagen inte ar till-
latna. Aven med vagmarken. Gang- och cykelpassager ar signalreglerade. Busshall-
platser kan utformas som vanliga fickor. Eftersom skyltad hastighet foreslas vara 40 re-
spektive 60 km/h pa Hjuviksvagen ses inget behov av accelerationsfalt ut fran busshall-
platserna, eftersom biltrafiken fardas med relativt 1ag hastighet.

3.6. Vidare beskrivning av UA3 Ljusbla

Har presenteras foton och utdrag ur CAD-skisser for strackan langs Hjuviksvagen mel-
lan Hallsviksvagen och Lilla Varholmen, inklusive bildmontage vid Hasteviks vag.

Skisserna ar att betrakta som arbetsmaterial men bygger pa detaljerade underlag. Nod-
vandig utbredning ligger inom felmarginalen i ritningarna, varfor slutsatserna avseende
paverkan pa omgivningen inte forvantas férandras i en kommande detaljprojektering.

3.6.1. Vid Hallsviksvagen

Figur 37: Vy &t véster vid Héllsviksvégen.
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OBS! Arbetsmaterial

Figur 38: Férslag pé utformning vid Héllsviksvdgen, utdrag ur CAD-skiss.

Vid den 6stra anden i Figur 38 ligger etappgréansen mellan flygfaltsstrackan (som ingar i
UA1) och utbyggnaden av Hjuviksvagen. Vid ungefar denna etappgrans sanks hastig-
heten fran dagens 70 till 60 km/h vasterut. Korsningen med Hallsviksvagen goérs om till
signalkorsning, med tva genomgaende korfalt per riktning samt med en fri héger fran
Hallsviksvagen mot 6ster. Motivet till signalkorsning ar att en cirkulationsplats, med det
antal korfalt och den radie som skulle kravas, bedéms ta for stor yta i ansprak. Dessu-
tom beddms det som sakrare for gangpassagen tvars Hjuviksvagen till hallplatsen om
denna gors signalreglerad istallet for obevakad, vilket fungerar bast tillsammans med
en signalreglad korsning.

Pendelparkeringen far delvis byggas ut at dster for att dels bibehalla antalet platser, da
den norra parkeringsraden behover tas i ansprak, dels kompensera i viss man for att
grusytan vid Hjuviks Bryggvag slopas. Observera att den utbyggnad av pendelparke-
ringen som gjordes for nagra ar sedan inte ar med pa det bakomliggande flygfotot i Fi-
gur 38, men ar inritat pa CAD-skissen (streckad kontur). Oster om denna yta ges ett
forslag pa hur parkeringen kan byggas ut for att kompensera for antalet platser som
forsvinner narmast vag 155. Strax vaster om korsningen évergar man till reversibel in-
delning med totalt tre korfalt i bredd. Det lila strecket avser bommen som falls ner nar
bara ett vastgaende falt ar oppet pa den reversibla strackan. Digitala skyltar varnar i
god tid, redan 6ster om korsningen, for att vanster falt upphor strax vaster om kors-
ningen. Gang- och cykelpassen tvars Hallsviksvagen &r signalreglerad. Likasa den
gangpassage som gar tvars Hjuviksvagen for att ta sig till hallplatsen.
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3.6.2. Vid Ovre Haillsviksviagen

Figur 39: Vy &t véster vid Ovre Héllsviksvégen.

OBS! Arbetsmaterial

Figur 40: Férslag p& utformning vid Ovre Héllsviksvégen, utdrag ur CAD-skKiss.

Korsningen med Ovre Hallsviksvagen gors om till signalreglerad med tva genomgé-
ende korfalt per riktning. Strax dster och vaster om korsningen nyttjas reversibel inled-
ning, men inte forbi sjalva korsningen. En vandslinga skapas strax sydvast om kors-
ningen, dels for att trafik fran vastra grenen av Ovre Hallsviksvagen pa vag mot vag
155 ska komma fran ratt in hall mot signalkorsningen och dels for att biltrafik fran Lilla
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Varholmen mot Langrevsvagen ska kunna vanda har, da det enbart &r héger in/hdger
ut vid Langrevsvagen/Skalkorgarna. Gang- och cykelpassen tvars Ovre Hallsviksvagen
ar signalreglerad. Likasa den gangpassage som gar tvars Hjuviksvagen for att ta sig till
héllplatsen pa norra sidan.

3.6.3. Vid Skalkorgarna/Langrevsvégen

Figur 41: Vy &t véster vid Skalkorgarna/Langrevsvégen.
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OBS! Arbetsmaterial
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Figur 42: Férslag péa utformning vid Langrevsvédgen/Skalkorgarna, utdrag ur CAD-skKiss.

Korsningen med Langrevsvagen/Skalkorgarna gérs om till héger in/hdéger ut-korsning, i
syfte att undvika behov av inlésen. Reversibel inledning nyttjas i detta fall &ven igenom
korsningen, med saledes totalt tre korfalt. Enbart hégersvangar tillats, bade till och fran
Hjuviksvagen, dar trafiken fran sidogatorna har vajningsplikt ut mot vag 155.

Den trafik som fardas fran Langrevsvagen mot Goéteborg far svanga hoger och sedan
vanda i den planskilda I6sningen vid Hasteviks vag (med underliggande cirkulations-
plats). Motsvarande rorelse far trafik fran Géteborg mot Skalkorgarna gora. Den trafik
som kor fran Lilla Varholmen mot Langrevsvagen far vanda i den vandslinga som
skapas inne pa Ovre Hallsviksvagen, alternativt vanda i cirkulationsplatsen i Goss-
bydal. Gang- och cykelpassen tvars Skalkorgarna ar obevakad, medan passagen tvars
Hjuviksvagen gors signalreglerad. For mindre anslutningar mellan Langrevsvagen och
Hasteviks vag galler hdger in/hoger ut, férutom att undantag eventuellt gors for utfart
fran Hjuviksvagen 77 pga geometrin.
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3.6.4. Vid Hasteviks vag

OBS! Arbetsmaterial

Figur 44: Montage, vy at véster vid Hésteviks vag. Vag 155 gar pa bro éver en underliggande cir-
kulationsplats. Gang- och cykelvag passerar planfritt under vdg 155 i markplan.



Uppdragsnr: 10208702 34 (71)

\\\I)

OBS! Arbetsmaterial

Figur 45: Montage frén pendelparkeringen vid Héasteviks vég.

Figur 46: Viy frdn pendelparkeringen (samma fotopunkt och vy som montaget ovan).
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Figur 47: Férslag péa utformning vid Hésteviks véag, utdrag ur CAD-skKiss.

| Stsdmur vnster, 40m Trag, 55 m Broj 40 m Trag, 55 m | Stédmur viinster, 20 m

{ | i \ |

Stédmur héger, 10 m

| Trag, 55 m Trag, 55 m Stédmur hdger, 40 n:}

i |
ol | \ | |

- ———-sssessaaay [ l —— —— —’[

1/400 1/450 1/500 1/550 1/600 1/650

R&d linje profil ramp héger sida
Grén linje profil romp héger dida

OBS! Arbetsmaterial

Figur 48: Profil av den planfria I6sningen dér vdg 155 gar éver den underliggande cirkulationen (i
markplan), utdrag ur CAD-skiss. Till hbger i skissen &r ésterut.

Korsningen med Hasteviks vag gors om till en planskild 16sning, dar vag 155 gar pa bro
Over en underliggande cirkulationsplats, dar cirkulationen anlaggs ungeféar i dagens
markniva. Reversibel indelning nyttjas dven pa bron éver den planskilda I6sningen.
Busshallplatser anlaggs pa de vastra ramperna. Det innebar att de busslinjer som an-
gor denna hallplats nyttjar avfartsrampen, kor rakt fram igenom cirkulationen och sedan
nyttjar pafartsrampen. Ingen direkt ko forvantas pa avfartsramperna, enligt den mikro-
simulering som utforts, dvs. bussen kommer inte drabbas av betydande restidsforlust
att fa trafikera via den underliggande cirkulationen.

Trafik som behdver vanda pga héger in/héger ut i annan korsning, kan vanda i cirkulat-
ionen. Gang- och cykelvagen som gar tvars Hjuviksvagen anlaggs narmast vaster om
cirkulationen och gar saledes planfritt under vag 155. Hasteviks vag flyttas aningen Os-
terut, pa avsnittet ndrmast norr om Hjuviksvagen. Detta skapar ytor for utvidgning av
pendelparkeringen 6sterut, vilket behdver goras for att kompensera for de platser i den
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sOdra anden av dagens parkering som behover tas i ansprak, inklusive viss kompen-
sation for att grusytan vid Hjuviks Bryggvag slopas. Vasterut fran Hasteviks vag an-
laggs aven en gang- och cykelvag langs Hjuviksvagens norra sida, fram till Hjuviks
Bryggvag. Vid denna planskilda 16sning vid Hasteviks vag sanks hastigheten fran 60
km/h till 40 km/h vidare vasterut pa Hjuviksvagen (saledes sankning pa detta avsnitt
fran dagens 50 km/h till 40 km/h). Tack vare endast 40 km/h kan den planfria I6sningen
goras liten, da vertikalgeometrin har laga krav (dvs. att vagen relativt omgaende kan
sjunka och aterga till dagens hojdlage efter att den gatt dver den underliggande cirku-
lationen), se Figur 48.

3.6.5. Vid Batterivagen

Figur 49: Vy &t véster vid Batterivdgen.
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\ .~ OBS! Arbetsmaterial

Figur 50: Férslag pé utformning vid Batterivédgen.

For Batterivagen och 6vriga mindre gatuanslutningar tillats endast hdger in/héger ut.
Véandning gors i den underliggande cirkulationsplatsen vid Hasteviks vag respektive cir-
kulationsplatsen vid Hjuviks Bryggvag. En signalreglerad gang- och cykelpassage fore-
slas anlaggas tvars Hjuviksvagen strax vaster om Batterivagen. Ny gang- och cykelvag
anlaggs utmed Hjuviksvagens norra sida mellan Hasteviks vag och Hjuviks Bryggvag.
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3.6.6. Oster om och vid Hjuviks Bryggvig

Figur 52: Férslag pé utformning vid Hjuviks Bryggvég, utdrag ur CAD-skKiss.

Korsningen med Stora Pdlsans vag, Majstenavagen och Vedskarsvagen gors om till
hoger in/hdger ut. Vedskarsvagen far darmed direktanslutning till Hjuviksvagen. Vid
Hjuviks Bryggvag anlaggs en stérre cirkulationsplats jamfort med idag, med tva korfalt
per riktning genomgaende pa vag 155, samt med tva koérfalt for hégersvang fran
Hjuviks Bryggvag. Detta for att undvika kduppbyggnader under morgonrusningen, da
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trafiken vasterifran ar tat och inte behdver vaja for sa manga, varfor trafiken fran
Hjuviks Bryggvag annars riskerar fa kduppbyggnad ett senare artal, inklusive busstrafi-
ken fran detta hall. Genom denna cirkulationsplats nyttjas saledes inte reversibel indel-
ning. Tack vare att Vedskarsvagen far direktanslutning kan den idag langsgaende de-
len av Vedskarvagen nyttjas fér den breddning av Hjuviksvagen som kravs narmast 6s-
ter om Hjuviks Bryggvag. Saledes undviks behov av omfattande intrang i omgivningen.
Det vastgaende hallplatslaget flyttas till tva nya lagen, dels till ett I1dge narmast vaster
om cirkulationen och dels ett séder om (for busstrafik mot Hjuvik).

Dagens grusade yta som nyttjas for parkering slopas, men infarten till fastigheten som
idag ocksa nyttjar denna yta finns kvar. Bedémningen ar att 6vriga pendelparkeringar i
omradet racker till, inte minst d& kompensation med rage kan ske vid Hasteviks vag,
Hallsviksvagen samt den planerade nya pendelparkeringen vid Amhult pa sédra sidan
om vag 155. Gang- och cykelvagen som gar tvars Hjuviksvagen flyttas till vastra sidan
om cirkulationen, dar den korsar obevakat med refug mellan varje korfalt. Aven gang-
och cykelpassagen tvars Hjuviks Bryggvag korsar obevakat.

3.6.7. Vasterut till Lilla Varholmen

Figur 53: Vy ét véster fram mot Lilla Varholmen.



Uppdragsnr: 10208702 40 (71) \\ \ I )

ning langs vdg 155 genom cirkulationen och nédrmast fére/efter, vilket innebér tillatelse att svdnga
héger i bada félten mot bron, samt vénstersvéng i bada félten fran bron.
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Aven vaster om Hjuviks Bryggvag atergar vagen till reversibel indelning. Vid brofastet
vid Lilla Varholmen anlaggs en cirkulationsplats med dubbla korfalt per riktning langs
vag 155, dvs. for hdgersvang i vastgaende riktning och for vanstersvang i 6stgadende
riktning. Gang- och cykelvagen som gar vidare ut till dagens farjelage anlaggs pa bro
over vag 155 narmast norr om cirkulationen, medan gang- och cykelvagen vidare ut pa
den fasta forbindelsen fortsatter I6pa intill vagen. Brons l1age mojliggor for att i framtiden
bygga tunnel pa Hisingen enligt UA3 B4, s att Ockerd-trafiken inte behdver belasta
Hjuviksvagen. Vaster om cirkulationsplatsen racker det att gatan forses med ett korfalt
per riktning, bland annat fér de boende pa Lilla Varholmen. Detta innebar att stora
hardgjorda ytor frigors.

3.6.8. Broarna och striackan pa Bjorko

Ny cirkulation
Bjorké

Figur 56: Viy s6derifrdn mot Bjorké. Ljusbla gar enligt samma dragning som BIa.
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Vidare mot Ockerd Ny cirkulation Vagen kan ga i kanten pa

| (s6der om Fjarholmen) Bjorko mossmarken

Bron fran Lilla
Varholmen kan
landa har

Figur 57: Viy s6derifrdn mot Bjorké. Ljusbla gar enligt samma dragning som BIa.

Cirkulationsplats
Bjorko
tholmen

=

Figur 58: Typisk terrédng pa Bjorké ungefédr dar bron kan landa i UA3 Ljusbla och Bla. Bron kan
ga in en bit éver 6n pa cirka 10 — 15 méh for att méta berget ungefdr under den vénstra delen av
molnen pa fotot. Fotot taget at norr.



Uppdragsnr: 10208702 43 (71)

Cirkulationsplats
Bjorko
yolmen

Figur 59: Typisk terréng p& Bjérké éster om mossmarken, fotot taget at nordvést.

Cirkulationsplats
Bjorko
holmen

Figur 60: Typisk terréng p& Bjérké vid den norra delen av mossmarken, som végen i UA3 Ljusbla
och Bla kan runda. Fotot taget &t nordvést.
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Cirkulationsplats
Bjorko
Hrholmen

Figur 61: Typisk terréng p& Bjorké ndrmast norr om mossmarken. | sénkan fram till vénster i bild
kan anslutningen till Skarsviksvédgen ga, medan vdgen mot Ockeré gar via berget rakt fram och
dér bron sedan tar vid pé ca 10 — 15 méh (i samtliga UA3-alternativ). Fotot taget at véaster.

Figur 62: Montage éver bron mellan Bjérké (till héger) och Ockerd (till vénster utanfsr bild). | for-
grunden Kalvsund. Denna bro ér identisk i UA3 Ljusbla, Bla, Gul och Grén.
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3.7. Foreslagen dragning pa Bjorko i UA3-alternativen

Dragningen pa Bjorko ar i stort sett densamma i samtliga UA3-alternativ, med enda
skillnaden att broarna fran Hisingen anlander till Bjorko pa tva olika platser, beroende
pa om bron kommer fran Lilla Varholmen (UA3 Ljusbla och BIa) eller fran Hasteviks-
berg (UA3 Gul och Gron). Placeringen av Bjorko cirkulation, bron vidare vaster om
denna samt Skarsviksvagens anslutning ar densamma i samtliga UA3-alternativ.

En cirka 250 meter nordligare korridor pa Bjorko for UA3 Gul och Gron diskuterades in-
ledningsvis under projektets gang, men bedéms inte langre vara aktuell eftersom den
skulle innebara en langre bro till Ockerd. Dessutom skulle den komma i konflikt med
smabatshamnen pa vastsidan Bjorkd. Den foreslagna dragningen innebéar att samma
horisontalradie kan nyttjas pa broarnas hela Iangder (och dessutom samma pa bagge
broarna), vilket reducerar produktionskostnaden for broarna, se vidare i Tekniskt PM
bro, tunnel och mark. Med den tidigare diskuterade nordligare dragningen pa Bjorko ar
daremot en sadan konstant horisontalradie inte maojlig.

Genom att lata bron mot Ockerd ga planfritt ut dver Skarsviksvagen, sasom ingar i den
foreslagna I6sningen i samtliga UA3-alternativ, skapas per automatik en mgjlighet fér
gang- och cykeltrafikanter att korsa vag 155 planskilt. Denna planskildhet kan da &aven
nyttjas av resenarer som ska byta mellan hallplatslagena pa Bjorkos expresshallplats.
Darmed undviks kostnaden for en eventuell GC-tunnel under vag 155 pa Bjorkd, samti-
digt som en sakrare och (upplevd) tryggare passage kan skapas, da gaende och cyklis-
ter slipper ga ner under markniva for att korsa vagen.

I UA3 Ljusbla och Bla har det aven diskuterats huruvida det vore mdjligt att ansluta
bron fran Lilla Varholmen till dagens farjelage pa Bjorkd och hérifran nyttja Skarsviks-
vagen fram till den plats dar bron gar vidare vasterut mot Ockerd. Detta istéllet for som
i den foreslagna I6sningen anlagga en dryga 500 meter ny vag pa Bjorko. Ett sadant
forslag har dock valts bort av bland annat foljande anledningar:

1. Svarare att bedriva trafik pa Bjérkdleden under byggnationen av bron.

2. Det finns en fordel i att Skarsviksvagen bevaras som en lokalvag pa sodra
Bjorko, dels for nuvarande malpunkter, dels for eventuella kommande exploa-
teringar pa sddra Bjorkd. Dessa bor inte ansluta direkt till vag 155 i fler kors-
ningspunkter an i Bjorko cpl, utan snarare till Skarsviksvagen. Via det fjarde
benet i Bjorkds cpl (se CAD-ritningarna) finns aven mdjlighet att ansluta even-
tuellt nyexploatering, pendelparkering, etc.

3. Man skulle behdva atgarda korsningspunkten pa Skarsviksvagen vid Kalv-
sunds parkering om Skarsviksvagen skulle nyttjas mellan broarna, eftersom
denna inte med sakerhet skulle fungera med den trafikmangd som det skulle
bli pa Skarsviksvagen. Idag ar Skarsviksvagen till och med upphdjd har, en
standard som inte trimmar val med om Skarsviksvagen skulle nyttjas mellan
broarna och vara en del av vag 155.

4. Svarare att fa till en bra expresshallplats pa Bjorkdé om Skarsviksvagen nyttjas
mellan broarna.

5. Skarsviksvagen skulle behdva breddas mellan broarna, for att skapa 6nskvard
kapacitetsmassig langsiktighet. Eftersom Skarsviksvagen pa vissa strackor gar
mellan havet och berget kan en sadan breddning bli kostsam.

6. Svarare att skapa planskilda passager for gang- och cykeltrafiken.
7. FOr att inte dverskrida maximala lutningar pa broarna (bade 6ster och vaster

om Bj6rkd) ar det nddvandigt att anslutningen pa Bjérké landar pa cirka 10 —
15 moéh snarare an vid havsniva, vilket skulle bli fallet om man nyttjar dagens
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Skarsviksvag. Broarnas hojder behdvs i sin tur for att sakerstalla framkomlig-
heten for sj6farten.

8. Strackan pa Bjorkod som ar foreslagen for UA3 Ljusbla och Bla ar bara dryga
500 meter lang, varfor den anda i sammanhanget skulle bli relativt kort.

3.8. Kapacitet/langsiktighet i UA3 Ljusbla, Bla, Gul och Gron

Kapacitetsmassigt skapas en god langsiktighet pa den fasta forbindelsen i Ljusbla, Bla,
Gul och Gron, vilket &r en stor fordel, dd man inte med latthet om nagot decennium kan
lagga till ett korfalt pa broarna. Inte heller finns nagot alternativt vagnat, som kan fun-
gera som ett kommunicerande karl (enligt principen, ar det fullt pa en vag 6kar trafiken
pa en annan vag, osv.). Detta gor det an viktigare att skapa en god framtida kapacitet.

Kapaciteten slapps inte pa fullt ut genom den fasta korfaltsindelning som initialt foreslas
pa den fasta forbindelsen (vaxelvis ett och tva korfalt), utan full kapacitet uppnas forst

nar en reversibel indelning har implementerats. Istallet for en reversibel indelning skulle
man kunna vika ett av falten till busskorfalt, eller pa annat satt fortsatta att strypa kapa-
citeten om det av nagot skal 6nskas. Av detta skal bendmns kapaciteten som “skalbar”
i dessa alternativ, dvs. den kan anpassas efter dnskemal (decennium efter decennium).

Med en fast 2+1-indelning racker kapaciteten till ca ar 2050 — 2070, beroende pa vilken
arlig trafikbkning som sker. Med reversibel indelning racker kapaciteten till bortom ar
2100. Detta galler aven strackorna pa Hisingen i Bla, Gul och Grén. Utformningen av
Ljusbla langs Hjuviksvagen innebar en kapacitet/langsiktighet som stracker sig till ca ar
2070 — 2100, beroende pa trafikutveckling. Eftersom bade Ockeré kommun-trafik och
trafik till vastra Hisingen samsas pa denna stracka finns behovet av reversibel indelning
redan fran 6ppnande, varfor man pa denna stracka inte bor vanta med att inféra den
reversibla indelningen, sasom man gor pa exempelvis broarna.

3.9. Vyer fran broarnas hogsta punkter

Har foljer foton tagna med drdnare fran ungefar den position som vagbanans hogsta
héjd hamnar pa broarna.

\\\I)
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3.9.1. Bron Lilla Varholmen - Bjorko

Lilla: 5 BHjuvik
Varholmen . .

Figur 63: Ungeférlig position dar drénaren har fotograferat ifran.

Figur 64: Vy mot Bérké, frén bron mellan Lilla Varholmen och Bjérké (Ljusbla och BIlé), cirka 27
méh (segelfri héjd 18 meter,).
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Figur 65: Vy mot sédra delen av Hésteviksberg, fran bron mellan Lilla Varholmen och Bjérké
(Ljusblé och BIa), cirka 27 m6h (segelfri h6jd 18 meter).

Figur 66: Vy mot Majvik, fr&n bron mellan Lilla Varholmen och Bjérké (Ljusbla och Blé), cirka 27
méh (segelfri héjd 18 meter,).
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3.9.2. Bron Hasteviksberg — Bjorko

»~Hastevik

Cirkulationsplats 3

yrholmen 0

Lilla -‘Hjuv;'k
Varholmen ., .,

Figur 67: Ungeférlig position dar drénaren har fotograferat ifrén.

Figur 68: Vy mot Hasteviksberg, fran bron melan Haésteviksberg och Bjérké (Gul och Grén), cirka
27 méh (segelfri hoéjd 18 meter). Som jamférelse &r véstra toppen av Hésteviksberg ca 44 méh.
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Figur 69: Vy mot Bj6rko, fran bron mellan Haésteviksberg och Bjorké (Gul och r()'n), cirka 27
méh (segelfri héjd 18 meter,).

3.9.3. Bron Bjoérké — Ockerd

Cirkulationsplats

: - h-c, Brattens
Ockero 4 farjelage

Lilla
Varholmen

Figur 70: Ungeférlig position dér dronaren har fotograferat ifrén.
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Figur 71: Vy mot Hélsé och Bjérké, fran bron mellan Bjérké och Ockerd (Ljusbla, Bl&, Gul och
Gro6n), cirka 35 méh (segelfri héjd 26 meter).

Figur 72: Vy mot Bjérké och Fjérholmen, frén bron mellan Bjérké och Ockerd (Ljusbld, Bla, Gul
och Grén), cirka 35 méh (segelfri héjd 26 meter).
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Figur 73: Vly mot Héné och Ockerd, fran bron mellan Bjérké och Ockerd (Ljusbla, BI&, Gul och
Grén), cirka 35 méh (segelfri h6jd 26 meter).

Figur 74: Vy mot Ockerd, frén bron mellan Bjérké och Ockerd (Ljusbla, Bl&, Gul och Grén), cirka
35 méh (segelfri héjd 26 meter).
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Gro6n), cirka 35 méh (segelfri héjd 26 meter).

Figur 75: Vy mot Ockeré och Hélsé, fran bron mellan Bjérké och Ockeré (Ljusbla, Bl&, Gul och

3.10. Sammanfattande tabell UA3 Ljusbla, Bla, Gul och Gron

Har foljer en sammanfattande tabell dver UA3 huvudalternativen, med fokus pa de trafi-

kala och utformningsmassiga delarna.

Aspekt Ljusbla
Utformning

Bro Ocker6- 1500 m
Bjorko

Vag ytlage 530 m
Bjorko

Bro Bjorko- 1150 m
Hisingen

Tunnel och vag Ytlage 3 430 m
i ytlage pa

Hisingen
Total 1angd 6610 m
Ungefarlig 7 — 8 min

kortid

Bla

Tunnel 1 950 m + yt-
lage 1 630 m

6760 m
5 -6 min

Gul

550 m

950 m

Tunnel 600 m + yt-
lage 3 350 m

6950 m

Gron

Tunnel 2 000 m + ytlage
1820 m

6 820 m
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Strackningi  Inom reservat fran Ockerd till Bjorko.

forhallande till . e st i1
(tidigare) OP Inte inom reservat pa Bjorkd, vid Lilla Var-

holmen eller pa Hisingen.

Skillnader/ Véagbreddning langs Tunnel kostnadsdri-

sardrag befintlig vag. Ingen | vande jamfoért med
tunnel, dock kost-  vag i ytlage.
nadsdrivande att
bygga med pa-
gaende trafik.

Mindre intrang i land-
skapet jamfort med
Gul.

Dagens vag 155 vas-
ter om Hallsviks cirku-
Lilla Varholmens lation kan bli kommu-
farjelage frigors. nal. Farligt gods mins-
kar genom Hjuvik.

Farligt gods kvar pa
vag genom Hjuvik.

Ger nastan samma
langsiktighet och Lilla Varholmens farje-
robusthet som 6v- | lage frigors.

riga UA3 och kan
forberedas for att i
en senare framtid
anlagga BIa tunnel.

Skapar viss redun-
dans i omradet mellan
Hjuviksvagen och nya
vagen pa Hisingen.

Kraver inte dubbelrik-
tad trafik i det ena tun-
nelroret vid underhall
eller olycka.

\\\I)

Inom reservat for Ockerd kommun, samt sa
langt som mgjligt pa Hisingen.

Dock utanfor reservat i 6stra delen av strack-
ningen pa Hisingen.

Ny vaginy terrdng. | Tunnel kostnadsdrivande
Tunnel dock kost- jamfort med vag i ytlage.

nadsdrivande. Mindre intrang i land-

Stort intrang i miljd | skapet jamfért med Gul.
och landskap i Inte mgjligt att ansluta be-
Hastevik, samtidigt  byggelse till ny vag och
mojligt att ansluta héllplats.

bebyggelse till ny

vég och hallplats. Dagens vag 155 vaster

om Hallsviks cirkulation

Dagens vag 155 kan bli kommunal. Farligt
vaster om Hallsviks  gods minskar genom
cirkulation kan bl Hjuvik.

kommunal. Farligt
gods minskar genom
Hjuvik.

Lilla Varholmens far-
jelage frigors.

Lilla Varholmens farje-
lage frigors.

Kraver vag vid Hasteviks-
bergs vastsida for att I6sa
GC- och raddningsvag
Kraver vag vid vid tunneln.
Hasteviksbergs vast-
sida for att I6sa GC-
och raddningsvag
vid tunneln.

Kraver regelandring an-
gaende dubbelriktad tra-
fik i lang tunnel.

Likheter | samtliga fall utdkas kapaciteten i transportsystemet, vilket méjliggor tillskott av bebyggelse i
omradet. "Skalbar” kapacitet upp till bortom ar 2100 pa broarna i samtliga UA3-alternativ.
Densamma pa Hisings-strackorna i BIa/Grén/Gul, medan Hjuviksvagen racker till ca ar 2070
— 2100 i Ljusbla, beroende péa trafikutveckling.

Samtliga fall leder till kortare restider — bade for buss, bil och GC — jamfért med idag och med
UA2. Leder aven till minskat personalbehov for att bibehalla samma turtathet.

Bjorké far en béattre kollektivtrafik-anslutning, genom expresshallplatsen.

| samtliga fall férses forbindelsen med GC-vag, dock med olika I6sningar.

4. Varianter som lyfts under utredningens gang

Har fors en diskussion kring andra alternativ som lyfts under utredningens gang. Forst
diskuteras varianter som lyfts for ett permanentskede och sist diskuteras I6sningar un-
der en 6vergangsperiod, dar Hjuviksvagen ar utbyggd men att den fasta forbindelsen

annu inte ar klar.

4.1. Utbyggnad av Hjuviksvagen enligt Ljusbla utan bro (benamnt UA1+)

UA1+ avser ett alternativ dar Hjuviksvagen byggs ut enligt UA3 Ljusbla, men istallet for
en bro fran Lilla Varholmen bibehalls dagens farjetrafik aven framover.

Aven det omvanda foérhallandet har studerats, det vill séga att bygga en fast férbindelse
till Lilla Varholmen enligt UA3 Ljusbld men samtidigt bibehalla dagens utformning av

Hjuviksvagen, se senare kapitel.
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For tankar kring en 6vergangsfas, dvs. om Hjuviksvagen byggs ut forst och det finns
beslut om en bro, men att den drdjer nagra ar framat i tiden, se senare kapitel.

4.1.1. UA1+ med reversibel indelning pa Hjuviksvagen

Med bibehalina farjeleder skulle den flaskhals som farjorna utgor kvarsta, med risk for
kobildning allt Iangre bak langs Hjuviksvagen i takt med mdjlig framtida trafikdkning.
Kétillvaxten kan dock bli aningen langsammare eftersom trafiken mot farjan kan sté och
koa i tva korfalt istallet for ett under eftermiddagen.

Utbyggnaden av Hjuviksvagen kraver att vissa relationer kor for Iangt langs Hjuviksva-
gen for att sedan vanda langre fram. Exempelvis far trafik fran Goéteborg till Skalkor-
garna vanda vid Hasteviks vag for att kunna angoéra sitt slutmal. Detta blir problematiskt
om farjekon stracker sig langt bak pa Hjuviksvagen och skulle 6ka restiden for vissa re-
senarer ”i onddan”.

Det beddms inte vara mdjligt att med denna utformning enbart tillata bilar mot farjan i
det ena faltet, da den reversibla korfaltsindelningen med tillhérande digitala skyltar inte
gar att kombinera med ett separat farjekofalt. Detta farjekofalt skulle i sadana fall bara
finnas under eftermiddagen, eftersom den reversibla indelningen innebar att det under
morgonen ska vara tva korfalt dppna at dster. Dessutom skulle flertalet korsningar
langs med strackan stélla till det med en sadan utformning. Av samma skal bedéms det
inte heller vara majligt att enbart tilldta busstrafik i ett av falten (med bibehallen reversi-
bel kérfaltsindelning).

En utbyggnad av Hjuviksvagen utan fast forbindelse skulle pa lang sikt riskera att inne-
bara 6kande koer pa ett liknande satt som for UA1. Ett alternativ som kan dvervagas ar
att forst bygga ut Hjuviksvagen for att underlatta under en 6vergangsperiod, se senare

kapitel dar tankar kring en stegvis utbyggnad diskuteras.

4.1.2. UA1+ med farjekofalt pa Hjuviksvagen

En fraga som lyfts under utredningen ror maéjligheterna att med kvarvarande farjedrift
bygga ut Hjuviksvagen enligt UA3 Ljusbla, men ha farjekofalt i vastgaende riktning
istallet for reversibel indelning. Detta i kombination med kvarvarande farjedrift under
lang tid framover. Ett av problemen ar hur det ska kontrolleras att trafik fran Géteborg
mot Hondleden inte valjer att nyttja det vanliga faltet, svanga in vid Hjuviks Bryggvag,
vanda runt och sedan svanga vanster ut mot Lilla Varholmen. Ett sadant beteende
skulle vara svart att forbjuda och annu svarare att kontrollera. Om flertalet bilister kor
péa sadant satt faller hela idén och acceptansen for farjekofaltet.

For att 16sa detta maste man skapa ett farjekéfalt redan fran Gossbydals cirkulation,
dar det inte &r mojligt att komma in i detta farjefalt fran nagot annat falt eller sidovagar
langre vasterut, férutom busstrafik och utryckningsfordon. Med en fast kérfaltsindelning
skulle ett farjekofalt kunna ligga langst till hdger i fardriktningen fran Gossbydals cirku-
lation till strax vaster om Ovre Hallsviksvagen. Dérefter anlaggs en signalreglering dar
farjekofaltet vaxlar till det mittersta faltet, dar det fortsatter hela vagen fram till cirkulat-
ionsplatsen vid Hjuviks Bryggvag. | denna cirkulation far farjefaltet korsa rakt igenom
med signalreglering, likt hur en sparvagn korsar en cirkulationsplats.

Denna I6sning innebéar att bland annat boende pa Lilla Varholmen troligen skulle fa
nyttja farjekofaltet pa hela strackan, dvs. dessa kan inte smita forbi, vilket ar en nack-
del. Vidare skulle trafik fran exempelvis Hjuviks Bryggvag och Hasteviks vag till Ockerd
kommun behdva vanda i Gossbydal for att komma in i farjekofaltet pa ratt satt. Eventu-
ellt skulle detta aven galla trafik fran Bjorko-farjan till Hono-farjan. De utformningsmass-
iga "speciallésningar” som kravs i detta alternativ kan uppfattas som svara att forsta,
exempelvis dar farjekofaltet ska korsa rakt igenom cirkulationsplatsen vid Hjuviks
Bryggvag, samt dar farjekofaltet far korsa det vanliga bilkorfaltet vaster om Ovre Halls-
viksvagen. Vidare skulle de omfattande kderna langs Hjuviksvagen riskera att skapas
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pa liknande satt som i UA1, om an med nagot kortare utvecklingstakt eftersom det bara
ar farjekdn som nyttjar detta korfalt.

Dessutom finns ingen mdjlighet att skapa tva dstgaende korfalt under morgonrusningen
om man har denna I6sning med vastgaende farjefalt. Detta innebar risk for kder under
morgonrusningen, dven om flédet fran Ockeré kommun delvis begrénsas av farjornas
kapacitet. Sammantaget bedéms inte denna I6sning som rimlig.

4.2. UA3 Ljusbla utan utbyggnad av Hjuviksvagen

Fragan har lyfts betraffande hur det skulle fungera att bygga den fasta forbindelsen i
UAZ3 Ljusbla men att Hjuviksvagen ar kvar med sin nuvarande utformning mellan Halls-
viksvagen och Lilla Varholmen. Detta har studerats med hjalp av mikrosimulering. Ef-
tersom kapacitetstaket langs Hjuviksvagen tangeras redan idag, leder foérvantade trafi-
kokningar till ker redan i nartid. Detta &ven om den pulsartade trafiken langs Hjuviks-
vagen foérsvinner under morgonrusningen med en fast férbindelse. Ar 2040 finns risk att
kderna under morgonrusningen stracker sig bakat fran Lilla Varholmen, éver bron anda
till Bjorkd, och aven framat langs Hjuviksvagen. Pa eftermiddagen finns risk for att kder
byggs pa bakat anda till Amhults cirkulation. Detta innebar restidsférluster pa cirka 15—
20 minuter, som aven busstrafiken skulle drabbas av pa ett liknande satt som idag.
Darfér bor hela strackan (Bur till Ockerd) ses som en samlad atgéard, dven om det inte
ar nddvandigt att alla delar fardigstalls samtidigt.

4.3. UA3 Ljusbla med vastgaende bussfalt pa Hjuviksvagen

Att nyttja det tredje korfaltet langs Hjuviksvagen som ett vastgaende bussfalt istallet for
reversibel indelning beddéms inte vara en god tanke for permanentskedet, alltsa nar
bron éver till Bjérkd och Ockerd ar fardig. Enbart ett falt for bilarna i den mest belastade
riktningen riskerar att ge mycket langa kéer, pa liknande satt som om man inte skulle
gOra nagon utbyggnad alls langs Hjuviksvagen. Om ett av falten skulle reserveras for
busstrafik skulle detta falt endast kunna ga i vastgaende riktning eftersom det inte be-
doms vara mojligt att skapa ett reversibelt bussfélt. Detta innebar att busstrafiken skulle
fa samsas med bilarna i kderna i det (enda) 6stgaende korfaltet under morgonrus-
ningen, med risk for langa kder bade for buss och bil.

Med en reversibel indelning dar all trafik tillats i samtliga falt visar mikrosimulering att all
trafik (dvs. aven bussen) daremot har god framkomlighet atskilliga decennier framat,
trots en antagen trafikutveckling som ar hdgre an den historiska. Saledes beddéms bus-
sen fa battre framkomlighet med en reversibel indelning i blandtrafik &n ett malat vast-
gaende bussfalt.

Ett reversibelt bussfalt, dels i mitten av vagen, dels placerat ytterst pa hogersidan av
vagen i fardriktningen, studerades runt 2012 — 2015.

Ett reversibelt bussfalt i mitten innebar att det behdvs en relativt bred vagsektion vid
alla hallplatser eftersom det kravs hallplatslagen bade ytterst vid sidan av vagen (som
nyttjas nar bussen gér i blandtrafik) samt i mitten i bada riktningar (nar det reversibla
bussfaltet nyttjas). Detta riskerar att inte fa plats utan omfattande intrang. Dessutom fo-
refaller det svaréverskadligt for kollektivresenaren att ha olika hallplatslagen olika tider
pa dygnet for fard i samma riktning.

Ett reversibelt bussfalt som alltid nyttjar det hdgra faltet i fardriktningen innebar ett fler-
tal svarigheter, bland annat kopplat till juridiken. Idag saknas det lagstdd for att skylta
ett fysiskt falt enbart for buss under vissa tider och tillata all trafik andra tider. En annan
problematik galler hur man pa ett tydligt satt ska upplysa trafikanter fran sidovagarna
om hur de ska kora vid hégersvang in pa Hjuviksvagen, dvs. om de ska svanga hoger
in i det hogra faltet eller om de ska korsa bussfaltet och kéra in i det mittersta korfaltet.
Denna svarighet beddms utgoéra en trafiksdkerhetsrisk. Vidare skulle det behdvas ett
stort antal digitala skyltar, som upplyser trafikanten om var bussfaltet borjar och slutar.
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Exempelvis skulle det behdva sluta cirka 100 meter fére varje mindre anslutning for att
erbjuda hégersvangande att samnyttja bussarnas falt (likt en avfart). Detta skulle i prak-
tiken innebara att det knappt skulle bli nagot bussfalt pa vissa avsnitt, exempelvis mel-
lan Hasteviks vag och Hjuviks Bryggvag, eftersom det ar tatt med anslutande vagar.

Den avgodrande aspekten ar dock att linjemalningen skulle behéva andras mellan mor-
gon- och eftermiddag dar bussfaltet borjar och slutar pa olika platser, vilket (forstas)
inte &r mgjligt.

Sammantaget beddéms darfér den basta I6sningen for bussen vara en 16sning enligt
UAZ3 Ljusbla, med reversibel indelning dar all trafik tillats i alla falten. Med en sadan re-
versibel indelning (for all trafik) uppkommer inte de problem som ovan namns for en
I6sning dar bussfaltet ska vara reversibelt. Samtidigt slipper man ocksa de 6vriga pro-
blem det fér med sig att biltrafiken star i langa koer.

4.4. UA3 Ljusbla utan planfri Idsning vid Hasteviks vdg

En diskussion har forts huruvida UA3 Ljusbla kan fungera som ténkt, men utan den
planfria I6sningen som ingar i férslaget for Hasteviks vag. Alternativet skulle vara att
behalla dagens cirkulationsplats (med eventuella trimningsatgarder) eller att bygga en
avsevart storre cirkulationsplats med dubbla genomgaende korfalt.

Den kapacitetsmassigt mest kritiska platsen utmed Hjuviksvagen med dagens utform-
ning ar just cirkulationsplatsen vid Hasteviks vag. Detta hor delvis ihop med att det i
och med hdgertrafik innebar stérre paverkan att ansluta ett stort fldde norrifran an soé-
derifran till vag 155. Mikrosimuleringar har pavisat att stora trafikfléden fran Hasteviks
vag som avser svanga vanster mot Goteborg kan generera mycket langa kder vasteri-
fran pa vag 155, eftersom trafiken fran vaster far vaja for trafiken fran Hasteviks vag.
Trimningsatgarder som extra svangfalt i dagens cirkulationsplats eller signalreglering
fran Hasteviks vag som begransar inflédet har inte heller visat sig avhjalpa problemen.

Att bygga ut Hjuviksvagen med en reversibel 16sning men lata dagens cirkulationsplats
vid Hasteviks vag kvarsta (med eventuella trimningsatgarder) bedéms darfor inte vara
en rimlig vag framat, eftersom denna cirkulationsplats da skulle utgdéra den klart svag-
aste lanken, dar langa koer fran olika hall riskerar att skapas. Detta aven om en fast
forbindelse innebar att den stotvisa trafiken som idag uppkommer under morgonrus-
ningen inte skulle finnas kvar langre.

Att bygga ut cirkulationsplatsen till en avsevart stdrre cirkulation, med dubbla genomga-
ende korfalt langs Hjuviksvagen, skulle 6ka kapaciteten jamfort med dagens cirkulat-
ionsplats, men inte i narheten uppna den kapacitet som den planfria I6sningen innebar.
Noteras bor att denna cirkulationsplats ocksa ska nyttjas av u-svangande trafik som
inte kan svanga vanster till/fran Langrevsvagen/Skalkorgarna, da det endast erbjuds
hoger in/hdger ut i denna korsning.

En storre cirkulationsplats skulle i vissa riktningar dessutom ta mer mark i ansprak an
féreslagen planfri variant. Inte heller skulle det vara méjligt att nyttja den reversibla
funktionen pa genomgaende vag 155, varfor det pa en stracka 6ster och vaster om cir-
kulationen skulle kravas dubbla korfalt per riktning langs Hjuviksvagen. Med foreslagen
planfri 16sning racker det med en liten underliggande cirkulationsplats och med reversi-
bel funktion for genomgaende vag 155, dvs. totalt tre genomgaende korfalt istallet for
de fyra med mittrefug som kravs med en stor cirkulation.

Ytterligare en aspekt ar korsande gang- och cykeltrafik, som med en stor cirkulations-
plats far korsa vag 155 i plan obevakat. Att korsa en sadan stor cirkulationsplats be-
doms som en trafiksakerhetsmassigt samre 16sning an den féreslagna, dar gaende och
cyklister har en gang- och cykelbana i markplan som gar under genomgaende vag 155.
En GC-tunnel under en stor cirkulationsplats kan upplevas som en mer otrygg pas-
sage, som dessutom kan bli svar att anlagga, med tanke pa bristen pa tillgangliga ytor
norr och s6der om vag 155.
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4.5. UA3 Ljusbla med bussfilt pa Hjuviksvagen under en
overgangsperiod

Om Hjuviksvagen kan sta klar ungeféar samtidigt som en fast forbindelse forefaller det
mest rimliga att direkt anlagga den reversibla I6sningen langs Hjuviksvagen. Om en bro
daremot inte star klar forran ett flertal ar senare kan det dvervagas att temporart skylta
bussfalt i den hogra faltet i vastgaende riktning. Detta kan motiveras med att om man
har reversibel indelning hela vagen fram till Hjuviks Bryggvag, men har kvar farjan, sa
skulle &ven bussen hamna i farjetrafikens eventuella koer.

Eftersom det finns en begransning i ankommande fléde fran Héndleden s& beddms ris-
ken for kder i 6stgaende riktning med enbart ett tillgangligt falt inte vara lika stor innan
bron ar byggd. En viss risk finns emellertid &nda eftersom det finns en viss ledig kapa-
citet pa Hondleden under morgonrusningen och annu mer pa Bjorkoéleden. Dessutom
riskerar en eventuell utbyggnad péa vastra Hisingen ocksa att tillféra 6stgaende trafik pa
Hjuviksvagen. Men eftersom kderna mot farjan riskerar vara an mer omfattande an den
Ostgéende morgontrafiken kan det &nda av det skalet vara motiverat att temporart
skylta vastgaende bussfalt under en dvergangsperiod.

Sa snart bron ar byggd riskerar dock ¢stgaende trafik som helhet att 6ka &nnu mer,
samt att farjekon i det Iaget inte langre finns kvar. Sa snart bron ar klar bér darfér den
reversibla utformningen for blandtrafik inféras langs Hjuviksvagen sa att man kan er-
bjuda tva korfalt i mest belastad korriktning, dvs. dsterut pa morgonen och vasterut pa
eftermiddagen. D& undviks koer i bada riktningar for all trafik.

Vid en eventuell stegvis utbyggnad dar man vet att bron inte kommer att 6ppna forran
flera ar senare, sa rekommenderas att den vastra delen av Hjuviksvagen byggs ut forst
och férses med temporart vastgaende bussfalt. Att den vastra delstrackan av Hjuviks-
vagen rekommenderas att byggas ut forst beror pa att risken for farjekéer dar ar som
storst. Forslagsvis kan i sa fall strackan mellan Skalkorgarna och Hjuviks Bryggvag
byggas ut forst. Dock rekommenderas att den planfria I6sningen vid Hasteviks vag
byggas ut samtidigt som resten av denna delstracka, dvs. att man inte vantar med just
denna. Dels for att det |ar vara avsevart dyrare att gora det i efterhand och dessutom
med tanke pa att det bara ar en sadan planfri [6sning som kan kunna erbjuda genom-
gaende vastgaende temporart bussfalt genom korsningen. Ett sadant bussfalt kan
namligen inte skapas varken genom dagens cirkulationsplats eller pa ett enkelt sétt ge-
nom en storre cirkulation. Att bygga en stérre cirkulation temporart som man anda se-
dan far bygga om till den planfria I6sningen forefaller inte heller rimligt eller 6nskvart.
Detta eftersom en stor cirkulation tar upp mer plats an den planfria I6sningen i vissa
riktningar och dessutom innebar en del andra nackdelar, se tidigare kapitel.

Oavsett utbyggnadsordning av Hjuviksvagen inom UA3 (dvs. fran Hallsviksvagen och
vasterut) sa bor utbyggnaden av UA1 Flygfaltsstrackan ske i nartid, eftersom ett bibe-
héllande av dagens vag pa den strackan riskerar att bland annat drabba vag 155 vid
Volvo, som &r riksintresse. Dessutom med anledning av att utbyggnaden av pendelpar-
keringen, expresshallplatsen och gang- och cykelbron vid Amhult byggmassigt bor
samordnas med utbyggnaden av vagen till tva korfalt per riktning med mittracke. Las
vidare i PM UA1 Utformning och framkomlighet for flygfaltsstrackan.

4.6. UA3 Ljusbla med farjefalt pa Hjuviksvagen under en évergangsperiod

En annan variant vore att under en 6vergangsperiod nyttja det tredje korfaltet langs
Hjuviksvagen till farjekofalt i vastgaende riktning, i vantan pa att bron blir klar. Precis
som namnts tidigare beddms det dock som svart att fa till, eftersom det kravs en hel del
speciallésningar for att kunna sakerstalla att ingen trafik fran exempelvis Hjuviks Brygg-
vag kan svanga vanster in mot farjekon. Att skapa dessa speciallésningar enbart for en
Overgangsperiod ar svart att motivera. Dessutom skapas andra nackdelar, exempelvis
att boende pa Lilla Varholmen maste sta i farjekdn, samt att trafik fran exempelvis
Hjuviks Bryggvag och Hasteviks vag forst maste kora dsterut for att sedan vanda for att
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komma in ratt i ’kdon”. Dessutom att det finns en del trafiksakerhetsmassiga tveksam-
heter kring dessa utformningsmassiga "speciallésningar” som skulle kravas (se tidigare
kapitel dar detta beskrivs mer utforligt). Att skapa dessa utformningsmassiga l6sningar
enbart for en dvergangsperiod kdnns an mer omotiverat an att gora det for ett perma-
nentskede, dvs. permanent bibehallen farja.

Om man istallet hade tillatit att svanga vanster fran Hjuviks Bryggvag mot farjelaget sa
finns inget som hindrar att trafik fran Goéteborg kér mot Hjuviks Bryggvag och sedan
vander en bit in pa den gatan, for att pa det sattet komma forbi farjekdn. Om farjekén ar
lang sa finns mycket tid att spara pa en sadan korning, varfor det inte férefaller orimligt
att flera kommer kora sa. Detta med anledning av att en sddan korning inte skulle vara
otilldten (svar att juridiskt forbjuda och annu svérare att kontrollera). Om flertalet bilister
skulle kéra pa sadant vis skulle hela syftet och podngen med farjekorfaltet ga forlorad.

Att erbjuda ett farjekofalt under en évergangsperiod i vantan pa att bron blir klar kan
visserligen uppfattas som en smart I6sning, men faller pa det praktiska.

5. Bortvalda alternativ i UA3

Har nedan beskrivs l6sningar for fast forbindelse som har diskuterats under utredning-
ens gang men valts bort. Nar det galler mindre justeringar/alternativa dragningar av de
valda UA3-alternativen Ljusbla, Bla, Gul och Gron (sasom annan dragning pa Bjorko)
sa beskrivs dessa istallet i kapitel Beskrivning av huvudalternativen i UA3.

5.1. Inte via Bjorko

Redan i tidigt skede togs beslut att inriktningen ska vara att Bjorkd ska kopplas sam-
man med den fasta forbindelsen. Detta med anledning av att Bjérk6 ar en av de mest
befolkade 6arna inom Ockerd kommun och geografiskt ligger mellan Hisingen och de
sammanbundna 6arna. Om man inte skulle skapa en méjlighet att na Bjorko fran den
fasta férbindelse vore det nddvandigt att behalla Bjorkéleden, varpa en stor del av nyt-
tan med den fasta forbindelsen skulle ga férlorad. Dessutom har det vagts in i bedom-
ningen att den storsta tillgangliga markreserven inom kommunen finns pa Bjorké. Om
forbindelsen dras via Bjorkd skapas dessutom méjligheten att nyttja den fasta forbindel-
sen for resor mellan Bjorko och de sammanbundna 6arna. Av dessa skal har utred-
ningen inte tittat pa alternativ som inte passerar Bjorko.

5.2. Ansluta ny vag mot Kongahallavagen norr om Torslanda

Redan i tidigt skede togs beslut att vagen till/fran Ockerd kommun fortsatt ska nyttja
flygfaltsstrackan och dagens vag 155 vidare osterut in mot Géteborg. Andra varianter i
form av att dra en ny vag at nordost mot Kongahéallavagen eller liknande har forkastats.
Detta med anledning av att dagens vag 155 fran Bur och 6sterut ar den klart kapaci-
tetsstarkaste vagen pa hela vastra Hisingen och att det darfor bedéms rimligt att nyttja
denna. Eftersom det finns méjlighet att anpassa flygfaltsstrackan till en 6nskvard stan-
dard med i sammanhanget endast mindre investeringar kanns det aven rimligt att nyttja
denna fran oster om Hallsviksvagen. Saledes utgar samtliga UA3-alternativ fran att da-
gens vag 155 inifran Goteborg nyttjas fram till dster om Hallsviksvagen.

5.3. Bergtunnlar under havet

Med tanke pa det stora djupet till berg bade dster och vaster om Bjorkd kravs langa
tunnlar for att na de djup som kravs, bland annat med langa strackor for att komma upp
till Bjérké och Ockerd. | ljuset av svensk praxis att bygga separata tunnelrér per fard-
riktning har en sadan I6sning inte studerats narmare pga att en sddan utformning skulle
vara avsevart dyrare an en I6sning med broar.
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En analys av den svenska lagstiftningen for tunnlar (TSFS_2019_93) och kontakt med
Trafikverkets sdkerhetssamordnare for vagtunnlar, visar emellertid att det ar tillatet att
bygga enbart ett tunnelrér vid trafikméngder pa maximalt 15.000 ADT, réknat pa 15 ar
fram i tiden. En forutsattning ar att en separat raddningsvag (enligt regelverket minst
1,2 meter bred och 2,1 meter hég) kan byggas inne i tunneln langs ena sidan. Eftersom
en sadan I6sning skulle franga vedertagen praxis for svenska tunnlar rader stora osa-
kerheter kring det praktiska genomférandet. En lang undervattenstunnel innebar aven
nackdelar i form av att exempelvis gang- och cykeltrafik inte kan tilltas i tunneln. Dar-
for presenteras en mojlig 16sning nedan (se Figur 76), men den ingar inte som ett hu-
vudalternativ i detta skede. En uppskattning av vad en undervattenstunnel kan tankas
ha for investeringskostnad gors inte heller, da det bland annat skulle kravas mer inga-
ende faltstudier.

Ca 2,2 km uppforsbacke
upp till Bjorko, ca 5%
lutning, ett falt per
riktning i ett ror

Ca 150 muh (ca 30 meter
bergtdakt som minst

unnelmynning i berget, med anslutning till Skarsviksvagen genom cpl

Ca 125 muh (ca 30 meter
bergtdkt som minst Gver
tunneltak) unnelmynning vid
Hallsviksvdgen, dar den nya
agen ansluter till dagens
Gver tunneltak) ‘ 3g 155 pa liknande satt
Koll-nod intill som i bla UA3 Gul.
unnelmynningen -

e
Cirkulationsplats i tunneln,
ca 100 muh, dubbla falt per § Ca 3,4 km nedférsbacke at
riktning langs vag 155 ca vister, ca 4% lutning, ett unnelldngd: ca 10,7 km
150 meter dster och véster ffalt per riktning med Huvudtunneln: ca 8,5 km
samt igenom cpl:en sparrfalt (plats for tre falt ~ §Bjorko-tunneln: ca 2,2 km
Ca 2,9 km uppforsbacke upp till med reversibel indelning) 80 km/h skyltad hastighet

Ockerd, ca 5% lutning, ett falt per
riktning med sparrfalt (plats for
tre falt med reversibel indelning)

Tunnelmynning i berget, med anslutning till Honévagen genom cpl (med tva falt in i cpl
fran tunneln, ett for hoger och ett fér vanster, fri héger fran norr mot tunneln)

Figur 76: Grov skiss éver potentiellt tinkbar dragning av undervattens(berg)tunnel, fran Héllsviks
cirkulationsplats i 6ster, med avstickare till Bjérk6 och fram till Ockerd.

Bade vaster och dster om Bjorko ar djupen till berg mycket stora (cirka 100 meter). Dar
djupet till berg ar som storst utformas undervattenstunneln med minst cirka 30 meters
bergtakt ovanfor tunneltaket. Enligt svensk lagstiftningen bér en tunnel inte goras bran-
tare an ca 5%, vilket tas hansyn till med foreslagen utformning. Tunneln byggs med
plats for totalt tre korfalt for att méjliggora reversibel indelning i framtiden (som darmed
skapar samma langsiktighet som i Bla, Gul och Gron, dvs. bortom ar 2100 oavsett vil-
ken trafikutveckling som sker inom de som antas rimliga). Initialt racker det dock med
ett korfalt per riktning, eftersom denna vag enbart nyttjas for trafiken till/fran Ockerd
kommun och inte vastra Hisingen (Hjuviks Bryggvag, Hasteviks vag, etc.). Darfor fore-
slas att tunneln malas med ett brett sparrfalt i mitten initialt, vilket 6kar trafiksdkerheten
och dessutom mojliggor for utryckningsfordon att komma fram vid en eventuell olycka.

Tunneln borjar vid Hallsviks cirkulationsplats, dar en anslutning med Hjuviksvagen kan
gobras i form av en trafikplats (liknande Bla, Gul och Grén). Tunneln gar in i berget strax
nordvast om Hallsviks cirkulation (istallet for att fortsatta uppfér berget som i Bla, Gul
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och Gron). Eftersom djupen till berg ar stora bade vaster om 6ster om Bjorko foreslas
att tunneln fortsatter under Bjorko, dar en underjordisk korsning anlaggs i form av en
cirkulationsplats med dubbla genomgaende korfalt i var riktning (med tanke pa framtida
kapacitetsbehov den dagen en reversibel indelning nyttjas). En sidotunnel med ett kor-
falt per riktning gar upp till Bjorkd och foreslas anslutas till Skarsviksvagen i en cirkulat-
ion strax séder om korsningen med Bjérkvagen dar det ar berg i dagen. Huvudtunneln
fortsatter vidare till Ockerd dar den gar i en vid bage in under 6n fér att ta sig upp till
marknivan, dar den foreslas ansluta till Honévagen i en cirkulationsplats, forslagsvis
cirka 160 meter sdder om Norgardsvagen dar det ar berg i dagen.

Under de senaste 20 aren har utvecklingen i vara grannlander Norge och Danmark
(Fardarna) gatt snabbt framat nar det galler langa undervattenstunnlar med ett ror.
Eysturoy-tunneln pa Faréarna (6ppnad i december 2020) har en underjordisk cirkulat-
ionsplats och ar bade langdmassigt (11,2 km) och djupmassigt (187 muh) relativt lik
den undervattenstunnel som féreslas har. Trots att den till och med &r aningen langre
an ovan férslag sa kostade den endast cirka 1,4 Mdkr (SEK). Dock har den bara ett
korfalt per riktning och dessutom ingen raddningsvag. Konstateras kan dock att aven
en tunnel enligt ovan forslag skulle kunna ga i berg pa hela strackan, likt bland annat
Eysturoy-tunneln och andra liknande tunnlar i bland annat Norge.

Figur 77: Karta 6ver Eysturoy-tunneln pa Féréarna, med underjordisk cirkulationsplats beldgen
under havet, invigd december 2020. Tunneln &r ca 11,2 km lang med ldgsta punkt 187 muh.
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Figur 78: Eysturoy-tunneln pa Féréarna har en underjordisk cirkulationsplats beldgen under ha-
vet. Tunneln &r ca 11,2 km ldng med lagsta punkt 187 muh. Investeringskostnad cirka 1,4 Mdkr.

Figur 79: Exempel pa undervattens(berg)tunnel i Norge, Bémlafjordstunneln Norge (ett rér med
tre félt), lagsta punkt 262,5 muh. Denna tunnel har séledes lika manga korfalt som vore aktuellt i
varat fall (forberedelse for reversibel indelning).

En tunnelldsning ar inte (alls) kanslig for hart vader och en stor férdel ar att inget in-
trang skulle ske, varken langs Hjuviksvagen eller i jungfrulig terrang pa vastra Hisingen.
En undervattenstunnel har dock aven ett antal nackdelar jamfort med ett broalternativ:

1. Séamre forutsattningar for kollektivtrafiken genom att separata busslinjer maste
trafikera Hjuviksvagen respektive till/fran Ockerd. | detta sammanhang ar
denna tunnel-ldsning att jamféra med UA3 Gul och Gron, som ocksa viker av
vid Hallsviksvagens cirkulation langs en separat vag.

2. Det garinte att ha en expresshallplats pa Bjorké langs den fasta forbindelsen.
Istallet far resenarer mellan Goteborg och Bjorkd byta buss pa Ockero.
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3. Man kan inte tilldta gang- och cykeltrafik i tunneln. Detta far istéllet I6sas ge-
nom att bussarna som trafikerar den fasta férbindelsen har plats for cyklar, al-
ternativt att Vasttrafiks personfarja som idag trafikerar Ockerd, Bjérkd och de
bilfria 6arna aven kor via Lilla Varholmen.

4. Korvagarna blir langre i ett flertal relationer. Det blir ockséa svarare att kéra om
langsamtgaende fordon inne i tunneln, med enbart ett korfalt per riktning och
brett sparrfalt i mitten som foreslas initialt.

5. Trots att lagstiftningen 6ppnar for enbart ett tunnelrér sa frangas svensk praxis,
dar man de senaste decennierna alltid bygger langa tunnlar med tva tunnelrér.
De basta svenska exemplet ar annars Muskoétunneln fran 60-talet.

6. Med endast ett tunnelrér maste den fasta férbindelsen stangas vid drift- och
underhdllsarbeten nattetid (cirka en gang per kvartal). En 16sning kan vara att
Nordéledens farja trafikerar mellan de sammanbundna 6arna (Burd farjelage),
Bjorké och Lilla Varholmen under dessa natter. Vid storre underhallsinsatser
(cirka var 30:e ar) behdver tunneln sannolikt vara avstangd dygnet runt under
nagra manader. Under denna period lar ersattningsfarjor fa sattas in. Har
skulle en variant vara att planera in detta underhall under icke sommarsasong
och kunna flytta dver storre delen av Gullmarsledens farjor (eftersom det dar
finns en alternativ vag att kdra runt). Detta kraver emellertid att farjelagena
maste finnas kvar p4d de sammanbundna 6arna, Bjorké och Lilla Varholmen.

5.4. Sank- och flyttunnlar

Andra typer av tunnlar, sdsom sanktunnlar och flyttunnlar, har inte studerats narmare.
En sanktunnel skulle dels kosta valdigt mycket (uppskattningsvis 8 — 9 Mdkr), dels vara
tekniskt komplicerat att bygga eftersom lutningen pa botten ut fran land ar valdigt brant.
Troligen skulle man darfor i sa fall fa borja tunneln redan en bit inne pa land och ga i
bergtunnel och sedan éverga till sénktunnel (dvs. betongtunnel) under havsniva. Nar
det galler flyttunnel sa diskuteras en sadan I6sning i Norge langs E39 vid passage av
bland annat Sognefjorden. Dar ar djupet till botten ca 1000 meter och farleden ar alltfor
bred for att kunna éverbryggas med en hangbro utan krav pa mycket djupa brostod ner
till botten. Med andra ord har man inga andra val. Rent kostnadsmassigt ar flyttunnlar
dock avsevart dyrare an mer konventionella metoder, varfér man kan séaga att flytt-
tunnlar bara ens bor évervagas om det saknas mdjligheter till andra mer konventionella
metoder. Mer information om sanktunnlar finns i Tekniskt PM bro, tunnel och mark.

5.5. Alternativa landfasten for Il6sningar med broar

Vid studier av en karta framgar det tydligt att Hasteviksberg och Lilla Varholmen &r de
tva platser pa Hisingen som ligger geografiskt narmast Bjorkd. Att anlagga brofastet
nagonstans mellan dessa platser eller nordost om Hasteviksberg innebar inga férdelar
som skulle motivera en langre bro. Det bortvalda alternativet Mérkorange (se nedan)
innehaller dock ett brofaste pa Hisingen nordost om Hasteviksberg.

For anslutningen till de sammanbundna 6arna framgéar det tydligt pa en karta att det ar
Ockerd och Halsé som ligger narmast Bjorkd. Eftersom bada dessa 6ar &r bebyggda
pa flera platser fram mot havet har det beddémts som en foérdel om den fasta forbindel-
sen kan landa pa en plats dar det inte finns bebyggelse mellan havet och huvudvéagen
langs 6arna. Det kortaste avstandet ar mellan Bjorkd och Halsd, men det Iaget ar dels
langt norrut och har dessutom bebyggelse intill havet pa bagge sidor, vilket gor att en
sédan dragning inte har bedémts som aktuell. Att landa langst i norr pa Ocker har
ocksa diskuterats, men forkastats pga bland annat lang korstracka exempelvis ill
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Ho6no. Dessutom skulle vagstrackan pa Bjorkd mellan respektive bro bli langre, dessu-
tom med behov av breddning av Skarsviksvagen Darfor har Ockerd Bratten, dar Halso-
vagen gar precis intill havet, bedomts som mest rimlig for anslutning av en bro.

Hastevik — Bjorko
Djup till botten: 45 m
Djup till berg: 85 m

: : | Hallsviks
Ny cirkulation ' 5 - cirkulation
Bjorko i : i
Ny cirkulation
Ockerd Bratten

Bjorks — Ockerd Lilla Varholmen - Bjorkd
Djup till botten: 30 m " | Dijup till botten: 40 m
Djup till berg: 110 m : Djup till berg: 130 m

Figur 80: Karta 6ver ténkbara korridorer, Aven djupen till berg redovisas.
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5.6. Ovriga dragningar som studerats

Utifran de resonemang som dras i tidigare kapitel om vilka begréansningar som finns,
har ett antal alternativ studerats mer noggrant, dar vissa av dem har férkastats. Endast
Ljusbla, Bla, Gul och Gron har beddmts rimliga att ga vidare med. Har nedan beskrivs
varfor de resterande (av de som studerats mer noggrant) har forkastats.

Korridorerna beskrivs fran oster till
vaster. Endast UA3 Gul visas pa hela
sina stracka, 6vriga alternativ foljer
denna i vister och/eller éster.

| Heldragen linje = Ytlage (pa land)

: ek Ve b (Bver ) UA1 behdvs oavsett UA2 eller UA3.
B Streckad linje = Tunnel UA1-strackan har ocksa hogst
trafikfléden, som successivt avtar ju
lingre visterut man kommer. Oster om

| Denna &stra del av korridoren enligt S UA1-strackan (6ster om Bur) har vdgen
| OP forkastas, dna bostéder byggts har : redan bra standard.
¥ de senaste 20 dren.

o UA1 Flygfaltsstrackan

Korridor enligt kommunernas
oversiktsplaner

@ UA3 Brun (variant av Gul)
Gl o 2 - A 4 UA3 Gul {mestadels ytlige via Hastevik)
il T W iltsvike ciiidion ot 8 . 5) UA3 Grén (tunnel via Hdstevik)
Varholmen 5, .. 4 >

@ UA3 Morkorange (variant av Gul)

@ : @ UA3 BIa (tunnel via Lilla Varholmen)

8 UAS3 Ljusbla (ytldge via Lilla Varholmen)

Figur 81: Samtliga studerade UA3-alternativ, varav Ljusbla, Bla, Gul och Grén har bedémts som
rimliga att gé vidare med. UA1 Flygféltsstréckan, som ingédr som forutséttning i samtliga UA3-al-
ternativ, redovisas ockséa pa kartbilden.

5.6.1. Korridor enligt kommunernas (tidigare) 6versiktsplaner (Figur 81 nr 2)

Den korridor som sedan tidigare funnits med i kommunernas 6versiktsplaner viker av
fran flygfaltsstrackan at nordvast redan fran Gossbydals cirkulation. Detta var huvud-
korridoren i den utredning som Vagverket gjorde i borjan pa 2000-talet. Eftersom om-
fattande bebyggelse skett i detta omrade sedan dess beddms detta inte langre vara en
rimlig korridor.
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5.6.2. Brun (Figur 81 nr 3)

UA3 Brun innebér en cirka 400 meter langre vag an Gul och uppvisar inga fordelar
kopplat till exempelvis naturvérden eller topografi mellan Hallsviks cirkulation och
Hastevik. Darfor har alternativet valts bort.

Figur 82: Stréckningen passerar &ngsmark/betesmark nédrmast séder om passage av Gamla
Hjuviksvégen strax véster om Torslandahallen.

Figur 83: Exempel pa landskap léngs Brun strax 6ster om Héstevik.
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5.6.3. Morkorange (Figur 81 nr 6 pa kartan ovan)

Tanken med Morkorange ar att skapa ett alternativ som helt undviker behov av tunnel,
men som samtidigt undviker nyttjande av Hjuviksvagen vaster om Hallsviks cirkulation.
Den plats som studerades som tankbar for ett farjelage i bérjan av 2000-talet nordost
om Hasteviksberg anvands har for ett brofaste istallet. Alternativet valjs bort med han-
syn till att naturvardena i omradet vid Hastevik bor paverkas mer negativt an att ga ige-
nom Hasteviksberg i tunnel (UA3 Gul). Dessutom skulle detta alternativ bli dyrare an
Gul, dels for att bron 6ver mot Bjorko skulle behdva bli langre och dels for att en nagra
hundra meter bro skulle behévas pa Hisingen narmast sydost om brofastet, fér pas-
sage Over en dalgang.

Hiistevik

Bro, ca 1700 m 3 ¢
ling
Bro, ca 200 m

lang (mellan tva
bergshojder)

Ny vag i ytlige, ca 100 m :

Figur 84: Principutformning av Mérkorange nédrmast norr om Héstevik. Till skillnad frén Gul vore
det mdjligt i detta alternativ att anldgga en gang- och cykelvég ldngs hela stréckan fran bron och
osterut till Hallsviks cirkulation, men trots detta bedéms helheten vara sémre for detta alternativ.

Ny vag i ytlage, cirka
100 m

Figur 85: Viy at nordvést norr om Héstevik med ungeférlig strdackning.
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Figur 86: Foto &t véaster fran den plats dér den ca 1700 meter langa bron skulle ga ut éver havet.
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5.6.4. Dragning via for detta Batteri Torslanda

Utover de alternativ som ovan omnamns ha valts bort sa har &ven en strackning i yt-
lage genom gamla militaromradet (fére detta Batteri Torslanda) med tunnlar éster och
vaster om, valts bort. Denna valjs bort bland annat pga att mdgjligheterna att kunna ex-
ploatera i detta omrade kraftigt skulle reduceras med en vag i ytlage har. Dessutom
skulle anslutningen vid Hallsviks cirkulation vara svarare att fa till pa ett bra satt &n om
den nya vagen gar uppfor berget at nordvast, sasom gors i Bla, Gul och Gron. Dock
nyttjas tankar fran denna dragning i alternativ Bla avseende att skapa en ny strackning
fram till Lilla Varholmen och mer exakt den placeringen av tunnelmynningen vid Lilla
Varholmen som ingéar i Bla.

Figur 87: Bortvalt alternativ via fére detta Batteri Torslanda. Dock nyttjas tunnelmynningen i Bla
vid Lilla Varholmen fran detta f6rslag.

6. Ovriga diskussioner

Har presenteras nagra ovriga diskussioner.

6.1. Trafikala forutsattningar for tunnlarna i UA3 BIa, Gron och Gul

Vid underhall av det ena réret i Bla tunnel kan trafik i den mer belastade riktningen le-
das i det andra tunnelréret, medan trafiken i den mindre belastade riktningen kan ledas
via Hjuviksvagen. Detta genom att 1ata trafiken g& i "fel” rér under den ena rusningspe-
rioden, men anda utan moétande trafik. LGF-fordon och liknande kan alltid forbjudas i
tunneln och istéllet ledas via Hjuviksvagen. | samband med olycka som under kort tid
sténger bagge roren sa kan trafiken ledas i bada riktningar langs Hjuviksvéagen. Detta
skulle visserligen leda till kapacitetsproblem, men det blir &tminstone inte totalstopp
till/fran Ockerd kommun.

| Gul tunnel kan trafiken ledas dubbelriktad i det ena tunnelréret i samband med under-
hall av det andra, tack vare att tunneln &r relativt kort. | Gul tunnel maste LGF-fordon
tilldtas i tunneln. | samband med olycka som under kort tid stanger bada réren skulle
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det bli totalstopp till/fran Ockeré kommun. Utryckningsfordon och annan prioriterad tra-
fik kan dock kora via Lilletummens vag och den raddningsvag som anlaggs harifran
och fram till bron vaster om tunneln.

| Gron tunnel kravs regelandring for tunnlar for att tilldta dubbelriktad trafik i det ena
tunnelréret i samband med underhall av det andra. Idag tillats inte dubbelriktad trafik i
sa langa tunnlar enligt svensk praxis. Inte heller finns det nagot alternativ vagnat. Detta
ar en stor nackdel for Gront alternativ. Foérutsattningarna vid olycka som orsakar stang-
ning av bada tunnelréren &r desamma som for Gul tunnel.

6.2. Forutsattningar for gang- och cykel i de olika UA3-huvudalternativen

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

I UA3 Ljusbla och Bla (bro fran Lilla Varholmen) skapas ett sammankopplat gang- och
cykelnat mellan Hisingen, Bjorké och de sammanbundna 6arna i Ockerd kommun.
Detta torde uppfattas som en tydlig forbattring jamfort med idag, med reservation for att
vissa gaende och cyklister méjligen upplever att det ger battre komfort att ta med cy-
keln pa farjan an att cykla pa en bro. En fast forbindelse motsager inte att personfarjan
mellan Ockerd och Bjérko fortsatter att trafikera (da den dven férsérjer Kalvsund och
Groto), vilket gor att cyklister i den relationen kan vélja mellan att ta med cykeln pa far-
jan eller att cykla éver 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 sdderut fran Hasteviksbergs vast-
sida (brofastet) till Hjuviksvagen. Detta har dock bedomts som orealistiskt pa grund av
for stora intrang i kanslig natur och f6r hog kostnad, inte minst da ett flertal bergsryggar
som gar ut i havet skulle behdva korsas. Krav pa maxlutning skulle ocksa innebéra be-
hov av serpentiner pa vissa etapper.

Att 1ata gang- och cykelbanan ga tillsammans med biltrafiken genom tunneln under
Hasteviksberg bedoms inte som rimligt med tanke pa tunnelns langd, kopplat till trafik-
sakerhet och trygghetsaspekter. Den mest rimliga 16sningen beddms istallet vara att
leda in gang- och cykeltrafikanter fran brofastet till Liletummens vag, via en kombine-
rad gang-, cykel- och raddningsvag pa vastsidan av Hasteviksberg. Harifran markeras
cykelled i blandtrafik I&ngs Lilletummens vag och Hasteviks vag, hela vagen sdderut till
Hjuviksvagen. Dessa gator har hastighetsgréans 30 km/h, vilket normalt bedéms som
acceptabelt for nyttjande som cykelled. Dock krdvs samrad med omradets vagfore-
ningar eftersom dessa vagar ar enskilda.

Sammantaget innebar en fast forbindelse vid Lilla Varholmen (UA3 Ljusbla och BI&) be-
tydligt battre forutsattningar for att skapa ett sammanhéngande gang- och cykelnat
mellan Hisingen, Bjorké och de sammanbundna 6arna i Ockerd kommun.

6.3. Hogbroar, lagbroar eller 6ppningsbara broar

Sjofartsverket genomférde under varen 2020 en enklare research over fartygstrafiken.
Detta mynnade ut i att de nu projekterade brolésningarna ska uppna segelfri hojd 18
meter dster om Bjorkd och 26 meter vaster om. Oster om Bjorké gar bland annat
mycket segelbatar, som med lagre brohdjd skulle fa avsevart langre resvag i flera rese-
relationer, exempelvis till/fran den stora smabatshamnen Bjorlanda Kile. Det gar ocksa
en del yrkestrafik 6ster om Bjorko. Vaster om Bjorko ar yrkestrafiken stor och 26 meter
segelfri hojd har visat sig vara en gynnsam hojd som de flesta aktuella fartygstyperna
kan passera.

Forutsattningar finns for att uppna dessa hoéjder utan alltfor stora lutningar, bland annat
tack vare att man fran Bjorkd bor ga ut med broarna bade Oster- och vasterut pa ca 12
— 15 meter 6ver havet. Likaséd bér man gora det fran Hasteviksberg. Daremot bér man
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g4 ut pa havsniva fran Lilla Varholmen och Ockerd Bratten. Gynnsamt &r ocksa att
strackan mellan 6arna ar langre vaster om Bjorkd an 6ster om, vilket innebar att man
har en langre stracka pa sig att stiga upp har (till den hdgre héjd som kravs har an os-
ter om Bjorkd). Farledsbredden har satts till 80 meter vaster om Bjérko och 60 meter
Oster om. Det fria spannet sétts till 160 meter for samtliga broar, vilket ddrmed ger bra
sakerhetsmarginal utanfor farleden innan stéden kommer (minst 40 meter pa var sida).

Vid berakning av minsta hojd pa vagbanan har tva meters marginal inkluderats med
hansyn till hogvatten, darefter konstruktionshéjd pa 5 meter och sedan ytterligare en
meters marginal.

Lagbroar har pga sjofartens intressen uteslutits sa har langt i utredningen. Eftersom det
konstruktionsmassigt har bedémts som mest gynnsamt att ansluta till Bjorko i bade 6s-
ter och vaster pa ca 12 — 15 meters hojd, fungerar det ocksa bra med hogre broar. Li-
kasa har 6ppningsbara broar uteslutits, da sadana broar har bedémts vara kostnadsdri-
vande bade vid anlaggande och drift, samt att de innebar nackdelar bade for sjofarten
och biltrafiken. Under exempelvis soliga sommardagar, med bade mycket sjofarts- och
biltrafik, finns uppenbara risker fér mycket langa koer for alla trafikslag.

God standard avseende lutningar pa broarna uppfylls, bade for bil- och GC-trafiken
(max 5% lutning).
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