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Forord

Denna atgirdsvalsstudie for vag 158 har pagatt sedan hosten 2018 med remissperiod 200626—
201226. Studien har forankrats i en rad av organisationer — bade offentliga och privata — och
forhoppningen ir att studien ska vara ett anviandbart underlag for planering av striket viag 158 i
manga ir framover.

Utredningen har under genomférandetiden kartlagt och analyserat strakets aktuella
forutsattningar. Den fortsatta inriktningen (atgiardsvalsstudiens rekommendationer) paketeras
mot 5 omréden; "Paverkansatgarder”, "Kollektivtrafik”, ”Biltrafik”, "Gang och Cykel” samt "Milj6”.

Atgirderna syftar frimst till att effektivisera och forstirka det befintliga systemet for infrastruktur,
med bibehallande av dagens funktioner. Utéver de fem paketen forvintas ocksa involverade
organisationer ytterligare bedriva fordjupat utredningsarbete kopplat till frigan om framtida
anviandning av det befintliga kollektivtrafikreservatet, som fredats i de tvd kommunernas
oversiktsplanearbete lings straket vig 158.

Jorgen Ryding
Enhetschef Utredning
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Sammanfattning

Vg 158 ar hért belastad under vissa tider pa dygnet. Detta leder bland annat till bristande
framkomlighet och kapacitet for kollektivtrafik sdval som for biltrafik. Trafikbelastningen bedéms
dessutom oOka till foljd av planerad exploatering i kombinationen med att straket idag omfattas av
attraktiva omraden att bo och vistas i.

Syftet med denna regionala atgiardsvalsstudie for vag 158 ar att utreda hur man kan skapa battre
mojligheter for arbets- och studiependling i striket samt utreda strikets 6verflyttningspotential
(fran bil- till kollektivtrafik) med kollektivtrafikreservatet som reserverats i de tvd kommunernas
oversiktsplaner. Studiens syfte ar ocksa att identifiera trafiksékerhetsbrister och foresla lampliga
atgirder.

Primira intressenter for denna studie ar Trafikverket, Goteborgs stad, Kungsbacka kommun,
Visttrafik, Hallandstrafik, Vastra Gotalandsregionen och Region Halland. Huvuddelen av arbetet
har skett i en arbetsgrupp, som i samverkan identifierat mél och atgarder i straket. Trafikverket
har dven varit sammankallande for en styrgrupp som bemannats av representanter fran Géteborgs
Stad, Kungsbacka kommun, Géteborgs Regionen samt Region Halland. Initiering av denna studie
togs i oktober 2018.

Resultatet visar pa utmaningen att 6ka andelen resor med héllbara transportmedel genom
minskad andel bilresor. For att 16sa de 6vergripande kapacitetsproblemen pa langre sikt sa
bedoms det ocksa aktuellt att utreda en ny storskalig 16sning av kollektivtrafik i straket. Ett
kollektivtrafikreservat 1angs vig 158 ar utpekat i aktuella 6versiktsplaner, och bor behallas for
fortsatt utredning.

Atgirderna redovisas i en tidslinje fram till &r 2040. Varje atgird har en ansvarig aktor som
initierar, samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras. Sammanstillningen av
dtgirderna ar uppdelat pa fem olika atgardspaket; Paverkansétgarder
(transportslagsovergripande), kollektivtrafik, biltrafik, gdng- och cykeltrafik samt miljo.

Atgirdsforslagen representeras av samtliga steg enligt fyrstegsprincipen, frin paverkansatgirder
till ny- och ombyggnation av exempelvis trafikplats och planskild géng- och cykelpassage. Ett
flertal dtgirder planeras att foregés av fortsatt utredning.

Samlad effektbedomning har tagits fram for tre atgiarder, Askims Stationsvig (ny trafikplats),
Askimsbadet (ny cirkulationsplats), samt Saro och soderut till E6, motesseparering (2+1), som i
néista steg kan anvindas av regionerna som underlag for beslut.



1. Bakgrund

Vig 158 ar 22 kilometer lang och gar mellan Goteborg (Jarnbrottsmotet) och Kungsbacka. Viag 158
ingér i det funktionellt prioriterade viagnitet som en regionalt viktig vag. Fysisk avgransning for
foreliggande AVS #r Jirnbrottsmotet i norr och trafikplats 60, dir E6 méter vig 158, i soder, se
Figur 1.
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Figur 1. Skiss 6ver utredningsomrddet for AVS vig 158.

1.1 Initial problembild

Strakets problembild och aktualitet paverkas av féljande huvudpunkter:

- V&g 158 ar hart belastad under vissa tider pd dygnet

- Bristande framkomlighet/kapacitet for kollektivtrafik rader

- Brister i trafiksdkerhet samt otrygga miljoer for oskyddade trafikanter identifierade

- Begransade mojligheter till framtida utveckling av kollektivirafiken enligt dagens system

- Goteborgs Stad och Kungsbacka kommun héller pé att uppdatera sina respektive
Oversiktsplaner



Trafikflodet 1angs vdg 158 varierar mellan cirka 10 000 och 29 000 fordon per dygn. Flodet ar
hogst i norra delen kring Vastra Frolunda och Askim, och minskar sedan soderut. Flodet 6kar igen
soderut in mot Kungsbacka. Detta beror pa att vigen ner mot Vallda och Onsala, som dr en storre
maélpunkt med bostidder och arbetstillfallen, ansluter till vig 158 vister om Kungsbacka. Det finns
totalt sex trafikplatser langs aktuell stricka av viag 158. Den tunga trafiken utgor cirka 4—5 procent
av ADT for den totala trafiken genom trafikplatserna ling med vig 158.

Vg 158 ar hért belastad under vissa tider pa dygnet. Detta leder bland annat till bristande
framkomlighet och kapacitet for kollektivtrafik savil som biltrafik. Trafikbelastningen bedoms
dessutom oOKka till f61jd av planerad exploatering i kombinationen med att striket idag omfattas av
attraktiva omraden att bo och vistas i.

P lang sikt bedoms en ny storskalig kollektivtrafiklosning behovas i och med att ett av strakets
overgripande brist ar trangsel pa vagstriket, h6g andel bilpendlare och en for lig
overflyttningsgrad av pendlare till kollektivtrafiken. Ett kollektivtrafikreservat har reserverats i de
tva kommunernas oversiktsplaner som en mojliggorare. Se exempel pa framtidsbild fran tidigare
studie i Figur 2 nedan, dir ny sparforbindelse pekas ut 1ang med vig 158.

Vastkustbanan (Géteborg-Varberg)
Exempel pa framtidsbild

Teckenforklaring

Vistkustb
ieborg
AHLGRENSKA Station regionaltag
" > O Station pendeltag
FROLUNDA LL DL Kapacitetsforstarkning
KALLERED +4000
O LI LD Kompl dubbelspar
HOVAS
. LINDOME +4000 Station knutpunkt K2020
+5000° % giLLDAL . o 4
Oﬂ 0000 Gétalandsb
- ANNEBERG +2000 'e— Lokal trafik med knutpunkt
<
QSARO Bef.6kning > 3000 inv
+2000 HEDE +1500 &
s Bef.6kning < 3000 inv
VALLDA +3000 oo KUNGSBACKA +3000
+2000 Nya invanare
FJARAS KYRKBY
+1000
FJARAS
+2000
GOTTSKAR +1000

Figur 2. Exempel pé framtidsbild fran tidigare studie, Idéstudie Spar 2050 (Banverket, 2006).
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Tidigare planeringsarbete

1 Avs vidg 158 Hovas - Brottkarr

I denna tidigare genomforda atgardsvalsstudie berors strickan Hovésmotet till Brottkarrsmotet
(Trafikverket, 2013). Ingéngen till studien var att strickan under vissa tider av dygnet belastas
héart. Goteborgs Stad planerade for en omfattande exploatering i omraden runt Brottkirrsmotet
och Billdalsvigen genom tvé detaljplaner; Narcentrum vid Brottkdrrsmotet och Norr om Uggledal
(drygt 1 000 bostider). Denna 6kning skulle komma att leda till en storre belastning av vig 158,
vilket i sin tur skulle bidra till 6kad triingsel. Syftet och mélet med AVS:en var att Trafikverket,
tillsammans med Gé&teborgs Stad, ville utreda huruvida det kompletterande korfiltet skulle vara
ett busskorfilt eller om det borde vara ett blandkorfalt. En ansokan om samordningskorfalt ska
sammanstillas av Trafikverket och adresseras Lansstyrelsen da det ar Lansstyrelsen som tar
beslutet om detta. Genomférandeperioden for utredningen var mellan 2013-03-01 till 2013-10-31.
Ar 2020-2021 byggs ett sédergdende busskorfilt mellan Hovismotet och Brottkirrsmotet, samt
en ny avfart for norrgdende trafik och en pafart for sodergdende trafik vid Hovasmotet. Arbetet
omfattar dven en breddning av gang- och cykelviagsporten i soder och korfiltet i den norra delen.
Trafikverket ar utforare av projektet, vilket ocksd medfinansieras av Goteborgs Stad, Visttrafik,
och VGR.

2 Strakstudie VGR Strak 8

Strakstudie VGR Strak 8 behandlar vag 158 och vig 190 och stréacker sig fran Kungsbacka genom
Goteborg via Lerum till Sollebrunn (Alingsas). Projektet drevs av VGR men utfordes i samverkan
mellan Goteborgsregionens Kommunalférbund, Sjuhirads Kommunalférbund, Fyrbodals
Kommunalférbund, Skaraborgs Kommunalférbund, (ddvarande) Viagverket och Vasttrafik.

Ett antal atgarder presenterades och dessa varierade mellan kollektivtrafikens framkomlighet,
battre tillgdnglighet av kollektivtrafiken, utbyggnation av pendelparkeringar i straket och ett
kollektivtrafikkorfalt for norrgaende trafik 1angs vig 158 vid Hovasmotet. En utbyggnad av
Hovédsmotet planerades, en inventering av tillgdngligheten ldngs vig 190 och en forbattring av
delar av vig 190. Strakstudien for strik 8 avslutades 2008.

3 Avs strdk 8, med fokus pa vig 190

Den norra delen av AVS Strak 8, med fokus pé vig 190, genomfordes av Trafikverket. Vig 190
stricker sig fran E45 i sydvist till Nossebro i nordost och vigen ir ett viktigt strak for
arbetspendling. Delar av vigen var av 1ag standard samtidigt som en stark tillvixt av verksamheter
och bostéader tillkom i omradet. Det framkom brister i tillganglighet, trafiksikerhet och miljo
under férdjupningen av problembilden. Det identifierades dven otrygga miljoer for fotgdngare och
cyklister i straket. Atgirdsvalstudien resulterade bland annat i tgérder som rekommenderade
viltstiangsel och sikra viltpassager mellan Brobacka och Sollebrunn. Ett nytt hallplatslage vid
Gunnilse med anslutande gang- och cykelvig. Hastighetskameror (ATK) langst strackan,
trafiksdkerhets- och tillgdnglighetshéjande dtgiarder med fokus pa oskyddade trafikanter samt en
pendelparkering. En atgirdsplan dir prioritering mellan AVS:en for vig 190 tillsammans med
denna AVS for viig 158 kommer att arbetas fram. I den kommer en prioriteringsordning och
genomforandeperiod att foreslas.

4 Avs vig 940, Rosan - Forsbick

AVS vig 940 mellan R6san och Forsbick i Kungsbacka kommun hade en genomférandeperiod
mellan 2017-07-04 till 2017-10-25. Befolkningen i Onsala hade de senaste dren 6kat markant dar
over 80 procent av den befolkningen som arbetar arbetade pa annan ort. Darmed fanns ett behov
av en bra forbindelse och vig 940 var inte byggd for att hantera den stora miangden trafik som



belastade viagen. Syftet med studien var att skapa en stabil bas for ett fortsatt planarbete med
utbyggnation. Projektet utférdes av Trafikverket med hjilp av Kungsbacka kommun, Region
Halland och Hallandstrafiken.

1.2.5 AVS vig 955 & 956 (Ostra Saréviagen)
AVS viig 955 & 956 (Ostra Sirovigen) drevs av Trafikverket med hjilp av Kungsbacka kommun.
Syftet med AVS:en var att beskriva forutsittningarna, bristerna och méjliga atgirder for framst de
oskyddade trafikanterna langs viag 955 och 956. Pa vig 955 planerades en ny GC-viag som kopplade
samman Saro centrum med Gamla Sdrobanan som stréackte sig cirka 600 meter. Den var till 100
procent kommunalt finansierad. Pa viag 956 planerades for en ny GC-viag som lankade Sar6 och
Kullavik med Vallda, Onsala och Kungsbacka, den stréackte sig cirka 2.5 kilometer. Ett avtal
upprattades mellan Trafikverket och kommunen diar kommunen stod f6r 100 procent av
finansieringen. Genomforandet berdknades starta 2014-08-15 och avslutades 2015-09-30.

1.3 Anknytande planering
I detta stycke redovisas pigdende projekt i omradet, och inleds med en kort ssmmanfattning av
Trafikverkets planerade beldggningséatgirder.

1.3.1 Trafikverkets beldaggningsatgarder
Foljande beldggningsatgarder planeras av Trafikverket, investering:

Fram till ar 2023:

- Trafikplats 60-Valda, inklusive rondell (Utfors snarast mojligt).
- Brottkarr-Hovés, 2+1 korfalt (Utfors av Trafikverket, Investering, ar 2020).

Ar 2024—2027:

Valda-Trafikplats Saro
Trafikplats Saro-Trafikplats Lindas (2+1 korfalt)
- Hovés-Jarnbrottsmotet

1.3.2 AvVS Metrobuss
AVS Metrobuss har en genomférandeperiod mellan 2018—2021. Trafikverket ir projektets utforare
och samarbetsaktorerna dr VGR, Goteborgs Stad, Molndals Stad och Goteborgsregionens
Kommunalférbund (GR). Syftet med studien ar bland annat att granska, sdkerstilla och tydliggora
slutsatserna fran Mélbild Koll2035 och forhallandet till andra kollektivtrafiklosningar. Att darifran
identifiera de langsiktigt hallbara och kostnadseffektiva tgarderna for konceptet samt att redovisa
effekterna och nyttan av Metrobussystemet i en framtida hallbar stadsutveckling ar projektets mal.
Att tydliggora Metrobuss mélsiattning och funktion i forhallande till efterfragan och kapacitet,
konkretisera Metrobussystemets utformning med koppling till 6vrig stadsutveckling ar ocksa
ingdende delar.

1.3.3 AvS Varberg - Géteborg
AVS Goteborg — Varbergs syfte ir att mojliggora hallbar tillvixt i straket. AVS:en ska ta fram en
gemensam malbild for straket Varberg — Goéteborg och darmed identifiera brister och foresla
mojliga dtgarder. Projektet syftar till att ta fram konkreta atgérder for hela striket som stimmer
overens med malbilden och som kan delas in pa kort, medellang och 1ang sikt. Trafikverket leder
arbetet med hjilp av de externa samarbetspartners som ar regionerna, kommunerna och
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kommunalférbunden i striket, samt Visttrafik och Hallandstrafiken. Studien p&borjades 2017-01-
02 och vintas vara klar under 2021.

1.3.4 AVS E6 genom centrala Géteborg
AVS E6 genom centrala Goteborg pagar och drivs av Trafikverket med hjilp av Géteborgs Stad och
Mélndals stad. Syftet med AVS:en ir att sékerstilla att E6 genom centrala Goteborg uppfyller de
aktuella kraven pa tillgédnglighet som stélls pa vigens funktion med mélér 2040. Genomforandet
av studien paborjades 2019-02-01 och véntas vara klar under 2021.

1.3.5 FOP Hogsbo-Frélunda med Dag Hammarskjoldsleden
Férdjupad Oversiktsplan (FOP) Hogsbo-Frélunda pagér samtidigt som det genomfors en AVS av
Goteborgs stad pa Dag Hammarskjoldsleden som underlag till FOP-arbetet. FOP Hogsbo-
Frolunda har en genomférandetid mellan dren 2017 - 2020. Syftet med studien ar att studera den
overgripande trafikstrukturen och hur omvandling av stréket till en boulevard kan minska
barridreffekterna. AVS:en ingér i stadens langsiktiga mal om att bli en héllbar stad med balans
mellan sociala, ekonomiska och ekologiska faktorer.

1.3.6 Ny bussterminal i Saré centrum
En atgdrd som nyligen fardigstillts i Sar6 centrum ar den nya bussterminalen. En bussvéndslinga,
tre hallplatslidgen och pendelparkering for cykel och bil omfattas i projektet. Atgirderna byggs med
hjalp av bidrag fran Vistsvenska paketet med 8 miljoner SEK. Projektet utfors av Kungsbacka
kommun.

1.3.7 Trafikinformationstavla (VMS) Trafikplats 60
Ytterligare en pigdende atgird ar en trafikinformationstavla (VMS) strax soder om trafikplats
Kungsbacka Centrum (Trafikplats 60 pa E6) vilket mojliggor trafikinformation bland annat om E6
och vig 158 till trafikanter i norrgdende riktning mot Géteborg. Atgirden planeras att genomforas
under ar 2020. Utforare av projektet ar Trafikverket.

1.3.8 AVS "Réda Sten - Jirnbrott” (Soder-/Visterled)
AVS "Réda Sten — Jarnbrott” (Soder-/Visterled) skall genomforas av Trafikverket. Strackan ar
utpekad som riksintresse for kommunikationer samt utpekad som primir rekommenderad vag for
farligt gods. Den kommunala FOP Hogsbo-Frélunda pavisar att det kommer ske en stor
exploatering av bostidder vilket kommer att 6ka belastningen pa vignatet. Vdagen ar redan idag hogt
belastad under maxtimmarna och #r ett viktigt strik i staden, bland annat till Hisingen. AVS:en #r
planerad att starta under hosten 2020.

1.4 Reinvesteringar samt ovriga utredningar/visioner

1.4.1 Upprustning av cykelparkering vid hdllplatser
En atgird som pagar ar upprustningen av cykelparkeringar vid héllplatserna Bolsheden, Snipen,
Kullavik centrum, Kullaviks hamn, Hagryd, Maleviksvigen, Budskirsvigen och Annelundsvégen.
Denna atgird dr med i den kommunala budgeten for aren 2019—2021 och det 4r Kungsbacka
kommun som utfor projektet.

1.4.2 Broi Ysby
En pagdende atgird i straket ar en GC-bro i Ysby som ska renoveras. Den ar med i budget 2021 och
ar 100 procent kommunal finansierad. Kungsbacka kommun utfor projektet.
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1.4.3 Hallplatsombyggnation
Tva hallplatser ar aktuella f6r ombyggnation i strédket. Bolsheden som &r den sista héllplatsen pa
Bla express innan den kor ut pa vig 158 projekteras i nuldget. En tillginglighetsanpassning ska
genomforas och hallplatsen ska utrustas med viaderskydd. Héllplatsen ligger i anknytning till en
pendelparkering och har manga pastigande.

Vallda trekant finns med i Trafikverkets nationella projekt om tillgdnglighetsanpassning. Dock ar
det oklart nar genomforandet kommer att ske, men den dr med i Trafikverkets planering. Utférare
av projektet dr Hallandstrafiken AB.

1.4.4 Askims Stationsvdg
Négra planerade och beslutade investeringsobjekt som ligger i narheten av vig 158. Askims
Stationsvig anvidnds som en smitviag mellan viag 158 och Sisjon vilket bidrar till relativt stora
floden. Bussar i linjetrafik trafikerar inte langre strackan péa grund av dess ldga standard for
framkomlighet. Hir kommer samtidigt trafiksiakerheten och boendemiljon att ses 6ver samtidigt
som majligheten att &terigen trafikera med buss ska undersokas. Genomforandet startar 2023.
Utforare av projektet 4r G6teborgs Stad.

1.4.5 Knapegdrdsvagen
P& Knapegardsviagen kommer en upprustning av viagkonstruktionen att ske for att upprétthalla
den befintliga konstruktionen av vigen. Genomforandeperioden ar 2023. Goteborgs Stad ar
utférare av projektet.

1.4.6 Sodra Sarovagen
Ett investeringsobjekt i nirheten av viag 158 dr Sodra Sarévagen dir det ocksé ska ske en
reinvestering av vigkonstruktionen av vagen for att uppratthalla den befintliga konstruktionen.
Genomforandeperioden ar 2023. Utforare av projektet 4r Goteborgs Stad.

1.4.7 Askims Domarringsvag
P& Askims Domarringsvag ska det ske en reinvestering av vagkonstruktionen for att uppratthélla
den befintliga konstruktionen av vigen. Genomforandeperioden ar 2025. Goteborgs Stad ar
utférare av projektet.

1.4.8 Ny forbindelse mellan Nisetviagen och Kobbegardsvagen
Ytterligare en studerad men inte beslutad infrastrukturatgiard, som kanske ska ses mer som en
vision 4n som ett planeringsunderlag, ar en ny forbindelse mellan Nésetvigen och
Kobbegérdsvigen. Atgirden 4r sprungen ur kommunala utredningar och ligger med i OP och FOP
med mdjlig koppling till vig 158. Effekten av denna investering ar att avlasta Soder-/Visterleden
och skapa en battre kommunal gatuinfrastruktur. Den antas samtidigt kunna avlasta Askims
Stationsvdg och Jarnbrottsmotet genom att sprida ut trafiken pa ett angransande vignit samtidigt
som den ger fler alternativ for trafikanter som vill ta sig 6ver vag 158. En ny forbindelse mellan
Nisetviagen och Kobbegardsvigen skulle framst avlasta de norra delarna av viag 158.
Genomforandeperioden for atgirden (om den blir av) ar mycket oviss.

1.4.9 Ny huvudgata nara Gatersered
En studerad infrastrukturatgérd ar en ny huvudgata nara Gatersered. Vagen ska starta i norr fran
Billdalsviagen och f6lja terrangen genom Svindal for att sedan korsa vig 158 och sedan ta sig fram
till Gatersered. Denna nya vag kan mgjliggora framtida exploatering som Billdalsvigen avlastas.
Genomforandeperioden ar oklar da den inte finns med i ndgon investeringsplan. Utforare av
projektet ar Goteborg Stad.
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1.4.10 Cykelvdag utmed Skalldalsviagen
Annu en studerad infrastrukturtgird ir en cykelviig utmed Skalldalviigen. Cykelvigen skulle ga
langsmed vag 158 cirka 400m séder om Hovésmotet. Effekten av investeringen skulle innebira en
hogre sidkerhet for cyklister utmed Skalldalvigen som idag bara har en smal gadngbana.
Skalldalsviagen bedoms fa ett hogre trafikflode nar Hovasmotet ska byggas om och kompletteras
med ramper soderut. Trafikanter som kommer soderifran har dd mojlighet att ta den végen till
Sisjon. Atgirden ligger med som ett framtida behov i genomférandeperioden men den ir inte
prioriterad i nuldaget. Géteborgs Stad vore i sddana fall utforare av projektet.

1.4.11 Bussdepd vid Radiomotet
En mojlig framtida investering ar att Vasttrafik vill bygga en bussdepé nordvast om
Jarnbrottsmotet (vid befintligt koloniomrade). Atgirden ligger for nirvarande inte med i ndgon
genomforandeplan. Kommunen har tillsammans med Vasttrafik gjort en lokaliseringsutredning
och kommit fram till att det ar en plats som fyller férutsiattningarna f6r de behov Vasttrafik har. I
samband med lokaliseringsutredning startades ett planarbete G6teborg Stad. Syftet med planen
var ocksd mojliggora for bostdder och verksamhet, samt utveckla den befintliga skolan i omréadet.
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Beskrivning av uppdraget

Vig 158 ska utredas i sin helhet, frén Jarnbrottsmotet i norr (E6.20) (exklusive motet) till
Trafikplats 60 i soder (E6) (exklusive motet). Vagen stricker sig 6ver tvd kommuner, Géteborg och
Kungsbacka, men ocksé 6ver en lansgrans mellan Vastra Gotaland och Halland. Strak 8 (vag 158
tillsammans med vig 190) ir ett av nio utpekade prioriterade strak i Regional plan for
transportinfrastrukturen i Vistra Gétaland 2014—2025. Huvudsyftet med att peka ut prioriterade
strék ar att skapa battre pendlingsméjligheter med bil eller kollektivtrafik i striken. Utredningen
av vag 190 av Strak 8 genomférdes under ar 2017.

Utover utredningsdelar om patalade kapacitets- och trafiksakerhetsbrister skall denna
atgardsvalsstudie dven studera befintlig och alternativ kollektivtrafikforsorjning langs straket vig
158 (Goteborg — Kungsbacka). Utredning om framtida idé och rekommenderat val av
kollektivtrafik-koncept for straket langs vag 158 dar befintliga sparreservat (sprungen ur Idéstudie
spar 2050) ingar i utredningens omfattning och studeras utifran 6verflyttningspotential. Behovet
av att utreda cykelvagar, héllplatser samt pendelparkeringar ingér ocksé i uppdraget.

Nuligesanalysen fran AVS Varberg — Géteborg (pagiende), AVS Metrobuss (pagéende), tidigare
genomforda strakstudie (2007), AVS for vig 190 (2017), samt AVS vig 158 Hovas — Brottkirr
(2013) utgor del av underlagsmaterialet for initieringen av denna AVS.

Projektet har dven kopplingar till de studier som gjorts eller gors i Goteborg Stad och Kungsbacka
kommun ska beaktas under projektet. P4 samma satt kommer projektet behova ta hansyn till
planerade/beslutade projekt och andra planer i straket.

Atgirdsforslagen ska representeras av samtliga steg enligt fyrstegsprincipen. Studien har siledes
utrymme att foresla atgarder i hela spektrat fran minsta justering i vagmiljon till omdanande
namngivna objekt till kommande planrevideringar.

1 Syftet med studien

Syftet med atgirdsvalsstudien pa vig 158 ar att utreda hur man battre kan skapa mojligheter for
arbets- och studiependling i striket. Atgiardsvalsstudien syftar ocksa till att utreda strikets
overflyttningspotential (frén bil- till kollektivtrafik) med kollektivtrafikreservat som reserverats i
de tvd kommunernas 6versiktsplaner som en majliggorare. Studiens syfte ar ocksa att foresla
atgarder som forbéattrar de trafiksikerhetsbrister som pévisas.

Rekommenderade atgarder bedoms utifran de tre tidshorisonterna for att ge en indikation om
atgirderna ligger inom eller utanfor Trafikverkets pagdende planperioder:

- Kort sikt: 2020-2026
- Medellang sikt: 2026—2033
- Léang sikt: 2033—2040
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2.2 Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Arbetet projektleds av Trafikverket och arbetsgruppen bestar av Trafikverket tillsammans med
konsultféretaget WSP.

Projektgruppen omfattar deltagare frin Géteborgs stad, Kungsbacka kommun, Visttrafik och
Hallandstrafiken. En styrgrupp har dven bildats med deltagare fran Trafikverket och
projektgruppen.

Tva workshops med intressenter har genomforts, i syfte att identifiera brister och behov samt
generera dtgirder. Till detta har kundarenden samlats in fran Goteborgs stad, Kungsbacka
kommun, Vasttrafik och Hallandstrafiken. Ytterligare brister har identifierats utifran Trafikverkets
analys av skadestatistik.

Under den forsta workshopen med intressenter framkom inte brister och behov kopplade till miljo
och oskyddade trafikanter i den utstrackning som 6nskats for straket viag 158. Darav anordnade
Trafikverket tva temamoten dar bade interna och externa specialister bjods in. P4 temamotet om
milj6 kallades Trafikverkets specialister och da behandlades aspekter som landskap, flora och
fauna, vattendrag, buller/vibrationer/fororeningar samt geoteknik. Ett separat méte om
oskyddade trafikanter genomfordes med deltagare fran Goteborgsregionen (GR), Goteborgs stad
och Kungsbacka kommun. Aven Cykelfrimjandet kallades till métet men hade inte mdjlighet att
ndrvara.

Inom ramen for denna AVS har dven en marknadsundersokning genomforts, for kartliggning av
nuvarande resmonster i omrédet, nyttjandegrad, attityder och néjdhet kring och
overflyttningspotential. Marknadsundersokningen genomfordes genom 1 459 telefonintervjuer
med personer boende i nirhet av strak 158.

2.3 Intressenter

Tva workshops med intressenter har genomforts, i syfte att identifiera brister och behov samt
generera dtgiarder. Vid workshops deltog foljande intressenter:

- Goteborgs Stad

- Kungsbacka kommun

- Hallandstrafiken

- Vasttrafik

- Region Halland

- Sar6 Framtid

- HSB/Nya Hovés

- Skanska

- Stadsbyggnadskontoret Goteborg
- Stadsdelsforvaltningen Askim-Frolunda-Hogsbo
- Transdev

-  PRO

- Next Step Group

- Riddningstjansten

- Medborgare
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Ett antal ytterligare organisationer kallades med nérvarade €j, s som Cykelframjandet, Véstra
Gotalandsregionen, Goteborgsregionen, Molndals Stad och Polisen samt ngra lokala skolor och
idrottsklubbar.

Avgransningar

Den geografiska avgrinsningen for AVS:en dr Jarnbrottsmotet i norr Jiarnbrottsmotet och
trafikplats 60 i soder dar E6 moter vag 158 (fast inte motet). Avgransningen till moten beror pé att
andra pagidende AVS:er hanterar just moten. Jarnbrottsmotet hanteras inom AVS Metrobuss och
trafikplats 60 i soder hanteras av AVS Varberg-Géoteborg.

Ekonomiska ramar

I Vastra Gotalands regionala plan finns 26 miljoner kronor avsatta till dtgarder pé strék 8 (vig 158
& viig 190). Aven i Hallands regionala plan finns dven en pott for smirre atgirder. Ur denna
prioriteras atgarder som beroér Halland. Om nigra namngivna objekt skulle bli aktuella prioriteras
de i kommande planrevideringar.

Ansvarsfordelning Vistra Gotalandsregionen och Region Halland

Kungsbacka kommun ar en del av Hallands lan diar Region Halland &r kollektivtrafikmyndighet.
Funktionellt 4r Kungsbacka kommun en del av Stor-Goteborg da cirka 20 000 invénare i
Kungsbacka arbetar i Goteborg. For att underlatta for invanare i Kungsbacka att resa kollektivt har
Region Halland och Vistra Gotalandsregionen tecknat ett samverkansavtal som innebar att
Visttrafik upphandlar och driftar kollektivirafiken i Kungsbacka kommun. Kungsbacka ingér i
Visttrafiks biljettsystem sa att man kan resa pa samma biljett och enkelt gora byten till annan
trafik i Goteborgsomradet. Kostnaderna for trafiken ansvarar Region Halland for.

Nir det giller infrastruktur for kollektivirafiken dr Region Halland ansvarig i hela Hallands 14n
inklusive Kungsbacka kommun. Region Halland ar planupprattare for regional infrastrukturplan
for tgiarder inom regionen, diar medel bland annat avsatts till upprustning av héllplatser langs
statligt och kommunalt vignit. Hallandstrafiken deltar i ombyggnadsprojekten och avropar
utrustning enligt Vasttrafiks design for att resenérerna ska kénna igen sig i hela systemet,
inklusive utseendet pa hallplatsutrustningen.

Regionerna behover dven samarbete for att optimera samhallsnyttan i straket.
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3. Mal

Nedanstdende avsnitt behandlar de mal som har paverkan pé aktuellt 158-strak. En inventering av
viktiga mél pé olika strategiska nivaer, frin Europeiska Unionens, via nationella och regionala mal
ner till aktuella lokala mél for straket har genomforts. Vidare beskrivs viktiga mélbilder som ingér
irelevanta regionprogram. Avslutningsvis ssmmanfattas projektmalen for studien, dar viktiga
genomgédende mal som namnts i texten ocksa lyfts. Sammanfattningen kopplas till de
transportpolitiska malen. De &tgirder som antas for strak 158 skall genomgéende stédja de mal
som man lyfter pa olika nivéer.

3.1 Strategiska malnivaer

Féljande avsnitt beskriver de mél som pa olika nivéer ar aktuella for AVS 158. Kapitlet utgor sedan
underlag for att tillsammans med brister analyseras i en kontext med syfte att generera atgiarder
som gér i linje med den utveckling man vill se for vig 158 och dess omgivning.

Nedan beskrivs mél satta pa nationell, regional och kommunal niva. De 6vergripande
transportpolitiska malen pa nationell niva utgoér stommen i hur mélbilden bryts ned vidare pa
underliggande strategiska nivaer. Dartill beskrivs relevanta regionala mal for bade Vistra
Gotaland samt Halland som regioner. Strategiskt viktiga program for straket, Program for hallbara
transporter inom Vastra Gotalandsregionen samt Mélbild tag 2035 berors ocksa.

3.2 Overgripande mal inom Europeiska Unionen och Agenda 2030

P& en Overgripande europeisk, strategisk niva stravar man i transportsystemet att 6ka rorligheten,
samt skapa tillvaxt och sysselsittning. Detta vill man uppna samtidigt som man stravar efter att
minska utslappen och 6ka héllbarheten. Sammantaget skall detta leda till en 6kad livskvalitet for
den enskilde medborgaren inom Europeiska Unionen. Mobiliteten skall 6ka samtidigt som det
maste ske ett systemskifte till en transportsektor som €j ar beroende av fossila branslen
(Europeiska kommissionen, 2019).

Trafiksdkerhetsarbetet kan numer tydligt kopplas ihop med FN:s globala hallbarhetsmal, Agenda
2030. Mélen som man framst ska arbeta for ar mal for god hélsa och vibefinnande samt hallbar
konsumtion och produktion, och specifikt delmaél 3.6 - Minska antalet d6dsfall och skador i
végtrafiken (dven till &r 2030) men dven delmal 11.2 - Tillgingliggor héllbara transportsystem for
alla, 12.6 - Uppmuntra foretag att tillampa hallbara metoder och héllbarhetsredovisning och 12.7 -
Framja hallbara metoder for offentlig upphandling, se Figur 3 nedan.
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3.6 MINSKA ANTALETDODSFALL OCHSKADORIVAGTRAFIKEN

Till 2020 halvera antalet dddsfall och skador i trafikalyckor i

varlden.

11.2 TILLGANGLIGGOR HALLBARA TRANSPORTSYSTEM FOR ALLA

Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sdkra, ekonomiskt
tverkomliga, tillgangliga och hallbara transportsystem fir
alla. Forbattra trafiksakerheten, sarskilt genom att bygga ut
kollektivtrafiken, med sdrskild uppmarksamhet pa behoven
hos manniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer

med funktionsnedsattning samt aldre personer.

12.6 UPPMUNTRA FORETAG ATT TILLAMPA HALLBARA METODER
OCHHALLBARHETSREDOVISNING

Uppmuntra foretag, sarskilt stora och multinationella
fdretag att inféra hallbara metoder och att integrera

hallbarhetsinformation i sin rapporteringscykel.

12.7 FRAMJAHALLBARA METODER FOR OFFENTLIG
UPPHANDLING

Framja hallbara offentliga upphandlingsmetader, i enlighet

med nationell politik och nationella prioriteringar.

Figur 3. Tre aktuella delmdl av FN:s globala mal, Agenda 2030.

Den akademiska expertgruppen for globala trafiksdkerhetsfrdgor, sammankallad av Trafikverket,

har tagit fram en rapport med rekommendationer for kommande artionde med koppling till
Agenda 2030 (Saving lives beyond 2020: The next steps, Acirkademic Expert Group 2019). I
arbetet med denna AVS finns koppling till flera av rekomendationerna, framforallt f6ljande mal

(se Figur 4 nedan):

Zero speedning (Nolltoleras fortkorning): Skydda trafikanter mot krockskador som ligger
utanfor gransviarderna for mansklig skadetoleras.

30 km/h: Sakerstélla en hastighet pa 30 km/h i stadsomraden for att forhindra att allvarliga
skador och dodsfall drabbar utsatta trafikanter nar manskliga fel uppstar.

Infrastructure (Infrastruktur): Inse viardet av planering enligt “Safe System”-principer
(Nollvisionen, for att forbattra trafiksdkerheten), s snabbt som majligt.

Technology (Teknologi): Sprida fordelarna med sékrare fordon och infrastruktur till
laginkomstlander.
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ZERO SPEEDING: INFRASTRUCTURE:
protecting road users from realizing the value of Safe System
crash forces beyond the limits design as quickly as possible.

of human injury tolerance.

30 KM/H: TECHNOLOGY:

mandating a 30 km/h speed limit bringing the benefits of safer

in urban areas to prevent serious vehicles and infrastructure to low-
injuries and deaths to vulnerable and middle-income countries.

road users when human errors occur.

Figur 4. Rekommendationer till trafiksdkerhetsmal for kommande artionde, framtagna av den akademiska
expertgruppen for globala trafiksdkerhetsfragor (Academic Expert Group, 2019)

3.3 Nationella mal

3.3.1 De nationell transportpolitiska malen

Det 6vergripande malet inom transportpolitiken &r att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Riksdagen har darutover beslutat om ett funktionsmal om tillgénglighet och jaimstélldhet samt ett
héansynsmaél om sidkerhet, miljo och halsa.

Funktionsmalet

Funktionsmalet siger att transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska medverka
till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska samtidigt vara jamstallt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov. Férutsiattningarna for att vilja
kollektivtrafik, gdende och cyklande ska forbittras.

Hansynsmalet

Hansynsmélet sdger att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till
att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till det 6vergripande
generationsmalet for miljo och att miljokvalitetsmélen uppnés samt bidra till 6kad hilsa.

Nollvisionen

Nollvisionen ar det ldngsiktiga malet att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken och att
transportsystemet till sin utformning, funktion och anvandning ska anpassas efter de krav som
foljer av detta. Dartill finns etappmal till ar 2020 for bade vag och jarnvag.

3.4 Regionala mal

3.4.1 Regional utvecklingsstrategi och tillvaxtstrategi for Halland

Det 6vergripande styrdokumentet i Halland ar den Regionala utvecklingsstrategin (RUS) 2005—
2020 med visionen: "Halland — bista livsplatsen”. Tillvaxtstrategin for Halland bygger pd RUS och
har mélet att Halland ska vara en mer attraktiv, inkluderande och konkurrenskraftig region ar
2020 dn ar 2014.

I Tillvaxtstrategin finns strategiska val och prioriteringar. De prioriteringar som har en tydlig
koppling till transportsystemet ar knutna till malet "Hog attraktivitet”. De prioriteringar som finns
i Tillvaxtstrategin, och som utvecklingen av transportsystemet i Halland ska baseras pa, ar:
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- Regionforstoring genom utveckling av kollektivtrafik och infrastruktur, sévil s6derut som
norrut. Fortsatt arbete for goda forbindelser med Stockholm

- Utvecklade former for samverkan och samplanering mellan kollektivtrafik, infrastruktur,
samhalls- och bebyggelseplanering

- Planering utifran langsiktiga infrastrukturbehov for att stiarka det regionala naringslivet

- Stadsmiljoer med motesplatser som framjar hilsa, foretagsamhet, innovationer och kultur
- Utveckling av livsmiljon for boende och arbete pa landsbygden

- En koldioxidneutral ekonomi och héllbar resurshantering

- Insatser for fornyelsebar energi och fossilfria transporter

- God internationell tillganglighet.

Inom Regionsamverkan Sydsverige, dar Region Halland 4r en av sex medlemmar, har ett
gemensamt positionspapper for infrastruktur och transporter tagits fram. For utvecklingen av
transportsystemet i Sydsverige finns foljande tre prioriteringar: interregional tillganglighet,
sammanknutet Sydsverige samt konkurrensmaissiga och héllbara godstransporter.

3.4.2 Region Halland - systemanalys for transportsystemet

Region Halland tog 2016 fram en regional systemanalys for transportsystemet, som ligger till
grund for arbetet med utvecklingen av transportsystemet i Halland. Fem strategiska
planeringsinriktningar identifieras i den regionala systemanalysen for transportsystemet, vilka ska
bidra till Region Hallands uppfyllnad av nationella och regionala mal:

- Utvecklade former for samverkan och samplanering

- Insatser for att 6ka det hallbara resandet

- Varda befintligt transportsystem

- Stdrka noder och strak

- Minska milj6- och klimatpaverkan.

- Stotta regionalt trafikférsérjningsprogram
Som regional kollektivirafikmyndighet ska Region Halland uppritta ett Regionalt
trafikforsorjningsprogram. I april 2016 antogs programmet: ”"Kollektivtrafik for en hallbar regional

utveckling i Halland 2035”. Det langsiktiga och 6vergripande malet for kollektivtrafiken i Halland
som knyter an till Tillvaxtstrategin ar:
- Kollektivtrafiken i Halland ska bidra till hog attraktivitet och en héllbar
samhallsutveckling.

Malet indikerar hur nara kollektivtrafiken ar forenat med samhallsutveckling i stort och att
kollektivtrafiken i sig inte ar ett mal utan ett verktyg.

3.4.3 Regionalt trafikforsorjningsprogram Halland

Inom det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Halland lyfter man kollektivtrafiken som ett
av det mest strategiskt viktiga verktyget for att genomfora tillvaxtstrategin som region Halland
innehar. Man vill 4&stadkomma utveckling av en hallbar region diar man genom regionforstoring
bygger storre arbets- och studiemarknader for att géra Halland till en attraktiv region att leva och
bo i. De 6vergripande mélen man har i detta program ar blir darmed;

- Kollektivtrafiken i Halland skall bidra till och attraktivitet och hallbar samhallsutveckling.
Detta ar det ldngsiktiga och 6vergripande malet for kollektivtrafiken.

Vidare har man ett mer kortsiktigt och operativt mél som definieras;

- Resandet med kollektivtrafik ska 6ka och vara attraktivt
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- Aven detta program ir forankrat och jobbar for de nationella transportpolitiska mélen.

3.4.4 Regional utvecklingsstrategi och tillvixtstrategi for Vastra Gotaland

Den mest trafikintensiva delen av vig 158 ligger i Goteborgs kommun, vilken darmed ocksa ar en
del av Vistra Gotalandsregionen. Nedan nimns de viktigaste malbilderna i utvecklings och
tillvaxtstrategi for Vastra Gotaland. Strategin dr framtagen av Vistra Gotalandsregionen och har
méléret 2020. I skrivande stund arbetas ndstkommande strategi, for &ren 2021—2030, fram.

Grundpelaren i mélen for Vistra Gotalandsregionen ar att invinarna i regionen skall ha basta
mojliga forutsattningar att utvecklas. For att uppné detta har man satt upp fyra prioriteringar som
skall stodja detta arbete;

- Vastra Gotalandsregionen skall vara en ledande kunskapsregion
- Det skall vara en region for alla medborgare

- Enregion som tar globalt ansvar

- Enregion som syns och engagerar

- Genom att jobba med dessa prioriteringar vill man uppné den gemensamma visionen om
det goda livet. Héllbar utveckling tas i ansprak i alla dess olika dimensioner dar man
beaktar de ekonomiska, sociala och ekologiska perspektiven.

3.4.5 Regionalt trafikforsorjningsprogram Vastra Gotaland

Vistra Gotalands Regionen har vidare tagit fram ett 6vergripande styrdokument for
kollektivtrafikens utveckling inom regionen. Styrdokumentet och underliggande arbete syftar till
att stodja det 6vergripande maélet att;

- Oka andelen hallbara resor i hela Vistra Gotaland genom att kollektivtrafikresandet
fordubblas mellan dren 2006 — 2035

Vidare har man definierat fyra underliggande delmél som ar f6ljande;
- Delmal 1: Okad tillginglighet for invAnarna i Vistra Gétaland
- Delmal 2: Skapa attraktiv kollektivtrafik
- Delmal 3: Alla resenarer beaktas
- Delmal 4: Minskad miljopaverkan fran kollektivtrafiken

Mélen i programmet foljs upp med ett antal olika indikatorer dar man b.la. méter antalet resor i
kollektivtrafiken for det 6vergripande maélet.

3.5 Kommunala och lokala mal

3.5.1 Kommunala mal Goteborg

Inom Goteborgs kommun har man som 6vergripande mal i stadens kommunala 6versiktsplan att
staden skall utvecklas pa ett hallbart sidtt. Den kommunala 6versiktsplanen skall visa pa hur detta
kan ske genom olika strategier och insatser inom 13 definierade omraden. Ett av omraden ar
forandrat transportbehov, dir man lyfter ett tydligt behov att 6ka andelen kollektivtrafikresor.
Goteborgs har antagit ett socialt och ett ekologiskt mal, med tillhérande nio strategier. Tre av
strategierna bedoms som mest relevanta for denna AVS; stirk de grona kilarna, sikerstill god
tillgang till parker och naturomraden, och stark de grona kopplingarna i staden.
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I Géteborgs Stads miljoprogram 2013—2020, Aktualiserat 2018, finns 12 miljomal, varav féljande
bedoms relevanta for denna AVS:

- Mal 1. Begriansad klimatpaverkan - 2050 har Géteborg en hallbar och rittvis utslappsniva
av vaxthusgaser.

- Mal 2. Frisk luft - Luften i Géteborg ska vara sa ren att den inte skadar manniskors hélsa
eller ger upphov till &terkommande besvir.

- Mal 11. God bebyggd miljo - Den bebyggda miljon i Goteborgs Stad skall bidra till en god
livsmiljo dar resurser nyttjas pa ett hallbart sitt.

- Mal 12. Ett rikt vaxt- och djurliv - Goteborg ska ha ett attraktivt och varierat landskap med
en bevarad méngfald av djur och vaxter.

3.5.2 Kommunala mél Kungsbacka

Kungsbacka kommun har skapat Vision 2030, som ir ett ledande dokument for kommunens
langsiktiga utveckling med malér 2030. I visionen lyfter man Kungsbacka som centralort och nav i
kommunen. Som tidigare lyfts i rapporten sa vintas omraden runt strak 158 att 6ka i befolkning.
Vidare s forutspar man en invanarokning i Kungsbacka kommun. Kungsbacka kommun har som
vision att pé alla sitt st6tta en 6kande befolkning. Ett exempel ar att skapa en dnnu mer attraktiv
foretagsmiljé dar man har ett mal att fler foretag etablerar sig och utvecklar sin verksamhet inom
kommunen. Vidare har man inom den kommunala 6versiktsplanen for Kungsbacka kommun det
overgripande malet jobba for en hallbar ekonomisk framtid.

3.6 Relevanta regionala program med baring pa lokala strdk
Strak 158 omfattas vidare av ett antal 6vriga program som lyfts under kommande stycke.
Regional systemanalys for transportinfrastruktur i Vastra Gétaland

Inom detta dokument har man formulerat de 6vergripande malen f6r transportsystemet inom
regionen. Dessa 6vergripande mal skall stodja de méal som vidare finns pa nationell niva. Mar har
definierat tre kategorier som dessa mal skall upparbetas genom; transportsystem, godstransporter
och persontransporter.

- Transportsystemet skall 6ka tillgingligheten for alla och bibehélla attraktiva livsmiljoer
samtidigt som man skall skifta detta till att vara ett fossiloberoende system

- For godstrafik skall regionen vara en ledande och hallbar logistikregion med vl utvecklad
intermodalitet for alla trafikslag

- For persontransporter skall resande mellan regionen kiarnor stirkas genom hallbar
pendling och 6kat kollektivt resande

3.6.1 Regional systemanalys for transportinfrastruktur i Halland

Dokumentet behandlar hur infrastrukturen i Halland som region skall utvecklas mellan &ren 2018
— 2029. Infrastrukturplanen har som alla andra regionala styr och strategidokument en férankring
i de nationella transportpolitiska mélen. Planen ar uppbyggd utifréan totalt sex prioriteringar

- Fler bostdder och arbetsmarknadsforstoring genom utvecklad tagtrafik
- En attraktiv kollektivtrafik for en hallbar regional utveckling

- Attraktiva stads och landsbyggsmiljoer

- Cykel for 6kad tillganglighet och ett héllbart resande

- Goda forbindelser med Stockholm

- Ett robust transportsystem for naringslivets transporter
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I dessa prioriteringar skall transportsektorn hjélpa till att bidra till det 6vergripande malet inom
regionen, 'hog attraktivitet’. Termen innefattar b.la. hogre interregional tillganglighet, en héllbar
omstallning av transportsystemet i linje med nationella mal samt regionforstoring av regionen
Halland.

3.6.2 Program for hdllbara transporter 2017 - 2020

Vistra Gotalandsregionen har tagit fram ett program for hallbara transporter som syftar till att
vara en strategisk och bidragande styrdokument for alla typer av aktorer inom regionen, t.ex.
akademi, foretag, inkubatorer och offentliga parter, som pa nédgot sétt jobbar mot att utveckla
transportomrédet. Programmet avser perioden 2017 — 2020 och skall hjélpa regionen i sin stravan
efter att na regionalt uppsatta mél om en framtida region som ej beroende av fossila brianslen.
Vidare skall programmet stétta de motsvarande nationellt uppsatta malen om en fossiloberoende
fordonsflotta.

De 6vergripande mélen som ar satta inom programmet ar formulerade enligt nedan:

- En omstillning av transporterna inom Vistra Gotaland kommer minska klimatutsldppen
fran fossila branslen och transporter skall ske effektivt

- Genom samverkan mellan niringsliv, forskning och offentlig sektor skall
innovationskraften i Vastra Gotaland stéarkas

- En effektiv spridning/export av ny teknik och nya tjanster som utvecklas i regionen skall
bidra till minskad fossilbransleanvindning globalt sett

- Man skall stotta kollektivtrafiken i deras behov av att utveckla, testa och demostrera nya
I6sningar tillsammans med andra parter

3.6.3 MaAlbild tag 2035, Vistra Gotalandsregionen

Till Vastra Gotalandsregionens trafikforsorjningsprogram finns dven kopplat mél for tdgresande,
Maélbild Tag 2035. Ambitionen i mélbilden ar att tgresandet i Vistsverige skall tredubblas fran ar
2006 till 4r 2035. Vastkustbanans trafikutveckling beskrivs i Malbild Tag 2035 som att
pendeltigen utokas satillvida att hogtrafikfrekvensen med fyra avgangar i timmen blir ridande for
hela dagen, stoppmonster forindras ej. Oresundstigen trafikeras tvé gdnger i timmen hela dagen.
Varbergstaget blir en heldagslinje som trafikerar Varberg-Goteborg och planeras forldngas till
Halmstad efter 2028.

Straket 158 spelar en indirekt roll i att bidra till malbild tdg 2035 som omnadmnts ovan. For att
mota behovet av en vixande region dar man efterstravar rorelse mellan stiader, arbetsmarknader
och regionutveckling dar ménniskor moéts, ser man behovet av 6kade mdgjligheter till rorelse inom
regionen. Genom maélbild tag 2035 beskriver VGR en maélbild éver hur man ser att taget som
transportmedel utgor stommen i denna beskrivna framtida region. I dokumentet beskrivs en
malbild dar man signifikant 6kar pendeltagstrafiken mellan Kungsbacka och Géteborg till &r 2035.
Man beskriver ocksi att inflode av pendling kommer ske med matarbussar fran omgivningen in
mot knutpunkter som t.ex. Kungsbacka. Rollen for striket dar viag 158 gar kommer darmed
troligen att bli, i alla fall vad géller sodra delen, titare busstrafik in mot Kungsbacka centrum. Ett
nésta steg blir att, utefter andrade forutsattningar, utreda huruvida det vore relevant att inkludera
en tagstrackning i framtida utredningar av stréket 158:an.
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3.6.4 Malbild Koll 2035

Detta program ir ett kollektivttafik program for stomnétet Goteborg, Partille och Molndal.
Dokumentets syfte ar att bidra till en gemensam maélbild for hur stadstrafikens stomnét behover
utvecklas fram till 4r 2035.

Stodja en héllbar region och stadsutveckling — stodja en utvidgad arbetsmarknadsregion genom
tydlig ihopknytning av stads och stomnit

Underlitta ett enkelt vardagsliv - genom snabba, enkla och palitliga resor

Vidare har man i programmet ett 6vergripande maél att 6ka andelen kollektivtrafikresor
ging/cykelresor, samt minska andelen resor med bil. Med basaret 2013 rdknar man med 1 miljon
bilresor, cirka 425 000 resor med kollektivtrafik och slutligen cirka 340 000 géng/cykelresor.
Vidare har man genom tva scenarier, 2035 "bas” och 2035 “offensiv”’, ambitionen att omférdela
resorna s att man i 2035 "bas” 6kar andelen kollektivtrafik och gang/cykeltrafik med respektive
60 procent, andelen resor med bil oférandrad. For 2035 “offensiv” dr ambitionen att 6ka andelen
kollektivtrafik med 75 procent. Gang/cykelresor vill man 6ka med 100 procent. Slutligen ar
ambitionen att minska antalet resor med bil med 20 procent.

3.7 Sammanfattning

Sammantaget utifrin ovan beskrivna malbilder kan projektmal for AVS 158 definieras ner inom
ramen for alla mélomraden. Projektmaélen skall bidra till att ambitionerna och arbetet mot
uppsatta mal stirks. Atgiardsvalsstudien skall dirmed stédja de mélbilder som efterstrivas pa olika
nivaer och lyfts i olika program likt ovan. P4 en 6vergripande niva skall atgarder for det aktuella
straket hjalpa till att underlitta pendling, 6ka mobilitet, skapa tillvixt och sysselsittning samtidigt
som man bidrar till ett mer hallbart samhaélle dar livskvaliten for manniskan &r i fokus.
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3.8 Projektspecifika mal
Utifran kartlagda mal pa nationell, regional och kommunal niva har f6ljande projektspecifika
mélomraden identifierats som styrande i arbetet med denna AVS och &tgirdsgenerering:

Miljo

- Utslappen fran transportsektorn pa vig 158 har minskat till &r 2030 sa att
miljokvalitetsmalet Frisk Luft” for NO2 i urban bakgrund och PM10 i gaturum uppnas.
Antalet utsatta for trafikbuller 6ver riktvirdena ska minska med 50 procent jamfért med
ar 2015 och ingen ska utsattas for buller pa mer dn 10db 6ver riktviardena.

Barriir

- Atgirderna som foreslas ska verka for att stirka den biologiska méngfalden genom att:
maéanniska och djur kan rora sig friare tvirs over vagar och jairnvagar, farre djur dédas i
trafiken, artrika miljoer starker den grona infrastrukturen och utbredningen av invasiva
arter har minskat.

Gang- och cykeltrafik

- Skapa battre infrastrukturella forutsattningar for att majliggora 6kad pendling med cykel
samt 6kad pendling med kombinationsresor.!

Trafiksikerhet

- Minst 50 procent farre dodas och minst 25 procent farre skadas allvarligt i
vagtransportsystemet pa viag 158 jamfort med ar 2020.

Overflytining

- For resandemonstren vid mélaret 2040 har tre scenarion tagits fram som
prognosscenarion for att utreda vilket kollektivtrafikkoncept som bast lampar sig i stréaket,
beroende pa hur hart makthavare vill styra mot dessa mal.

- ”Bas”: utvecklingen som i princip foljer befolkningsutveckling utan storre
forflyttning
”Koll”: en mindre forflyttning i resandet mot det hallbara resandet.
“Hall”: en storre forflyttning mot det hallbara resandet.

I Figur 5 nedan askadliggors forandringarna mellan trafikslagen i respektive av de tre scenarierna.

1 En kombinationsresa ar till exempel att man cyklar frén hemmet till busshallplatsen for att 8ka buss resten av resan.
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Malbild koll Malbild koll

Trafikverkets | Hallbarhets- Trafik-

Malbilld 2035 - 2035 - . .
basprognos scenario strategin

”Bas” "Offensiv”

-23%

Kollektivtrafik +60 % +75% +30% +65% +80 %
+32% +86 % + 200 %*
+60 % + 100 %
+34 % +52 % +30%*

Figur 5. Studerade scenarier for malaret 2040.
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4. Befintliga forhadllanden

Foreliggande kapitel ger en beskrivning av vig 158-straket och dess dvergripande forhéllanden,
samt, demografi och arbetsplatsstruktur samt aktuellt resande utefter straket. Se Figur 6 for foto
pa en del av strackan, vid Askims Stationsvag. Vag 158 ar 22 kilometer ldng och gar mellan
Goteborg (Jarnbrottsmotet) och Kungsbacka (Trafikplats 60).

Figur 6. Observerad kobildning fran dronarfilmning vid Askims Stationsvig 2019-09-12.
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Landskap

Det historiska landskapet utgjordes av sméskaligt jordbruk i dalgdngarna och utmarker och
betesmarker pa hojderna. Bebyggelsen 1ag i forsta hand uppdragen mot skogsbrynen eller pé
bergskanten for att frigora s& mycket mark som mojligt for brukande. Narmast vattnet viaxte
sommarndjen, badhus och sjobodar fram.

An idag kan spér av odlingslandskapet och skiftestiden ses i den smalstrimmiga
fastighetsindelningen. Ett annat tydligt spar ar hur odlingsmarkens utbredning sammanfaller med
bebyggelsens utbredning.

Landskapet ldngs vig 158 kan delas i tre 6vergripande karaktirer, som ar uppdelade geografiskt

enligt i Figur 7.

1. Tat forstadsbebyggelse med en blandning av
smaéskalig villabebyggelse och storre
sammanhingande omriden med flerbostadshus.
Vagen gér lagt i dalgdngen och omges av en gron
korridor av omvéxlande bullervallar,
reservatsytor och vatmarker. Hart
utvecklingstryck, men fa ytor att exploatera. Nya
Hovas har forflyttat gransen for forstadens
utbredning.

2. Omvixlande gles och tit villabebyggelse pa
vagens vastra sida, medan det traditionella
odlingslandskapet i dalgdngarna i
spricklandskapet ar bevarat pa den Gstra sidan.
Hért utvecklingstryck i forsta hand pé den
kvarvarande jordbruksmarken pé vigens vistra
sida.

3. Traditionellt jordbrukslandskap med spridda
gardar, vegetationsridéer, diken och stenmurar i

o : X
T T

Figur 7. Landskapet uppdelat i tre
olika karaktdrer.

ett boljande landskap.

Geotekniska forutsattningar

Jordartskartan visar att det ar lera eller berg utmed straket. Forstarkningsatgiarder kommer kravas
om nagot nytt byggs, alternativt vid sprangning av berg. Geoteknisk paverkan beror pa vilken typ
av nybyggnation som planeras, jirnvig ir exempelvis mer kinsligt for vibrationer.

Topologin kan delas i tre 6vergripande karaktirer, som ar uppdelade geografiskt enligt i Figur 8.

1. Den 6ppna Fassbergsdalen 6vergér i det mera smaskaliga sprickdalslandskapet med
smébrutet urberg som 6ppnar sig i mindre landskapsrum. Sprickorna har tydligt bade nord-
sydlig och Gstvistlig riktning. Landskapet 6ppnar sig vésterut och stiger at oster.

2. Det sméskaliga sprickdalslandskapet med smabrutet urberg som 6ppnar sig i mindre
landskapsrum som 6ppnar sig at vister och sluter sig at oster. Flacka dalgdngar 6vergar i
grunda havsvikar.

3. Det tita landskapet 6ppnar sig i flackare dalgéngar som harifran och séderut blir alltmer
sammanhingande.
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Figur 8. Karaktdrsskapande topografi och geologi.
Naturreservat och riksintressen

I anslutning till stréket finns omréden som ar sarskilt skyddade som naturreservat eller
riksintressen enligt Miljobalken, eller i enlighet med Sveriges skyddsomraden inom Natura 2000.
P4 6mse sidor om vig 158 finns naturmiljéer, bade pa land och till havs, vilka mojliggor ett aktivt
friluftsliv.

I ndromrédet till viag 158 finns inte mindre 4n nio naturreservat, alla med skiftande karaktarer och
storlekar. Det storsta av dem ar Sandsjobacka (cirka 4 182 ha) som ar lokaliserat mellan viag 158
och E6. Reservatet bestér av ett varierande landskap med berg, hedar, sjéar och skog.
Naturtyperna som dominerar dr hedlandskap, naturskog och drumlin. Omrédet 4r dven klassat
enligt Natura 2000.

Det nist storsta naturreservatet ar Kungsbackafjorden (cirka 5 238 ha). Reservatet bestar till
storsta del av hav och dess landomréade bestar storsta delen av betesmarker. Omradet ar 4ven
klassat enligt Natura 2000.

I skrivande stund finns ett beslut om att Stora Amund6 och Billdals skirgéard ska bilda ett
naturreservat (cirka 1 103 ha). Beslutet dr dock 6verklagat liksom Lansstyrelsens avslag av
overklagande. Nista instans att fatta beslut ar Regeringen. Genomfors naturreservatet kommer
det till storsta del besta av hav. Den del som utgors av land bestar till storsta del av substratsmark.

Naturreservatet Vallda Sando ar cirka 335 ha stort. Majoriteten av omradet bestar av betesmark
foljt av odlad mark. Men omradet karaktiriseras dven strandéngar, klippor och hallmarker.
Omrédet ar klassat enligt Natura 2000 och tilltradesférbud rader under april — juni for att skydda
fagellivet.
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I anslutning till Sandsjobacka finns naturreservatet Trakarrsslatt (cirka 85 ha). Reservatet bestar
enbart av skogsmark. Skogen ar relativt flerskiktad i cirka 75 procent av omradet och
tradslagsblandningen ganska jamnt férdelad. Nagra ensartade gran- och tallbesténd férekommer,
samt mindre omraden med likaldrig krattekskog. Naturliga backar genomkorsar omrédet pa nigra
stillen. Topografin ar varierad med négra mycket blockrika omraden. Varden for friluftslivet
tillkommer genom Sandsjobackaleden och andra stigar som finns bade i 6ster och vaster.

Vilens naturreservat ar cirka 68 ha stort. Hilften av ytan ar exploaterad eller bestér av vatten.
Resten av omréadet bestar till storst del av betesmarker, ddellovskog och vatmarker. I omradet
finns dessutom ett vitmarksmuseum och ett fageltorn.

Naturreservatet Saro Visterskog (cirka 57 ha) ar precis som namnet antyder en skog vister om
Sar6. Majoriteten av reservatet bestar av ddellovskog, substratsmarker och 16vblandad barrskog.
Tall- och ekblandskog dominerar och har finns béde ekar och tallar som dr mellan 200 och 300 ar
gamla. Omradet ar dven klassat enligt Natura 2000.

Naturreservatet Hordalen (cirka 30 ha) ar en liten dalgéng sydost om Sar6. Dalen ar knappt en
kilometer 14ng och som bredast ett par hundra meter. Omradet bestér till storst del av ddellovskog
och omréadet ar klassat enligt Natura 2000.

Billdals park ar ett populirt friluftsomréde for de boende i omradena omkring parken. Berg och
skog omger den 6ppna delen av Billdals park at bade 6ster och vister. Runt om finns rester av
gammal herrgdrdsmiljo frdn 1800-talet. Manga gamla vackra lovtrad star kvar och Krogabédcken
slingrar genom landskapet.

Martagarden ar en kaptensgard fran 1780 och Hallands forsta kulturreservat om 30,9 ha.
Gérdarna donerades genom testamente 1961 till en stiftelse med uppgift att for framtiden bevara
byggnader med marker och darmed sitta stopp for den nybebyggelse som trangde sig allt narmare.
Bebyggelsen pa Martagarden ar sedan tidigare skyddad som byggnadsminne genom
kulturminneslagen.

Utdver vardefulla naturmiljéer pa land, finns ocksd hoga vattenanknutna kvaliteter i naromradet
till vdag 158. Direkt 6ster om Kungsbacka golfklubb ligger Prastens hilsokilla. Halsokéllan var
mycket anlitad i borjan av 1800 talet. Den stenrektangel som ar bortom killan dr grunden till ett
kallbadhus. Savil huset som Hilsokillan finns angivna pa karta fran 1856. P4 1830-talet 6ppnades
en liknande verksamhet vid Brandshults killa 400 m norrut. Denna var till skillnad fran
Ljungvalls, kommersiell och avség i forsta hand vilbestéllda samhéllsmedborgare. Den
utvecklades med tiden till Saros badverksamhet. (kélla: Vallda Hembygdsgille).

4.4 Luftkvalitet

I luftkvalitetsférordningen (2010:477) aterfinns de svenska miljokvalitetsnormerna (MKN) for
utomhusluft. Normerna bidrar till att skydda manniskors hélsa och miljon samt att uppfylla krav i
EU-direktiven 2008/50/EG och 2004/107/EG. Lings vig 158 uppstar en del luftfororeningar
orsakade av trafiken som trafikerar straket. Enligt Goteborgs stads underlag fran 2013 klaras MKN
for kviavedioxid klarar d4 halten langs vag 158 understiger 40 ug/ms3. Men miljomalet Frisk luft
klaras ej da halten 6verstiger 20 pug/m3. Riktvardena sitts med hinsyn till kdnsliga grupper.
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Miljokvalitetsnormen (MKN), ar lagstadgad, och indikerar hur mycket luftféroreningar man far
utséttas for i utomhusluft. Det finns dock ingen undre grians som sdkerstiller att det inte riskeras
negativ paverkan. Dartill finns Miljokvalitetsmélen Frisk Luft som syftar till att efterstrava battre
hilsa. Trafikverket utgar ifrén PM (tva typer av partiklar i luften) och NO2-halter i och med andra
typer av luftfororeningar (frén trafiken) omfattar ldga halter.

Tva typer av partiklar:

o Slitage frén bromsbeldggning, dack och vigbelaggning. Lite grovre. (mest i PM10). PM10
innehéller halter av partiklar med diameter lagre &n 10 ug.

e PM-avgas ir stoft frén avgaser (star for hogst antal fortidsdéda) (mest i PM2,5) PM2,5
innehéller halter av partiklar med diameter lagre &n 10 ug.

Tre olika bidrag (killor):
¢ Regionala bidrag (regional halt): 1ang transport
¢ Urbana bidrag (urban bakgrundshalt): fran en stad
e Lokala bidrag (lokal halt): fran en vig

Generellt bedoms en hogre risk for luftféroreningar for de som bor narmare an 75 meter fran en
hogt trafikerad viag (>10 000 fordon/dygn). I de norra delarna av straket, dir trafikvolymen
overstiger 10 000 fordon med nistan faktor tre, finns i bade Askim och Hovas ett relativt stort
antal fastigheter som ligger klart ndrmare vag 158 4n 75 meter.

4.5 Trafikbuller

Trafiken pa vig 158 orsakar ocksd buller. Enligt underlag frin Goteborgs stad uppgér
trafikbullernivéerna till 6ver 65 dBA. Utbredningen varierar men en sektion om cirka 100 meter
innehar detta varde. Enligt Trafikbullerférordningen bor inte bostader lokaliseras inom ett omrade
om trafikbullernivderna uppgér till 60 dBA respektive 65 dBA vid fasad. Dock kan en rad avsteg
kan goras om trafikbullernivierna tangerar forordningens rikt-och griansviarden.

Langs stréket finns dven ett antal skolor och forskolor och dar Hovasskolan och Fyreviken forskola
ligger narmst. Enligt Naturvardsverkets vigledning riktlinjer for buller pa ny skolgérd bor de delar
av garden som ar avsedda for lek, vila och pedagogisk verksamhet, ej exponeras for ekvivalent
buller fran vig eller spartrafik 6ver 50 dBA. Ovriga vistelseytor inom skolgirden bér ej ha
ekvivalenta nivaer 6ver 55 dBA. Med ny skolgird avses skolgérdar som tas i drift, eller inkommer
som remiss eller anmalan till tillsynsmyndigheten efter att vigledningen publicerades september
2017.
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Vid Hovasskolan (Figur 9) uppgar viardena enligt Goteborgs stads webbkarta till 60 dBA (gult) och
vid Fyrevikens forskola (Figur 9) upp till 65 dBA (orange). Eftersom bada verksamheterna fanns
vid vagledningens publicering, omfattas de av vigledningens definition av dldre skolgard.
Riktvirdet ar da for de delar av girden som &r avsedda for led vila och pedagogisk verksamhet, satt
till 55 ekvivalent dBA.
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Figur 9. Trafikbuller l;id Houvdasskolan (till vinster) och trafikbuller vgd Fyrevikens forskola (till hoger).

Lings straket forekommer trafikbuller som paverkar majligheterna till bade goda vistelsemiljoer
och rekreation. Bullerskyddsétgirder (framst fasadatgarder och bullerplank) har genomforts
genom éren pa delar av straket vig 158 exempelvis vid utbyggnad av kollektivtrafikkorfilt.

Befintliga bullerskidrmar lings vig 158 illustreras i Figur 10.
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Figur 10. Bullerskdrmar, ldngs vdg 158. Roda streck avser bullerskdrmar, men ej jordvallar (Trafikverket,
2019). Karta 1 omfattar strdckan mellan Jdarnbrottsmotet till Brottkdrrsmotet. Karta 2 omfattar
Brottkdrrsmotet till Trafikplats Kullavik.
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4.6 Dagvatten

Dagyvatten ar regn- och smiltvatten fran hirdgjorda ytor som inte tranger ned i marken. Dagvatten
passerar inte reningsverket utan leds oftast orenat direkt till vara vattendrag, sjoar eller hav
(recipienter). Beroende pa hur hart belastad en yta ar och hur kinslig recipienten ir, stills olika
krav pa rening. Hart belastad yta innebir> 20 000 ADT. I niromrédet av vig 158 finns foljande tre
vattendrag vilka enligt klassning ar kénsliga och mycket kinslig: Krogabiacken (kinslig),
Otterbicken (kinslig) och Stora &n (mycket kénslig). Detta innebir att rening i olika grad behdvs
beroende pa vilken belastning ytan har.

For vigar med 6ver 20 000 ADT (&rsmedeltrafik per dygn) kriivs enligt Goteborgs stad att en
kombination av flera typer av rening utfors for att uppna malviarden. En fororeningsutredning
behover goras for varje fall. Se Tabell 1 for en matris 6ver dagvattenrening.

Tabell 1. Matris for dagvattenrening. Bla celler markerar de fall som behdver anmdilas till

miljoforvaltningen. Tabellen dr hamtad fran Goteborgs stads "Reningskrav for dagvatten”, daterad 2017-
03-02.

Recipient Hart belastad yta Medelbelastad yta | Mindre belastad vta
Mycket kiinslig | Omfattande rening Rening Enklare rening
Kiinslig Rening Enklare rening Fordréjning

Mindre kiinslig | Rening Enklare rening Fordrdjning

Konfliktpunkter med vattendrag

Trafikverket har genomfort en 6versiktlig riskbeddmning av ytvattenforekomster som visar pa inga
ytvattenforekomster, varken sjoar eller vattendrag, i narheten av avgransningen for
utredningsomradet i denna AVS.

Dock finns kontaktstriackor mellan viag och grundvattenfoérekomster inom avgransningen. Flertalet
av dom har en sa pass 1ag risk att de inte ar riskbedomda men en av strackorna har en forhoéjd risk,
riskklass 2, utifrdn den 6versiktliga riskbedomningen, se Figur 11.
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Figur 11. Konfliktstrdcka med forhojd risk, markerad i gult.
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5. Befolkning

Nedan beskrivs befolkningen och dess fordelning i respektive kommun i nuldget samt historisk
utveckling de senaste 15 dren, med utgangspunkt i tidigare underlagsrapport inom AVS Varberg-
Goteborg (Ramboll, 2019). Denna AVS har tagits fram parallellt med AVS Varberg-Goteborg och
dirav har underlag kring befintliga forhallanden anviands i bada rapporterna, i syfte att de bada
rapporterna ska utgar ifrdn samma ramar och utgéngspunkter.

Har beskrivs ocksa forvantad utveckling fram mot &r 2040 utifrdn kommunala planer och
prognoser samt Trafikverkets basprognos for 2040. I dagslaget arbetar bade Goteborgs Stad och
Kungsbacka kommun med att uppdatera sina respektive Oversiktsplaner. Det har #ven nyligen
kommit nya direktiv fran Byggnadsndmnden om att aktivera den kommunala markreserven i
oversiktplanearbetet, bland annat i Hovasomradet, vilket kan verka exploateringen framdver.

Kommunerna Kungsbacka och Goteborg har en prognostiserad befolkningsokning som Gverstiger
Trafikverkets/SCB:s prognos. Befolkningen i de baida kommunerna ligger sammanlagt pa cirka
608 000 personer i Trafikverkets basprognos for 2014. I SCB:s prognos for 2040 ar det en total
befolkning pa 755 000 (6kning med omkring 24 procent), men enligt kommunernas prognos
kommer den totala befolkningen ar 2040 ligga omkring 816 000 (6kning med omkring 34
procent). Se Tabell 2 for en sammanstallning av prognostiserad befolkningsutveckling.

Kommunerna ser framfor sig en storre bostadstillviaxt i mer centrala lagen i huvudorterna dn den
befolkningsutveckling som ligger i Trafikverkets basprognos. Detta innebar att kommunerna
overlag planerar att bygga mer stads- och kollektivirafiknira, vilket kan ge battre forutsattning for
héllbart resande i framtiden.

Tabell 2. Befolkningsutveckling over alla kommuner (Ramboll, 2019).

Befolkning Befolkning 2040 Befolkning 2040
2014 SCB kommun
GOTEBORG 531 000 655 000 (+23 708 000 (+33
procent) procent)
KUNGSBACKA 77 000 100 000 (+30 108 000 (+40
procent) procent)
Totalt 608 000 755 000 (+24 816 000 (+34
procent) procent)

5.1 Goteborg

Goteborgs stad ar den storsta kommunen i omradet med cirka 531 000 boende 2014 varav
merparten bor i titorten Goteborg. Befolkningen har sedan ar 2004 6kat med cirka 50 000 frin
481 000 invanare. Befolkningsutvecklingen i G6teborg har pekat uppét sedan mitten pa 1980-
talet, da den nedétgdende trenden, som funnits sedan borjan av 1970-talet, vande.

Nulage

I kommunen finns tv4 stationer pa Véstkustbanan, Liseberg och Goteborg C. Kollektivtrafiken i
staden bestar i 6vrigt av sparvagn och buss. Kollektivirafiken har bra striackning de tittbebyggda
omréadena, men kan ha problem med kapacitetsbrist.
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Framtid

Goteborg stad skriver i sin 6versiktsplan att staden ska utvecklas till en héllbar stad med balans
mellan sociala, ekonomiska och miljomassiga faktorer. Staden ska bli en stad som ar attraktiv for
béde manniskor och foretag. For att uppna detta ska regionkarnan fortitas och utvecklas och
tillgangligheten 6ka genom utbyggd infrastruktur, framst kollektivtrafik. Staden har som mal att
vaxa langsiktigt hallbart framforallt genom att tillkommande bebyggelse ska placeras i den
befintliga staden och vid strategiska knutpunkter. For att minska trangsel och miljéproblem i
framtiden behé6ver resandet med kollektivirafiken 6ka. I Goteborgsomrédet péagar flera projekt
avseende kollektivtrafik, bade lokal och regional, dar vastlanken ar det storsta. I samband med att
Vistlanken byggs fair kommunen tva nya stationsldgen, Korsvigen och Haga.

Enligt kommunens prognos vixer befolkningen till cirka 708 000 invanare fram till &r 2040. Det
innebdr, precis som Oversiktsplanen beskriver, framforallt fortitning genom byggnation av
bostider inom den bebyggda staden och 6kning utmed vig 158. Okningen sker frimst i omraden
med bra kollektivtrafik. I vrigt sker ocksé en generell befolkningsokning i hela kommunen. Se
Figur 12.
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Figur 12. Goteborgs stad, befolkningsokning enligt kommunens prognos. Gula omraden visar liten/ingen
fordndring, orange-rétt visar signifikanta 6kningar. E6 och vdg 158 1 heldragen gra linje och
Viistkustbanan i svart streckad linje (Ramboll, 2019).

Enligt Trafikverkets prognos 6kar befolkningen till 655 000 boende ar 2040. Fordelningen av de
boende ir pa dvergripande niva relativt lik kommunens prognos. Okningen av befolkning sker
framst inom staden och ner langs vig 158, men det finns dven hir en generell 6kning 6ver hela
kommunen. Se Figur 13.
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Figur 13. Goteborgs stad, befolkningsokning 1 Trafikverkets basprognos. Gula omraden visar liten/ingen
fordandring, orange-rott visar signifikanta 6kningar. E6 och vig 158 1 heldragen gra linje och
Vistkustbanan i svart streckad linje (Ramboll, 2019).

Slutsats
I de omrdden dir kommunen har hogre prognoser for befolkningsutveckling beror detta i forsta

hand pé dels hogre exploatering i centrala lagen, dels pa rena fortatningsprojekt. Dock ar
skillnaden mellan prognoserna svar att 6verblicka. Utvecklingen skiljer sig mellan prognoserna
vad giller precis i vilka zoner tillvaxten ska ske. Foljaktligen forekommer exempel dir zoner med
hogre befolkningsutveckling i Trafikverkets basprognos direkt angréansar till zoner med omvand
situation. I vissa fall kan detta innebéra att vad som for 6gat ser ut som stora skillnader mellan
prognoserna i sjalva verket kan vara mer marginella. Se Figur 14.
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Figur 14. Géteborgs stad, befolkningsokning, skillnad mellan prognoserna. Gula omrdden visar liten/ingen
skillnad, blaa toner visar hégre utveckling i basprognosen, orange-rott visar hégre utveckling i
kommunprognosen. E6 och vig 158 i heldragen grd linje och Vistkustbanan i svart streckad linje (Ramboll,

2019).
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Goteborgs prognos for befolkningsutvecklingen ligger mycket néra trendlinjen frdn 2004, medan
Trafikverket forvantar sig en betydlig avtrappning i befolkningsutvecklingen sett till trenden under
aktuellt tidsintervall, se Figur 15.
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Figur 15. Befolkningsokning Géteborg, trendlinje enligt utvecklingen frdn 2004 till 2017 och skillnad mellan
prognoserna och trendutvecklingen Gr 2040 (Ramboll, 2019).

Goteborg har haft en befolkningstillvaxt sedan tidigt 1980-tal och en starkare
befolkningsutveckling sedan 2004. Daremot var situationen den omvénda under 70-talet och de
fosta dren av 80-talet, d& Goteborgs befolkning minskade, se Figur 16.
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Figur 16 Befolkningsokning Goteborg, trendlinje enligt utvecklingen frdn 1968 till 2017 och skillnad mellan
prognoserna och trendutvecklingen dr 2040 (Ramboll, 2019).
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5.2 Kungsbacka
Kungsbacka kommun &r beldgen norr om Varberg och séder om Mélndals kommun. Kommunen
passeras av E6 och Vistkustbanan samt vag 158 som gér vésterut frin Kungsbacka tiatort och upp
mot Goteborg. I kommunen finns flera stationer pa Vistkustbanan; Asa, Kungsbacka C, Hede och
Anneberg.

Nulage

Befolkningen i kommunen har ¢kat fran cirka 68 000 invanare 2004 till cirka 77 000 personer
2014. Av dessa bor drygt 23 000 i Kungsbacka tatort. Inom kommunen finns ett flertal stérre orter
bland annat Onsala och Kullavik/Sér6 med cirka 10 000 invanare vardera, Asa med cirka 5000
invanare och Fjaras kyrkby, Frillesas samt Vallda med mellan 2000—4000 invénare. Ut6ver dessa
finns ett antal orter som har 1500 eller farre invénare. Flera av bostadsomridena har utbyggd
kollektivtrafik. Asa och omraden runt centrala Kungsbacka téicks upp av pendeltig. Onsalahalvon
och Fjaras med omnejd forsorjs med buss. Busstrafik fran Kungsbacka finns ocks4 till Kullavik och
Billdal som i sin tur ocksé har busstrafik till Géteborg. Kommunen har 6verlag hog tillganglighet
med bil d& E6 och vig 158 passerar omraden dar stora delar av befolkningen bor.

Kungsbackas ldge och nirhet till Géteborg gor att utvecklingen i kommunen ar starkt
sammankopplad med Go6teborgsregionens utveckling. Kommunen har vuxit ordentligt de senaste
decennierna som en effekt av narheten till Géteborg.

Framtid

Kungsbacka kommuns 6versiktsplan ar frin &r 2006, men aktualiserades 2013. I planen fran 2006
har kommunen ett mal om att bygga 400 bostider per ar (Kungsbacka kommun, 2006). Ar 2016
uppdaterades denna malsattning till cirka 800 bostdder per ar under en feméarsperiod
(Kungsbacka kommun, 2018). Genom att kommunen styr byggande av nya bostéder till omraden
med nérhet till kollektivtrafik kommer utbyggnad framst ske tatortsnira, 4ven om detta inte ar
tydligt utpekat i nu gillande 6versiktsplan.

Kommunen berédknar att befolkningen kommer 6ka till cirka 108 000 boende i kommunen fram
till &r 2040. Okningen beddms ske centralt i Kungsbacka samt och i andra storre orter som Onsala,
Kullavik/S#ro, Anneberg, Fjiras, Asa och Frillesis.

I kommunens prognos sker de storsta 6kningarna av befolkning kring Kungsbacka och Asa.
Okningarna inom kommunen sker till stérst del utmed E6/vistkustbanan och vig 158 medan de
mer 6stra delarna och Onsalahalvon bedoms ha en mindre utveckling, se Figur 17.
Befolkningsokningen kan i grova drag kopplas till omraden med befintlig kollektivtrafik.
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Figur 17. Kungsbacka kommun, befolkningsokning i kommunens prognos. Gula omrdden visar liten/ingen
fordandring, orange-rott visar signifikanta okningar. E6 och vig 158 1 heldragen gra linje och
Vistkustbanan i svart streckad linje (Ramboll, 2019).

I Trafikverkets basprognos 2040 6kar antal boende till cirka 100 000 i kommunen. Okningen &r
spridd &ver nistan hela kommunen med stora 6kningar dster om Kungsbacka titort, i Asa och
Kullavik. Det finns dven en generell befolkningstillvaxt i hela kommunen, se Figur 18.
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Figur 18. Kungsbacka kommun, befolkningsékning i Trafikverkets basprognos. Gula omrdden visar
liten/ingen fordndring, orange-rott visar signifikanta 6kningar. E6 och vdg 158 1 heldragen gra linje och
Viistkustbanan i svart streckad linje (Ramboll, 2019).
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Slutsats

Den storsta skillnaden mellan Trafikverkets basprognos och kommunprognosen for
befolkningsutvecklingen &r inte det totala antalet utan lokaliseringen av bostéader. Trafikverkets
basprognos forutspér relativt jamn befolkningsokning med stor spridning 6ver hela kommunen,
dven i mindre orter. Kommunen sjilv bedomer att 6kningarna primairt ligger med tyngdpunkt i
Kungsbackas titort och i stationsnidra/ kollektivtrafikndra omraden. Trafikverket har ocksa en
hogre prognos for befolkningsutvecklingen pa Onsalahalvon 4n kommunen. Se Figur 19.
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Figur 19. Kungsbacka kommun, befolkningsokning, skillnad mellan prognoserna. Gula omrdden visar
liten/ingen skillnad, blda toner visar hdgre utveckling i basprognosen, orange-rott visar hogre utveckling i
kommunprognosen. E6 och vdg 158 i heldragen grd linje och Vistkustbanan i svart streckad linje (Ramboll,
2019).

Bada prognoserna forutspar en befolkningsokning ungefir i linje med trenden fran 2004,
Trafikverket nagot lagre och kommunen nagot hogre. Se Figur 20.
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Figur 20. Befolkningsékning Kungsbacka, trendlinje enligt utvecklingen frdn 2004 till 2017 och skillnad
mellan prognoserna och trendutvecklingen dr 2040 (Ramboll, 2019).
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6. Arbetsplatser samt regionala och lokala malpunkter

Kommunernas majligheter att styra arbetsplatsutvecklingen ar generellt klart simre &n for
bostadsutvecklingen. Vad man som kommun kan gora for att paverka arbetsplatsutveckling ar, att
skapa ett bra klimat for foretagande och avsidtta mark for verksamheter i ligen som har god
tillganglighet till kollektivtrafik och vaginfrastruktur och ddrmed god tillganglighet till regionen.

Till skillnad frén i fallet med befolkningsprognosen ligger inte kommunernas prognoser for
arbetsplatsutveckling entydigt hogre dn Trafikverkets basprognos. Faktum &r att bAde Goteborg
och Kungsbacka har en nigot lagre prognos an Trafikverket for hur antalet arbetsplatser kommer
utvecklas i kommunen fram till &r 2040. Det totala antalet arbetsplatser i de tvd kommunerna,
prognostiserat av Trafikverket, kommer ar 2040 vara 414 000. Den aggregerade siffran i
kommunernas prognos pé 395 000 ligger nara Trafikverkets. Antal arbetsplatser i basprognos ar
2014 ar ungefir 332 000. Se Tabell 3.

Tabell 3. Arbetsplatsutveckling 6ver alla kommuner (Ramboll, 2019).

Arbetsplatser Arbetsplatser 2040 Arbetsplatser 2040

2014 Trafikverket kommun
GOTEBORG 309 000 384 000 (+24 368 000 (+19
procent) procent)
KUNGSBACKA 23 000 30 000 (+30 27 000 (+17
procent) procent)
Totalt 332 000 414 000 (+25 395 000 (+19
procent) procent)

Sett till totalen innebir kommunernas prognos att befolkningen 6kar mer dn arbetsplatserna,
vilket i sin tur leder till antingen en minskad forviarvsfrekvens i straket, eller en dldre befolkning.
Detta d& arbetsplatserna okar med 19 procent men befolkningen 6kar med 34 procent. I
Trafikverkets prognos for 2040 6kar bade arbetsplatser och befolkning med cirka 25 procent.
Kungsbacka planerar for fler bostdder an arbetsplatser vilket borde leda till 6kad utpendling fran
kommunen. Aven i G6teborg prognosticeras en liigre 6kning av arbetsplatser n bostider i
kommunens egen prognos.

6.1 Goteborg

Nulage

I Goteborg finns den storsta arbetsmarknaden i regionen. Antalet arbetstillfillen 4r i nuldget 6ver
300 000. Kommunen har stor inpendling, 6ver 100 000 personer, men ocksa en del utpendling,
runt 50 000 personer. Inom kommunen finns en stor blandning av branscher; hamn och tung
industri, utbildning, vard och omsorg samt kontor.

Framtid

Staden har som mal att behalla majoriteten av dagens verksamhetsomraden forutom en del dldre
omréaden dir omvandling och fornyelse behovs. I stadens niringslivsstrategiska program finns
flera méal som syftar till att gora Goteborg till en internationell forebild for formagan att samarbeta.
Goteborg ska bli en av de storstadsregioner i Europa som har bést klimat for féretagande och
innovation.
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I kommunens prognos vintas antalet arbetsplatser 6ka till 368 000 fram till &r 2040. Kommunens
prognos visar pa 6kningar i centrala omrdden, men ocksa i befintliga industriomréden utanfor
centrum. Att véixa centralt och i andra delar av den befintliga staden innebar 6verlag, att antalet
arbetstillfallen okar i kollektivtrafikndara omriden. Enligt basprognosen kommer Goteborg ha en
generell arbetsplatstillvixt i kommunen, sirskilt i mer centrala ldgen men ocksa i befintliga
omraden. I Trafikverkets prognos okar antalet arbetstillfillen till 384 000, vilket ar hogre dn
kommunens egen prognos.

Slutsats

Prognoserna over arbetstillfillen har en skillnad pé cirka 16 000 arbetstillfallen. I det hér fallet
ligger Trafikverkets prognos for 2040 hogre 4n kommunens. Kommunens prognos skulle kunna
indikera att arbetsplatserna fordelas mer jimnt i regionen. Placeringen av arbetstillfallen &r
overlag ganska lika mellan prognoserna samt svér att studera pA SAMS-omradesnivé. En tydlig
skillnad ar dock placeringen av arbetsplatser for Volvo, diar kommunen har tagit hiansyn till Volvos
flytt till Lundby, cirka 5 000 arbetsplatser. Se Figur 21.
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Figur 21. Goteborgs stad, arbetsplatsokning, skillnad mellan prognoserna. Gula omrdden visar liten/ingen
skillnad, blaa toner visar hégre utveckling i basprognosen, orange-rott visar hégre utveckling i
kommunprognosen. E6 och vig 158 i heldragen grd linje och Vistkustbanan i svart streckad linje (Ramboll,
2019).

6.2 Kungsbacka

Nulage

Kungsbackas niringsliv har inte utvecklats i samma takt som antalet invdnare och kommunen har
en historia av smaforetagande, vilket gor att det saknas stora privata foretag (Kungsbacka
kommun, 2006). Ar 2014 fanns det cirka 23 000 arbetstillfillen i kommunen. De storsta
branscherna ar vard och omsorg, handel och utbildning. Kungsbacka kommun &r den storsta
arbetsgivaren med cirka 6 300 anstidllda. Kommunen ar en tydlig utpendlingskommun med cirka
21 000 invanare som pendlar till andra kommuner jamfért med cirka 7 000 som pendlar in till
kommunen (Kungsbacka kommun, 2019).

Framtid
Aven Kungsbackas framtid hinger ihop med utvecklingen i Géteborg. Kommunen har som mal att
antalet foretag och arbetstillfillen ska 6ka. Mélet ar till och med att vara bland de hogsta i landet
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nar det giller 6kningen av antalet nya foretag och forviarvsarbetande inom kommunen.
Kommunen vill skapa ett bra klimat for foretagande och vara en attraktiv kommun for féretag att
etablera sig i (Kungsbacka kommun, 2016).

I kommunens prognos 6kar antalet arbetstillfdllen till 27 ooo fram till & 2040. Okningen sker
centralt i Kungsbacka och i de storre orterna inom kommunen, Asa, Onsala och Kullavik/S&ro.
Okningen sker i kollektivtrafiknira omraden. I Trafikverkets basprognos 6kar antalet
arbetstillfillen till cirka 30 000. Okningen #r spridd Gver stora delar av kommunen men #nd4 runt
dagens tétorter.

Slutsats

Prognoserna for arbetstillfallen ar relativt lika i hur stor 6kningen blir, dock ligger Trafikverkets
prognos hogre dn kommunens vilket dr ovanligt. Placering av arbetstillfillen dr dock lite
annorlunda da 6kningen i trafikverkets prognos ar mera spridd 6ver kommunen. Se Figur 22.
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Figur 22. Kungsbacka kommun, arbetsplatsokning, skillnad mellan prognoserna. Gula omrdden visar
liten/ingen skillnad, blda toner visar hégre utveckling i basprognosen, orange-rétt visar hégre utveckling i
kommunprognosen. E6 och vig 158 i heldragen grd linje och Vistkustbanan i svart streckad linje (Ramboll,
2019).
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6.3 Naringsliv, besdksnaring och turism

I norra delen av 158-stréiket ligger stora verksamhetsomraden kring Sisjon. Verksamhetsomradet
innehaller detaljhandel om cirka 100 butiker. S6derut lings vig 158 finns fraimst mindre
verksamhetsomraden lokaliserade vid Brottkarrsmotet, Linddsmotet (Kungsporten) och
Trafikplats Saro. I anslutning till strket och Trafikplats Sar6 finns dven en konferens- och
spaanlaggning.

6.4 Regionala och lokala malpunkter

Utover bostader, narings- och handelsverksamheter finns langs 158-staket en rad andra lokala och
regionala malpunkter, varav ett antal beskrivs nedan.

Idrotts- och rekreationsanliggningar

I ndromrédet till vig 158 finns ett antal golfbanor varav manga av dem haller hog klass och ar
saledes populéra. Sveriges dldsta golfklubb, G6éteborgs golfklubb, bildades 1902 och bestér av en
18-halsbana. Banan ar lokaliserad vid Hovasmotet. De bdda mésterskapsbanorna Hills golf Club
och Vallda Golf & Country Club ar badda 18 halsbanor. Dessa ar lokaliserade vid Torrekullamotet pa
E6 respektive Vallda. Saro golfklubb, lokaliserad i Saro, bestar av en 18-hélsbana och tva 9-
hélsbanor medan Kungsbacka golfklubb, lokaliserad vid Vallda, bestar av en 18-halsbana, en 9-
hélsbana och en korthalsbana. Mitt pd Onsalahalvon ligger 4ven Grappas golfklubb, vilken har en
18-halsbana och en 9-halsbana. Langst norr ut ldngs straket, vid Jarnbrottsmotet finns Sisj6Golf
som har en 9-halsbana och World of Golf som har en driving range. Samtliga dessa
golfanldaggningar ger upphov till — uteslutande — biltrafik pa grund av ldge och behov av
skrymmande utrustning.

Vid Sisjon finns ett av Forsvarsmaktens skjutfilt. Under vissa perioder ar det tilltradesforbud till
omradet. Inte ldngt darifran finns dven Molndals Skytteforening MSF, vilken ar tillgdnglig som
fritidsaktivitet. I Sisjo finns &dven en scoutkar.

I direkt eller nira anslutning till vig 158 finns dven andra fritidsanlidggningar s som
idrottsplatser, fotbollsplaner, paintball-banor, simhallar, tennisféreningar och ridklubbar.
Samtliga fritidsanlaggningar ger upphov till trafik.

Skolor och forskolor

Vid pé- och avfarten till Askims Stationsvig ligger skolorna Hultskolan, Askimsskolan som bada
har arskurs F-6. Vid Hovasmotet ligger Hovédsskolan med F-9 och en grundsirskola. I narheten av
Brottkarrsmotet ligger Fenestra Nya Hovéas med arskurs 6—9. I Billdal ligger Fenestra Billdal. KMS
Kullaviks Montessoriskola (mellan Linddsmotet och trafikplats Kullavik) har arskurs 9.

Forskola Hylteviagen 51, Montessoriforskolan Kaprifolen och Pilegdrden 9H vid Jarnbrottsmotet
har fyra, tva respektive tre avdelningar. Askims Montessoriforskola har tva avdelningar och ar
liksom, Stomvigen Forskola som har fyra avdelningar och 7A forskola som har tre avdelningar,
lokaliserade vid Askims Stationsvig. Mellan av- och péfarterna Askims och Trolldsvigen ligger
Trollstugans Forskola som har en avdelning och Montessoriféreningen Maria som har tva
avdelningar.

I 6stra Askim nira naturreservatet Sandsjobacka, ligger Askims Domarringsvig 103 férskola som
har sex avdelningar.
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Vid Brottkirrsmotet finns fem forskolor: Fyrevikens forskola som har tre avdelningar, Forskolan
Lekstugan som har en avdelning, Brannemysten som har fyra avdelningar, Kldvaviagens forskola
som har tre avdelningar och Arekirrsviigens forskola som har tre avdelningar.

I h6jd med Uggledal finns fyra férskolor: Uggledals forskola med fem avdelningar, Lilla
Skrintebovigens forskola med atta avdelningar, Forskolan Skattkammaren med en avdelning och
Senapskornets forskola med fyra avdelningar.

I h6jd med Billdal finns forskolan Fenestra Billdal som har en avdelning. Vid Lindasmotet finns de
tva forskolorna Forskolan Lindebo som har fyra avdelningar och Sparhaga forskola som har fyra
avdelningar. Vid trafikplats Kullavik ligger Sandlyckans forskola som har fyra avdelningar,
forskolan Hedenhos med tva avdelningar och Kullaviks forskola med fyra avdelningar.

Vid trafikplats Saro6 finns fyra forskolor i niromradet: Maleviks forskola som har fyra avdelningar,
Saro forskola som har tvd avdelningar, Lekotechs forskola Skalman som har en avdelning och
forskolan Tomtebobarnen med sina tva avdelningar. I Vallda ligger de bada forskolorna Vallda
Sando forskola och Salungens forskola vilka ha sex respektive tre avdelningar.

Badplatser och smabatshamnar

Det finns ett stort antal badplatser som dr méalpunkter, framforallt sommartid. Nigra av de storsta
badplatserna finns pA Amundon, Hovasbadet, Askimsbadet och pa Saro. Langs kusten finns utéver
mojligheter till bad ett antal smabatshamnar av varierande storlek. I Kullaviks hamn finns totalt
550 fasta béatplatser, Amundo Marina har plats for 552 batar och Killingsholmens hamn finns plats
for 185 batar. I Hovas smabatshamn finns 540 bétplatser och plats for 250 vinterupplagda batar
och hir finns dven Sjordddningssallskapets station.
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7. Befintlig kollektivtrafik och gang- och cykelinfrastruktur

7.1 Kollektivtrafikforsorjning

Kollektivtrafiken ldngs med vég 158 bestar av flera busslinjer som trafikerar delar av strackan. I
soder finns en matarlinje till Kungsbacka. Frén Kullavik/Saro finns Bla express som har flera
héllplatser fram till Snipen, men som dérefter inte gor uppehéll pa hallplatserna norrut langs vig
158 genom Billdal och Askim. Fran Snipen och norrut gar Rosa express som trafikerar hallplatser
ibland annat Billdal, Skintebo och Hovas. Turtdtheten pa expressbusslinjerna ar 5—10 minuter
under storre delen av dagen.

Snipen ar en bytespunkt dar byte kan ske mellan Bla och Rosa express samt buss till Lindome.
Radiomotet vid Jarnbrottsmotet &r en storre bytespunkt for nord/syd till 6st/vist resor, dvs. byten
kan ske till bussar mot Frolunda, Hogsbo, Sisjon och Mdélndal frén linjerna i strdket. Den andra
anden pé Bla express ar i Griabo och for Rosa express ar den andra dnden i Hisings Kirra. Bdda
expressbussarna har héallplatser i centrala Goteborg. Se Figur 23 for en 6verblick 6ver befintliga
kollektivtrafiklinjer.

Kollektivtrafiklinje
—— BLA :
—— LILA
~— ROSA
— 82
—_ 83
— 84
158
— 180
— 720
=733
—_— 734



7.2

Pendelparkeringar
Langs stréket vig 158 finns i dag en rad pendelparkeringar med varierande storlek och funktion.
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Pendelparkeringarnas kapacitet och geografiska placering aterfinns i Tabell 4 och Figur 24 nedan.

Pendelparkeringarna har successivt byggts ut och i dagsliget finns det totalt 720
parkeringsplatser.

Tabell 4. Pendelparkeringar lidngs vdg 158.

Namn Antal platser
Radiomotet P1 134
Radiomotet P2 12
Radiomotet P3 40
Askimsbadet 129
Brottkarr 146
Skintebo 7
Billdal 36
Billdals kyrka 16
Bolsheden 32
Snipen 130
Bukarr 20
Vallda trekant 18
Summa 720




Figur 24. Pendelparkeringar lings 158-strdket.
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Cykelnat

I straket vig 158 passerar tva storre cykelleder, Kattegattleden och Sverigeleden. Kattegattleden ar
totalt 390 km lang och gér mellan Helsingborg och Giteborg. leden ar indelad i dtta etapper och
etappen mellan Kungsbacka och Goteborg ar 64,6 km. leden gar frimst i separat cykelvig intill
bilvagen. I h6jd med Sar6 och norrut gar Kattegattleden och Sverigeleden ihop och gér lings med
Sarobanan gamla banvall, vilket innebér att den separata cykelviagen gar alldeles intill stranden. I
samhillena langs vig 158 finns dven ett mer perifert och finmaskigt cykelvignit som ger mojlighet
till forflyttning till kollektivtrafikhallplatser, skola, jobb och fritidsaktiviteter. Se Figur 25 for en
overblick over befintliga cykelvagar i stréket.
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7.3.1 Gang-cykel och mopedpassager
I denna AVS har vi fokuserat pa de passager som ligger tvirs over vig 158 eller som r i nira
anslutning till viag 158 vid ramper och mot/trafikplatser — vilket dr 29 i antal. 22 av dessa passager
ar tvars 6ver vag 158 och sju ar langs med vag 158. De flesta av dessa dr péi statlig vag, sen finns det
ett antal pd kommunala samt enskilda végar.

En indikator inom det systematiska trafiksdkerhetsarbetet ar att minst 35 procent av alla géng-,
cykel- och mopedpassager (GCM-passager) pd huvudvagnat for bil ska vara klassificerade som
sdkra (god kvalitet) ar 2020. Utfallet 2018 var nationellt 27 procent och i Region Vst 29 procent.
Klassificeringen utfors av NTF.

En GCM-passage definieras som siker (god kvalitet) om den dr planskild eller om 85 procent av
bilisterna passerar i maximalt 30 km/t. Att f4 bilister att halla hastigheten 30 km/t sker mest
effektivt genom att ha ndgon form av fysiskt farthinder i anslutning till passagen. For mer exakt
definition av klassificeringen av GCM-passage, se PM Kriterier for sikra GCM-passager
(Trafikverket, 2013). Klassificeringen gors i tre nivaer: god kvalitet (gron), mindre god kvalitet
(gul), 1ag kvalitet (rod).

Med huvudvégnit avses gator och viagar inom funktionell vigklass 0—5 och inkluderar bade
statliga, kommunala och enskilda vigar. En begransning for de statliga GCM-passagerna ir att
endast passager med vignummer upp till 500 inventerats. Detaljer kring indikatorn och resultat
finns att 1asa den nationella respektive regionala analysrapporten (nationella rapport: publ.
2019:090, Region Vist rapport publ. 2019:138).

Totalt dr 13 av passagerna planskilda och det dr endast dessa passager som i detta strak ar
Kklassificerade med god kvalitet (grona). Resterande 16 passager ir klassificerade med 1ag kvalitet
(roda). Gemensamt for dessa 16 passager ar att det saknas nagon form av hastighetsddmpande
farthinder.

I Figur 26 visas positionen och Kklassificeringen for de 29 GCM-passagerna uppdelat per
vaghéllare, hastighet samt om passagen ligger tvirs eller langs med vig 158.
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Figur 26. Gang-, cykel- och mopedpassager.

50



8.

8.1

8.1.

51

Aktuellt resande och trafik

Ar 2014 genomfordes en resvaneundersokning for olika infartsstrik som visar pa en storre andel
kollektivtrafikresenarer utmed straket E6 soder och Vistkustbanan jamfor med vég 158, ~25
procent respektive ~22 procent. Resvaneundersokningen innefattar alla resor, dven de lite kortare,
dédrav blir det dven en relativt hog andel cykel utmed vig 158. Det kan antas att till fots och cykel
avser resor narmare Goteborg. Se Figur 27. En nyare resvaneundersokning for 2017 har
genomforts och finns tillgdnglig, men dar saknas nedanstaende statistik.

E6N/Bohusbanan
E45/Norge-Vanerbanan
= Kollektivt
E20/Vistra stambanan
m Cykel
RV40/Kust till kustbanan Till fots
EGS/Vastkustbanan = Bil
Vig 158 QOvriga*

* Ovriga ar bland

Vig 155 annat MC, moped,

bat, fjdrrtag och -buss.
(Kalla RVU 2014)

0% 20% 40% B0% 80% 100%

Figur 27. Firdmedelsfordelning for arbetsresor till Goteborg fordelat pa infartsstrdk.

Som komplement till tidigare genomférda resvaneundersokningar har en marknadsundersokning
genomforts inom ramen for denna AVS. Marknadsundersokningen har riktats mot personer som
bor i narhet av strak 158.

Marknadsundersokning 2019

Som en del i denna AVS har en marknadsundersokning utforts genom drygt 1 400
telefonintervjuer med personer som bor langs strak 158. Syftet med undersokningen var att
kartlagga nuvarande resmonster i omradet, nyttjandegrad av strak 158, attityder- och n6jdhet
kring resandet och 6verflyttningspotential frén, framfor allt, bil till andra fardslag. De boende var
indelade i sju geografiska omréden. I varje geografiskt omréade genomfordes minst 200 intervjuer
med personer som, vid tidpunkten for undersokningen, hade regelbunden sysselsittning i form av
arbete eller studier. Malgrupp var boende i omradet, 18—67 &r, som regelbundet (minst 2 dagar i
veckan) reste till arbete eller studier. Inom respektive geografiskt omrade férdelades intervjuerna
sa att urvalet representerade den demografiska bilden i omraden med avseende pa kon och alder.
Fokus i undersokningen var pendling till arbete- eller studier sa for all statistik ar det dessa resor
som avses. Ovriga resor boende i striket utfor ingér inte.

Marknadsundersokningen i sin helhet aterfinns i Bilaga 1. Referenser frén
marknadsundersokningen kommer att anvandas l6pande i denna rapport.

1 Fardmedelsfordelning och restid

Marknadsundersokningen visar att, bland frekventa pendlare till arbete eller studier, s utfors
totalt 52 procent alla resor med bil, 36 procent med kollektivtrafik och 10 procent med cykel eller
till fots. Exkluderas Frolunda-Hogsbo utgor andelen bilresor istillet 65 procent och
kollektivtrafikresorna 27 procent. Kollektivirafikandelen ar hog i Frolunda-H6gsbo och i Askim. I
Vallda och Onsala, men dven Slép, ar bilandelen hog — mellan 69 till 82 procent i firdmedelsandel.
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Den sé kallade fardmedelsfordelningen redovisas i Figur 28 nedan, totalt och uppdelat i olika
delomraden.

Totalt 4 36% 52%
Totalt exkl. Frélunda-Hogsbo 27% 65%
Kungsbacka tatort m Tl fots
vallda = Cykel
Ol =l
Slap m Bil
Hovés-Billdal 4 36% 59% m Ovrigt/vet €]

Askim | 40% 48%
Frélunda-Hogsbo  [E88 55% 27%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 28. Fardmedelsfordelning (fordelning av fardslag) totalt samt uppdelat i olika delomrdden

Undersokningen visar dven att det &r stor varians pa restid och reslangd for pendlarna. Hilften av
resendrerna har en restid mellan 11—30 minuter, se Figur 29. Drygt tre av tio har mer &n tva mil till
arbetet/skolan. Arenden utfors oftare pa hemresan #n ditresan. Vid cirka 30 procent av resorna till
jobbet kombineras resan med andra drenden, dir lamning av barn pé skolan ar det vanligaste
drendet. Vid cirka 70 procent av alla hemresor gors drenden — och det innefattar bland annat
handling, himtning av barn och fritid/n6je/motion.

100%

80%
u Tid till arbetet/studierna

= Tid fran arbetet/studierna
60%

40%

20%

0%

0-10min 11-20 min 21 - 30 min 31 - 40 min 41 - 60 min 61+ minuter

Figur 29. Intervjuresultat restid, svar pa fragan "Hur lang tid tar din resa normalt, fran dorr till dorr, till
respektive fran arbetet/studierna?”.

Avseende starttid for arbets- eller studieresa uppger cirka 35—40 procent att de startar sin
pendlingsresa ndgon gang mellan klockan 7—8 pa morgonen. Figur 30 nedan illustrerar starttid f6r
arbets- eller studieresa for personer i undersokningen, exklusive Frolunda-Hégsbo.
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=g Bil
=== Kol

Figur 30. Fordelning av starttid for arbets- eller studieresa, for bil- respektive kollektivtrafikpendlare
(exklusive Frolunda-Hogsbo). Baseras pad fragan “Vilken tidpunkt brukar du vanligtvis starta resan till
arbetet/studierna respektive frdan arbetet/studierna?”

Marknadsundersokningen visar att 67 procent av alla arbets- och studieresor bland personer i
undersokningen har G6teborg som mélpunkt, vilket ger 27 000 pendlare (exklusive Frélunda-
Ho6gsbo) som frekvent har ett behov av att ta sig till Goteborg. Med hjélp av svar frin fragor som
beror fardslag och vigval kan vi skapa oss en bild av hur ménga av pendlarna i Géteborg som

belastar vig 158 — och med vilket fardslag.

Figur 31 visar férdelningen av pendlare mot Goteborg i dels trafikslag (har endast bil och
kollektivtrafik) och dels huvudsaklig resvig (158, E6 eller annan vag).

vastra Eklanda Maolndal Pixbo
Frolunda
1 000 M2 300 Alvered
1 106°annan vig . Tulebo
Heljered
Uggle
3 200 12 700 R nasthrm
400 annan vag Lindome
158 |
Kyvik
2500 |11 700 Anne
500'annanvig =
Bjorkris
Saro
2 100\ d OO% 900 2 s
2 Qgg\ ungsbacka

Figur 31. Fordelning pendlare till Goteborg, uppdelat i fardslag bil (réd) och kollektivtrafik (bld), ldngst vig

158, E6 eller "annan vdg”.
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8.1.2 Kvalitetssdakring av Marknadsundersékningen

I marknadsundersokningen for vag 158 genomfordes totalt 1 400 intervjuer fordelat pa sju
geografiska delomridden med 200 intervjuer per delomrade. 200—300 intervjuer adr normalt i en
undersokning att ha som minsta nedbrytningsnivé. Fran 200 till 300 intervjuer 6kar kvaliteten
nagot men fran 300 och uppét vinner man oftast inte sa mycket i sikerhet, "det kostar mer an vad
man far”.

I denna undersokning har vi tillgang till ett antal referenskéllor som vi kan jamfora och validera
resultaten frdn marknadsundersokningen med. Jamforelserna som gjorts visar att
marknadsundersokningen ligger nira i linje med vad andra datakéllor/referenskillor visar och att
vi dirmed bedomer att statistiken frin marknadsundersokningen ar kvalitetssdakrad och géllande.

En samlad beskrivning av kvalitetssikringen av Marknadsundersckningen aterfinns i Bilaga 2.

8.1.3 Trafikfloden
Nir det giller aktuellt resande dr ADT (arsdygnstrafiken) hog norrover dir vig 158 tar sin borjan
(Jirnbrottsmotet). Vidare minskar ADT ju liingre sderut man kommer, for att sedan 6ka dster om
Vallda. I respektive matpunkt ar skillnaderna mellan total norr- respektive sydgaende trafik 6ver
dygnet mycket marginell, medan skillnaden vid en given tidpunkt (till exempel pad morgonen) kan
vara mycket stor. Nedanstiende Tabell 5 visar plats och ADT totalt och uppdelat i personbilar och
tung trafik. Aven andel tung trafik vid de olika méitpunkterna redovisas.

Tabell 5. ADT, viig 158 (Trafikverket 2017), totalt och uppdelat i personbil och tung trafik. Samt andel tung
trafik.

Plats ADT Personbilar Tung Andel
(totalt) trafik tung
trafik
(procent)
Soder om 29 160 1890
Jarnbrottsmotet 27 270 6
Askim, 27 850 1840
Trollangsskolan 26 010 7
Mellan Brottkarr 22 740 1510
och Hovasmotet 21230 7
Skintebo 15 720 14790 930 6
Kullavik 11 270 10 690 580 5
Bukarr 10 580 10 070 510 5
Norr om Vallda 10 670 640
(Borsés) 10 030 6
Oster om Vallda 15 040 14130 910 6
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8.2  Okad kollektivtrafikandel
Som jamforelse till marknadsundersokningen visar resvaneundersokningen fran 2014 pa en
kollektivtrafikandel pa drygt 20 procent i straket. Vid Sampers-kérningen visar resultatet pa att
kollektivtrafikandelen i de s6dra delarna ar pé cirka 10 procent och i norra delen séder om
Jarnbrottsmotet ligger den pa cirka 30 procent, se Figur 32.

Personresor i snitt

2040 scb 2040 kommun

mKoll = Okning W Bil

Personresor i snitt

VARBERG 2

- - -
0
2040 scb 2040 kommun

mKoll & Okning mBil ia. © Open StreetMap contitiitors. and

Figur 32. Antal personresor norrut i strdket vig 158 vid de 2 olika framtidsprognoserna (Ramboll, 2018)

8.2.1 Exempel fairdmedelsfordelning
Tre exempel har tagits fram for att illustrera hur firdmedelsférdelningen ser ut i Trafikverkets
basprognos. De exempel som tagits fram ar resor frdn Varbergs kommun, Kungsbacka tiatort och
Onsalahalvon, se Figur 33 och Figur 34. Precis som restidskvoterna indikerat ar det férhéllandevis
hog andel kollektivtrafik for resor till centrala Goteborg. Hogst for Kungsbacka, nagot lagre i
Varberg och lagst for resor fran Onsala. Kollektivtrafikandelarna varierar har fran 25 procent upp
emot Over 50 procent av resorna.

Firre reser kollektivt till Goteborgs mindre centrala delar och till andra tétorter. For dessa
destinationer ligger andelen kollektivtrafik for dessa resor mellan 10—30 procent. Annu firre reser
kollektivt till mer perifera lagen, dar biltrafiken dominerar helt.

En annan notering ar att resor till Askim, Mélndal och mélpunkter langs vig 158 har
forhéllandevis 14g andel kollektivt resande, sdllan mer &n 25 procent. Fér denna typ av resor ar
kollektivtrafikens konkurrenskraft svagare, vilket ocksa bekriftas av restidskvoterna.
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Figur 34. Andel kollektivtrafik fran Onsala till 6uriga malpunkter med fler dn 10 resor i modellen.
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Restidskvoter och byten i viktiga relationer
En viktig kvalitet for att erbjuda en bra kollektivtrafik dr att restiderna ar konkurrenskraftiga i
forhallande till vad motsvarande resor tar med bil. Ett siatt undersoka detta ar att berdkna mattet
restidskvot — vilket helt enkelt dr kvoten mellan vad en resa tar for kollektivtrafiken jamfort med
motsvarande resa med bil.

Restid kollektivtrafik

Restidskvot = Restid bil

Om restidskvoten ar mindre 4 1 tar kollektivtrafikresan kortare tid jamfort med bilresan. En
restidskvot pé 1 betyder att resan tar lika 14ng tid. Om restidskvoten ar storre 4n 1 tar
kollektivtrafikresan langre tid jaimfoért med bilresan. Manga undersokningar visar att restidskvoter
upp till cirka 1,5 ar acceptabel for en resenir, diarefter minskar acceptansen. Samtidigt sa hanger
det dven ihop med vad de faktiska restiderna tar. Exempelvis dr restidskvoten densamma (1,5) for
en resa som tar 15 min med kollektivtrafik och 10 min med bil jamfort med resa som tar 60 min
med kollektivitrafik och 40 minuter med bil. I det forsta fallet dr dock sikerligen acceptansen
storre jamfort med i det andra fallet — fast restidskvoterna ar lika.

I vissa fall valjer man att vikta restider och restidskvoter for att ta hansyn till exempelvis antal
byten och stricka till hallplats. Det kallas att man lagger pa "straff” pa restiden for att ta fram den
upplevda restiden snarare dn den faktiska. Metodik for detta finns beskrivet nirmare i TRAST
Handbok (Trafik for en béttre stad). I AVS vig 158 har vi dock valt att ta fram enbart oviktade
restider och restidskvoter, for att battre forsta den faktiska differensen. Det ar dock viktigt att
kinna till att byten och langa strackor till hallplats kan ha en negativ inverkan och fa den upplevda
restiden med kollektivtrafiken att kinnas lingre éin vad den egentligen 4r. Aven bilresor kan viktas
men det ar mindre vanligt.

Restid for bil har tagits fram med hjilp av Google. Dar anges restid for bil inom ett spann, dar den
kortare tiden fatt utgora lagtrafik och den langre tiden hogtrafik. Restid for kollektivtrafiken har
tagits fram med Visttrafiks reseplanerarare och dar har utgatts fran att restiden ar densamma i
ldg- och hogtrafik.

Restidskvoter har tagits fram for resor till Géteborg och Kungsbacka i framfor allt de relationer dar
det finns ett underlag av pendlare. For resor till Géteborg har darfor stadsdelsnamnd Centrum,
Askim-Frolunda-Hégsbo, Vistra Goteborg, Vastra Hisingen och Majorna-Linne valts ut. For dessa
har restidskvoter for en eller flera malpunkter berdknats, exempelvis Sahlgrenska och Gustaf
Adolfs torg for stadsdelsnamnd Centrum. Till Kungsbacka har restidskvoter till Kungsbacka titort,
Vallda/Onsala samt Slap tagits fram.

Antal byten for kollektivtrafiken har tagits fram utifran vad reseplaneraren uppger. Dock kan det
vara sa att resendren i vissa fall kanske viljer att ta bilen till en pendelparkering eller viljer att
cykla till en hallplats som ligger lite 1angre bort. Detta gor att antalet faktiska byten i vissa
relationer kan vara mindre 4n vad som anges av en reseplanerare.
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Graderingen av restidskvoter och antal byten har gjorts enligt Tabell 6 nedan.

Tabell 6. Fdarggradering av restidskuvoter.

Restidskvoter  Antal byten

N

1,1-1,5
1
1,6-2,0
>2
2,1-2,5

Restidskvoter till Goteborg
I Tabell 7 redovisas berdknade restidskvoter for resor till Goteborg, i olika relationer i straket och i
lag- respektive hogtrafik. Dar redovisas dven antal byten i for motsvarande relationer.

Generellt sett forbattras alla restidskvoter i hogtrafik jamfort med lagtrafik (restidskvoterna
minskar 0,3—0,8 enheter).

Fran Kungsbacka tatort dr kollektivtrafiken konkurrenskraftig i nast intill alla relationer
(restidskvot ofta under 1,5), i bade 1ag- och hogtrafik, vilket forklaras av mojligheterna att ta taget
(Vasttagen eller Oresundstig). Mot malpunkterna Askim-Frolunda-Hogsbo och Vistra Goteborg
och Vistra Hisingen &r restidskvoterna dock relativt héga, atminstone i lagtrafik (>1,5).

For de mellersta delarna av stréket viag 158, Onsala/Vallda, Slap och Hovéas/Billdal, ar
restidskvoterna 6ver 1,5 i nastan alla relationer. I hogtrafik 4r den dock under 1,5 mot de centrala
delarna av Géteborg (i viss man dven Volvo, Biackebol, Jaegerdorf), vilket helt enkelt beror pa att
bilarna hamnar i kéer/trangsel.

Frén Askim ar restidskvoterna lika med eller l4gre &n 1,5 i alla relationer i hogtrafik. Speciellt bra
fungerar det till stadsdelsnamnd Centrum — och dér ar restidskvoten l4g dven i lagtrafik.
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Tabell 7. Restidskvoter och antal byten till malpunkter inom Géteborg. A-F-K = Askim-Frolunda-H6gsbo.

Till

Till

Till

Restidskvoter till Goteborg i 1agtrafik Fran
>~ ~ —
o © ) £
5 | B2 & |°T S| 3
o 4 c g n o o 2
Stadsdelsndmnd/malpunkt: o T
Centrum Sahlgrenska 14120 19|16 | 1,2
Centrum Gustaf Adolfs torg i,1(15 (18|16 | 1,5
A-F-H Astra 1,7 12321} 23| 1,9
A-F-H Hdgsbo industriomrade 1,81 1920 )| 23| 1,7
Vastra Goteborg Beryllgatan 1612119 ]| 23| 2,1
Vastra Hisingen VolvoTorslanda 131201915 | 1,3
Norra Hisingen Backebol 1,3 20 (22| 21| 2,2
Majorna Linne Jaegerdorff 14 | 20| 20| 22| 1,6
Restidskvoter till Goteborg i hogtrafik Fran
> ~ —
o © w ol E
3|82 B g3 ¥
§> Y | 21| <

Stadsdelsnamnd/malpunkt:

Centrum Sahlgrenska 1,4
Centrum Gustaf Adolfs torg
A-F-H Astra 1,5
A-F-H Hogsbo industriomrade 1,5 1,4
Vastra Goéteborg | Beryllgatan 1,5 1,5
Vastra Hisingen VolvoTorslanda 1,6
Norra Hisingen Backebol 1,4 1,4
Majorna Linne Jaegerdorff 1,5 1,1
Antal byten till Goteborg Fran
S~
AFEIRAEER:
X cl8l un oOxR| 2
Stadsdelsnamnd/m3lpunkt: c = o <
Centrum Sahlgrenska 1 2 1 0 0
Centrum Gustaf Adolfs torg 0 1 1 1 1
A-F-H Astra 1 2 1 1 1
A-F-H Hoégsbo industriomrade 1 2 1 1 0
Vastra Goéteborg | Beryllgatan 1 2 2 1 1
Vastra Hisingen VolvoTorslanda 1 2 1 0 0
Norra Hisingen Backebol 1 2 1 1 1
Majorna Linne Jaegerdorff 1 2 1 1 1
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8.5 Restidskvoter till Kungsbacka
I Tabell 8 redovisas berdknade restidskvoter for resor till Kungsbacka, i olika relationer i straket
och ildg- respektive hogtrafik. Dar redovisas dven antal byten i for motsvarande relationer.
Generellt sett ar pendlingsvolymen som ska till olika omraden i Kungsbacka mindre &n till
Goteborg men dven har finns relationer med hoga pendlingsvolymer. Allra storst ar pendlingen till
Kungsbacka titort.

For reserelationen Kungsbacka titort till Slap/Onsala/Vallda star sig kollektivtrafiken relativt bra
(restidskvot nira 1,5), dtminstone i hogtrafik. Daremot fungerar det sdmre i reserelationen Slap —
Onsala/Vallda, dar ar restidskvoterna fran 1,8 upp till 2,6, vilket alltsd innebar att resan med
kollektivtrafik tar mellan 80 procent till 160 procent ldngre tid.

For samtliga delomriden i Goteborg till Kungsbacka ar restidskvoterna héga (2,3 — 3,6) och
antalet byten pé 2, ibland 3.

Tabell 8. Restidskvoter och antal byten till malpunkter inom Kungsbacka.

Restidskvoter till

Kungsbacka i l1agtrafik Frén

<
o0
. V%
Malpunkt:
Kungsbacka tatort -
-E Vallda/Onsala 1,3
Slap 1,5
Restidskvoter till Fran
Kungsbacka i hogtrafik
>~ ~ —
oo n © €
© |85 2|32 3
a =
Malpunkt: o~ Te <
Kungsbacka tatort - 1,2 | 1,4 2,3 2,3
E Vallda/Onsala 1,1 - 2,3 2,5
Slap 1,2 | 1,8 - 2,4 | 2,3
Antal byten till
Kungsbacka Fran
© ©
5 |88 &
o X [ g wn
Malpunkt: o
Kungsbacka tatort - 0 0
-E Vallda/Onsala 0 - 1
Slap 0 1 -
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8.6 Vagens funktion

Vig 158 dr 22 kilometer 1ang och gar mellan Goteborg (Jarnbrottsmotet) och Kungsbacka
(Trafikplats 60). Vag 158 ingar i det funktionellt prioriterade vagnéatet som en regionalt viktig vig.
Den ir dock inte utpekad av Trafikverket som strategiskt vasentlig pa nationell niva och ar varken
Klassificerad som core eller comprehensive road i Europeiska kommissionens TEN-t (Trans-
European Transport Network) for gods eller persontrafik. Det finns totalt 6 trafikplatser langs
aktuell stracka av vag 158, se Figur 35. Hastighetsbegransningen langs vig 158:s anslutande vagar
har en hastighetsbegriansning pa 50—70 km/h.

>4

Vig 158 i
Trafikplats P\ A ‘1

Cirkulationsplats \\ ] 4 / KJ{ngshbagh

== Fyrvagskorsning a e

A Trevagskorsning ~ Z '/AjL :/ y“

Figur 35. Trafikplatser, cirkulationsplatser, tre- och fyrfiltskorsningar pa vag 158.

*O

Vig 158 har relativt skiftande karaktir utefter dess strackning, bland annat med avseende pa
hastighet och antal korfalt. Se Figur 36 nedan for en 6verblick 6ver de olika vagtyper som
forekommer langs vag 158.
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Figur 36. Vagtyper ldngs vdg 158.

Skyltade hastighetsgranser varierar mellan 70 och 9o km/h. Go6teborgs stads trafikmitning visar
samtidigt pa relativt hoga hastigheter langs vig 158. Pa strackan mellan Jarnbrottsmotet och
Askims Stationsvig 1ag medianhastigheten &r 2016 pa 74—76 (vid skyltad hastighet 70), beroende
pa matplats, tidpunkt och trafiksituation.

Mellan Lindasmotet och Kullaviksmotet 14g medianhastigheten pa 88—94 (vid skyltad hastighet
90). Mittremsa, som delar av vigen i skilda kérbanor, finns pé striackan mellan Jarnbrottsmotet
och Trafikplats Sar6, men saknas soder om Trafikplats Saro. I sodra delen av stréket, fran
Trafikplats Saro, saknas dven vagracke. Langs vig 158 finns totalt cirka 20 6verfarter och 5
underfarter vilka korsar vig 158.
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8.7 Kapacitetsanalys
Inom Trafikverkets atgédrdsvalstudie Varberg-Goteborg har en delrapport tagits fram som
redovisar genomforda kapacitetsanalyser for E6 och vdg 158 (Ramboll, 2018). Nedan kapitel
redogor for trafikfloden langs vég 158, for nuldget (2014) samt for prognoser for ar 2040.

Sammanfattningsvis ar vag 158 stundtals hart belastad, framforallt for pendlingstrafiken till
Goteborg; under morgonens rusningstrafik i norrgdende riktning och i eftermiddagens
rusningstrafik i sodergaende riktning.

Trafikvolymen pa vag 158 har sedan mitten av 9o-talet fram till idag har 6kat med cirka 15
procent. I kollektivtrafiksscenariot minskar trafiken nagot frin dagens lage.

Pa vag 158 finns redan idag fordrojningar frén Hovasmotet in mot Goteborg under formiddagens
maxtimme. Dessa kommer forstarkas om trafiken fortsatter 6ka. Framforallt vid trafiksignalerna
Trollasviagen och Askims Stationsvig samt strackorna Trafikplats Kullavik till Linddsmotet och
Brottkiarrsmotet till Hovasmotet. Den bit av vig 158 som ar utformad enligt 2+1-princip far
kapacitetsproblem i maxtimme vid de delstrackor dir det bara ir ett korfalt. Effekterna blir lika for
trafikverkets basprognos och kommunerna prognos.

For trafiken under eftermiddagens maxtimme finns ocksa férdrgjningar ut fran Goéteborg till
Brottkiarrsmotet redan i nuldget. Nar trafiken okar forvirras situationen och i princip hela
strackan ner till trafikplats Sar6 har nidgon form av hastighetspaverkan i bade trafikverkets
basprognos och i kommunernas prognos. I kollektivtrafikscenariot minskar dock belastningen pa
végen, i bdda riktningar, och i korsningarna sa att inga férdrdjningar uppstar.

Pé vig 158 dr stor del av problemen med fordrojningar kopplade till trafiksignalerna narmast
Goteborg, vilket dr svart att atgidrda utan omfattande insatser. Har blir de viktigaste atgidrderna
sannolikt att anpassa korsningspunkter och trafikplatser till ett hogre flode i framtiden.

Trafiken kan inte fortsitta 6ka pa samma sétt som tidigare utan att ordentliga utbyggnader av
infrastrukturen och kollektivirafiken gors. Det betyder dock inte att befolknings- och
arbetsplatsutvecklingen behéver avstanna. Analyserna visar tydligt att genom en fordubbling av
andelen kollektivt resande till 2040 kan man sdkerstilla att situationen inte forvirras alls fran
nulédget, utan snarare forbattras. Malsattningen ar dock hogt stilld och kréaver stora satsningar.
Men dven genom att uppfylla malsittningen delvis finns stor potential att avhjalpa framtida
kapacitetsproblem pa viagarna.

8.7.1 Kapacitetsanalyserade strackor
Detta kapitel ger en bild av hur mycket av korfiltens kapacitet som nyttjas pa strackorna mellan
Varberg-Goteborg under formiddagens och eftermiddagens maxtimme under ett
vintervardagsdygn, utan inverkan frin korsningar. Kapaciteten pa lankarna har beridknats enligt
Trafikverkets schablon dir kapaciteten pa en lank beror av vigklass, hastighet och antal korfalt.

Ju storre kapacitetsutnyttjande desto storre blir paverkan pa hastigheten i flodet.

I diagrammen i nasta del av kapitlet presenteras trafikmétningar pa striackan jamfort med
kapaciteten enligt detta samband och vid vilka floden som trafikmidngden borjar paverka
hastigheten samt nir 6kad hastighetspaverkan intraffar. Trafikflodet fran Sampers har justerats
fran amd till vvind med en faktor som berdknats frén en tidigare korning. Flodet for prognoserna
har justerats for att fainga skillnaden mellan matningar och modellen i nulaget.
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Diagrammen utgér fran att det inte ar négon tillbakablockering av trafik fran avfarter, eller
paverkan péfarter och vaxlingsstrackor. Det ar séledes enbart hur kapaciteten pa respektive
vagstracka paverkas av trafikmangderna som analyseras i denna del.

8.7.2 Kapacitetsanalys innan kalibrering
Kapacitetssambanden pé stracka for vag 158 har berdaknats med hjalp av Trafikverkets schablon.
Sambanden kompliceras av att vigen ar av 2+1-karaktar under stora delar, vilket ar svaranalyserat
med en enda konstant. Som figurerna nedan visar, innebar det ett 14gre kapacitetstak &n 1+1-vag,
vilket ar rimligt om det &r stora delar enfiligt, men stimmer simre om det ar tvé filer under en
langre stracka. Dessutom forsviras bedomningarna ytterligare av det faktum att det finns
busskorfalt under delar av striackan. Slutligen kan den kommande ombyggnationen av Hovasmotet
komma att pdverka kapacitetssituationen. Denna utbyggnad innefattar dven ett nytt korfalt mellan
Hovéasmotet och Brottkarrsmotet som kan komma att forandra kapacitetssituationen ytterligare2.

8.7.3 Norrgdende riktning
I Figur 37 redovisas den norrgaende trafiken under formiddagens maxtimme. Den norrgéende
trafiken belastar framst strackan mellan trafikplats Kullavik och Brottkarrsmotet dar trafiken
ligger knappt under kapacitetsgrinsen. Aven resterande stricka in mot Géteborg har 6kad
péverkan av hastighet.

Vag 158 formiddag maxtimme norrut 2014
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Figur 37. Mdtning och kapacitet vig 158 norrut under formiddagen. Varje stapel representerar
trafikmdngden efter trafikplatsen/korsningen.

I Trafikverkets basprognos och kommunernas prognos beriknas kapaciteten 6verstigas fran
trafikplats Kullavik fram till Linddsmotet. Fran Brottkarrsmotet in mot Goteborg ar det sedan en
okad hastighetspaverkan. Det ar framst Trafikverkets basprognos som ger hog belastning.

Strackningen kan paverkas i stor omfattning av 6kad andel kollektivt resande. I
kollektivtrafikscenariot ar det visserligen hastighetspaverkan utmed hela striackan, men ingen risk
for 6verskridande av kapaciteten enligt Figur 38.
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Figur 38. Trafik 2040 och kapacitet vig 158 norrut under formiddagen. Varje stapel representerar
trafikmdngden efter trafikplatsen/korsningen.

I norrgiende riktning under eftermiddagens maxtimme foreligger knappt nigon
hastighetspaverkan och situationen skulle kunna beskrivas som problemfri, se Figur 39.

Vig 158 eftermiddag maxtimme norrut 2014
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Figur 39. Mdtning och kapacitet vig 158 norrut under eftermiddagen. Varje stapel representerar
trafikmdngden efter trafikplatsen/korsningen.

For de framtida prognoserna bedoms inte forekomma kapacitetsproblem pa striackorna for

norrgdende riktning under eftermiddagens maxtimme, oavsett prognosalternativ. Se Figur 40

nedan.
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Vig 158 Eftermiddag maxtimme norrut
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Figur 4o0. Trafik 2040 och kapacitet vdg 158 norrut under eftermiddagen. Varje stapel representerar
trafikmdngden efter trafikplatsen/korsningen.

I norrgdende riktning berdknas det vara stor risk att kapaciteten 6verskrids under formiddagens
maxtimme. Kraftigt 6kad andel kollektivt resande skulle dock bidra till att mildra problemen.
Under eftermiddagens maxtimme bedoms vig 158 ej ha nagra kapacitetsproblem, enligt ovan.

8.7.4 Sodergdende riktning
Figur 41 nedan 4skadliggor hur trafikflodet pa vag 158 paverkar hastigheten under formiddagen i
sodergdende riktning. Den sodergdende trafiken har inga egentliga kapacitetsproblem eller
paverkan pa hastigheten forran precis vid anslutning till E6 i Kungsbacka, denna
hastighetspaverkan ar dock ganska ringa.

Vig 158 formiddag maxtimme sdderut 2014
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Figur 41. Mdtning och kapacitet vdg 158 soderut under formiddagen. Varje stapel representerar
trafikmdngden efter trafikplatsen/korsningen.
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trafikprognoserna for framtiden. Belastningen ar négot hogre i kommunernas prognos, men bidrar

bara till hastighetspaverkan vid anslutningen till E6 vid Kungsbacka, se Figur 42 nedan.
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Figur 42. Trafik 2040 och kapacitet vag 158 séderut under formiddagen. Varje stapel representerar

trafikmdngden efter trafikplatsen/korsningen

Figur 43 nedan illustrerar hur hastigheten péverkas av trafikflodet under eftermiddagen i

sodergéende rikining. Den sodergdende trafikméngden har en storre paverkan pé hastigheten

fram till trafikplats Kullavik, varefter det lattar ndgot. Fran Trollasvagen till Kullavik ligger vigen

nira kapacitetsgransen. Nar viagen gér fran tva korfalt i varje riktning till 2+1-vag tilltar
kapacitetsproblemen.

Vig 158 eftermiddag maxtimme séderut 2014
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Figur 43. Mdtning och kapacitet vdg 158 soderut under eftermiddagen. Varje stapel representerar
trafikmdangden efter trafikplatsen/korsningen.
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Figur 44 visas de berdknade sdodergiende flodena under eftermiddagens maxtimme pa vig 158 for
de tre prognosscenariona. Bidde i kommunernas och Trafikverkets basprognos 6verskrids
kapaciteten utmed borjan av striickan. Aven i kollektivtrafikscenariot kan viss hastighetspiverkan
forvintas for biltrafiken langs hela strackningen, men kapacitetsgransen underskrids.

Viag 158 Eftermiddag maxtimme séderut
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Figur 44. Trafik 2040 och kapacitet vag 158 soderut under eftermiddagen. Varje stapel representerar
trafikmdngden efter trafikplatsen/korsningen.

Det ar samma tendens for sodergéende och norrgéende trafik, det vill sdga att det ar under ett
sarskilt tidsintervall som problem kan komma att uppsta. Eftermiddagens maxtimme for
sodergdende trafik och formiddagens maxtimme for norrgéende trafik. Detta ar en tydlig
konsekvens av den omfattande pendlingen in mot Géteborg. Ovriga tidsperioder foreligger inga
kapacitetsproblem pé vigen.
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Trafikplatser och korsningar
Som en del av denna AVS har ett separat PM Trafikanalys tagits fram, se Bilaga 4. Trafikanalysen
bygger pa dronarfilmningar som har genomforts under typiska vardagar (méndag EM till torsdag
EM) under morgon- och eftermiddagsrusningar, september 2019. Filmningarna har utforts cirka
Kkl. 06:30 — 08:30 respektive cirka kl. 15:30 — 17:30. Fran filmerna har trafik riknats korsning for
korsning, dar antal hogersviangande, rakt fram, respektive vinstersvingande har noterats.
Filmning har skett vid féljande platser:

- Jarnbrottsmotet

- Askims Stationsvig
- Askimsbadet

- Hovésmotet

- Brottkidrrsmotet

- Vallda trekant

Trafiken har analyserats och sammanfattas i nedan utdrag ur PM Trafikanalys (Bilaga 4)
Dagens trafik, Jirnbrottsmotet till Brottkirrsmotet

Inledningsvis analyseras dagens utformning for dagens trafik, framst i syfte att kalibrera
modellen mot verkligheten.

Under eftermiddagsrusningen skapas ldnga kéer i sodergdende riktning pa vdg 158 fram mot
thopudvningen vid Hovasmotet. Dessa koer stréicker sig som ldngst norrut till strax soder om
Jarnbrottsmotet. Flaskhalsen som orsakar kobildningen dr 6vergdngen fran tva till ett
genomgdende korfdlt i Hovdsmotet.

Under morgonrusningen uppstdr en kébildning i norrgdende riktning frdan strax norr om
Hovdasmotet fram mot signalkorsningen vid Askims Stationsvdg. Under vissa dagar kan det
dven uppsta kéer 1 norrgdende riktning pa vdg 158 strax norr om Lindasmotet, pga
thopdragningen fran tva till ett korfdlt strax soder om Brottkdrrsmotet. Dessa kobildningar bor
betraktas som relativt mattliga om man jimfor med eftermiddagens koer.

Det uppstar dven stundtals koéer fran sidovdgarna, framst fran éster vid Askims Stationsvdg
under morgonrusningen. En del trafikfarliga beteenden har ocksa noterats, bland annat inifran
Askims Stationsvdg (trafik pa fel sida om refugen ut mot vdg 158) fran drénarfilmerna, dven om
det inte dr ndgot som modellen tar héansyn till

Dagens trafik, Vallda trekant

Under morgonrusningen skapas inga storre trafikproblem. De sista hundra metrarna fram mot
cirkulationsplatserna fran vdg 9428 (soderifran) kan trafiken rulla lite Ilingsammare, men
ingen direkt ldngre kobildning.

Under eftermiddagsrusningen skapas langa koer pa vig 158N i sédergdende rikining in mot
cirkulationsplatsen. Detta framst pga att trafiken fran detta hdll far vdja for ett hogt flode som
svdnger vdanster i cirkulationsplatsen fran vig 158S (6sterifran) mot vdag 9428 (soderut) i
cirkulationen. Koerna strdcker sig som liangst cirka 1,5 km norrifran, ungefdr till Siré golfbanas
infart. Denna k6 kan vara extra problematisk vintertid eftersom det dr uppférsbacke fram mot
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cirkulationsplatsen, ddr risk finns att framforallt tunga fordon (bland annat Vistrafiks bussar)
kan bérja spinna ndr de ska starta frén stillastédende.

Ar 2040

I detta scenario har trafiken okats till prognosticerade nivder 2040 (mer exakt Sampers
basprognos ar 2040, med justeringar for nya detaljplaner, etc.), utan fordandringar jamfort med
dagens utformning.

Pd morgonen uppstar ldnga kéer i norrgédende riktning pa vig 158. Den framsta flaskhalsen
bedoms vara signalkorsning vid Askims Stationsvdg, men dven till viss del signalkorsningen vid
Askimsbadet. Det uppstdr dven en del kéer fran sidovdgarna vid dessa signalkorsningar.

Pa eftermiddagen uppstdar mycket ldnga kéer i sédergdende riktning, med framsta flaskhals
thopvdvningen vid Hovdsmotet. Koerna gar langt ut pa Soder/Visterleden under
eftermiddagen.
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8.9 Skadestatistik

Lings striket 158 har det i genomsnitt registrerats cirka 15 olyckor (som lett till en eller flera
personskador) per ar mellan 2011 och 2018, med ett totalt antal registrerade olyckor pa 136
stycken.

De vanligaste olyckstyperna har under tidsperioden 2011 till 2018 varit upphinnande-motorfordon
(29 procent), singel-motorfordon (23 procent), korsande-motorfordon (16 procent). De allra flesta
olyckor har varit har varit lindriga (81 procent) foljt av méttliga (14 procent). Tva dédsolyckor har
rapporterats (2013 respektive 2016) och fem allvarliga olyckor. Se Figur 45.
Generellt sett har det skett relativt fa olyckor lings strék 158 som lett till personskadade. Det finns
dock négra delar av strdket som har en hogre koncentration av olyckor eller som har en
utformning som ger bristande trafiksikerhet:

o Askims tva trafikplatser: har sker cirka 25 procent av alla olyckor

e Avfart Hovasmotet: flera upphinnandeolyckor

e Mot med sniva péfarter: Brottkarr, Lindés och Kullavik

e Striackan soder om TPL 954 — vanlig vag utan motesseparering. Antalet olyckor har ar
dock lagre dn vad som normalt ses vid den har typen av vig.
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Figur 45. Olyckstyp och svarighetsgrad, olyckor
2011—2018 (januarti till juni)

Forutom att strackan analyseras som helhet studeras dven strackan uppdelat i delstrackor och
mot/trafikplatser. Totalt sker cirka 40 procent av alla olyckor ldngs en delstriacka och cirka 60
procent vid ett mot. 2019 ars olycksutfall har studerats separat. Den analysen visar att det inte
omkommit ndgon och inte heller varit ndgon som skadats allvarligt. Eventuellt ser vi nagot fler
lindrigt rapporterat men ligger med storsta sannolikhet inom en felmarginal.
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Dodsolyckor och allvarliga olyckor

Tva dodsolyckor har skett under aktuell tidsperiod. Den ena intraffade vid en snav péfart vid
Kullavik dar en motorcyklist dker ut i vdgen och méter en bil. Den andra var en frontalkrock vid
Saromotet.

Tre allvarliga olyckor skedde vid Askims tva plankorsningar. En frontalkrock orsakad av att en
personbil som kérde mot rott, en fallolycka och slutligen en olycka som inte har med vigmiljon att
gora.

Tva av de allvarliga olyckorna skedde mellan Kullaviksmotet och Vallda trekant. En motesolycka
(personbil-lastbil) samt en singelolycka (mot bergvigg).

Mot/trafikplatser

Totalt har det registrerats 77 personolyckor (som lett till skada) i anknytning till ndgot av moten,
mellan dren 2011 och 2017. Hilften sker vid trafikplatserna i Askim, se Figur 46 och Figur 47.

Tre av de fem allvarliga olyckor ldngs straket tillhor ett mot/trafikplats, en vid PLK Askimsbadet
och tva vid PLK Stationsvig. En dédsolycka intraffade vid Kullaviksmotet.

Cirka en fjardedel av alla olyckor ldngs med straket sker vid Askims stationsbad och Askimsbadet,
men olyckspositionen och olyckstypen ar spridd. Vid fyra andra mot finns nagra svaga punkter dar
olyckorna verkar koncentrera sig vid vissa punkter:

e Avfart vid Hovasmotet (nr 3) - relativt hoga floden med flera upphinnandeolyckor
e Pafart vid Brottkarrsmotet (nr 4) - kraftig kurva
e Pafart vid Lindasmoétet (nr 5) — kraftig kurva

o Pafart vid Kullaviksmotet (nr 6) — mycket kraftig kurva, dock inte s& manga olyckor
registrerade
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Figur 46. Olyckor 2011—2017, uppdelat per svdrighetsgrad
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Figur 47. Olyckor 2011—2017, uppdelat per olyckstyp
Nedan illustreras antalet olyckor fér mot 3, 4, 5 och 6.
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8.9.1 Strakanalys
Samtliga strackor utmed vig 158, som dr en vig av mycket blanda karaktir bade avseende vagtyp
och floden, har jamforts med andra liknande vdagar genom en s kallad TS-Eva analys. Denna
jamforelse visar att vig 158 dr en normal vig avseende olycksnivder — i nivd med eller l4gre antal
skadade sett till ett snitt.

Dels studeras antalet olyckor uppdelat per strak — Gver dren 2011—2017. Har inkluderas béade polis
och sjukvérdsrapporterade olyckor.

Dels studeras personskadenivd/ar per strak — men da endast polisrapporterade och exklusive
singel- och viltolyckor. Denna del gors for att kunna jamfora med ett generellt snitt, via
Trafikverkets analysverktyg TS-Eva.

8.9.2 Antalet olyckor
For alla strak sammantaget har det under ren 2011—2017 skett 50 olyckor som lett till en
personskada, varav en dodsolycka, tva allvarligt, sju méattligt och 40 lindrigt skadade. Merparten
av dessa har intraffat pa strak 3, foljt av strék 1 och 5.

Upphinnandeolyckor och singelolyckor ar allra vanligast och sker framfér allt vid strék 1, 2 och 3.

Svarighetsgrad, antal olyckor 2011—2017

20
15
10
5
. ]
Strak 1 Strak 2 Strak 3 Strak 4 Strak 5
B Dodsolycka H Allvarlig (ISS 9-)

Mattlig olycka (1SS 4-8) = Lindrig olycka (ISS 1-3)

Vid strak 5, som ar vanlig vag (1+1), ar den enda stracka dar olycksgraden ar hogre an mattlig —
dar har skett tva allvarliga (en singelolycka 2011, kollision pé& grund av omkérning 2014) och en
dodsolycka (mote/frontalkrock 2016).
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Strak Strak Strak Totalt Totalt

(n) (procent)

U (upphinnande-motorfordon) 4 4 5 1 1 15 30
S (singel-motorfordon) 2 3 8 1 14 28
K (korsande-motorfordon) 2 2 q
M (mote-motorfordon) 1 1 2
F (fotgdngare-motorfordon) 1 1 2 4
C (cykel/moped-motorfordon) 1 1 2
V5 (parkerat fordon) 1 1 2
GO (fotgdngare singel) 2 2 q
G1 (cykel singel) 3 1 4 8
G2 (moped singel) 1 1 2
G5 (cykel-moped) 1 1 2
W2 (dlg) 1 3 4 8
VO (6vrigt) 1 1 2
V3 (traktor/snéskoter...) 1 1 2
Totalt 14 8 17 1 10 50 100




76

Personskadeniva/ar

Vid jamforelse av vagar med likande karaktar anvands ett analysverktyg fran Trafikverket som
kallas TS-EVA. TS-EVA gors pa en avgransad del av olycksstatistiken: dels baseras TS-Eva endast
pa polisrapporterat skadade och dels inkluderar det inte vilt- eller singelolyckor med fotgdngare
och cyKklister.

En TS-EVA analys visar hur manga polisrapporterat skadade (i olika skadenivéer) man kan
forvinta sig pé en viss striacka per ar — baserat pa vagtyp, stracka, langt, hastighet och flode — detta
kallar har for ”snitt”. “Snitt” jamfors sedan med utfallet pa just vara delstrackor for att kunna
bedoma om vig 158 har fler, eller firre, olyckor jamfort med vad man kan forvinta sig.

Analys med verktyget TS-Eva visar att utfallet pa strak 1, strdk 3 och strak 5 ligger pa lagre niva an
andra jamforbara strackor. Strék 2 och 4 ligger pa ungefar liknande niva som ett genomsnitt.

Genomsnittligt antal personskadade per ar, utfall och snitt, STRADA 2011—2017 samt TS-Eva

5,0
4,5
4,0
3,5
3,0
2,5
2,0 W Svart skadad

Lindrigt skadad

1,5 W Dodad

1,0

0,5 I
Utfall Snitt Utfall Snitt Utfall Snitt Utfall Snitt Utfall Snitt
Strak 1 Strak 2 Strak 3 Strak 4 Strak 5

Strak 1 Strak 2 Strik 3 Strak 4 Strik 5

Utfall Snitt Utfall Snitt Utfall Snitt Utfall Snitt Utfall Snitt
Dsd 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,1
Svart 0,2 0,3 0,0 0,1 0,5 0,4 0,0 0,1 0,3 0,7

skadad

Lindrigt 1,0 3,2 1,7 1,7 2,5 4,1 0,2 0,5 1,0 2,8

skadad



9. Samlad problem- och bristbeskrivning

Kapitlet redovisar problem och brister pa 6vergripande niva for hela stréket for kollektivtrafik,
biltrafik samt for gang-, cykel och milj6 avseende bland annat framkomlighet, trafiksdkerhet,
kapacitet och kobildning. Darefter ges en mer detaljerad bristbeskrivning for de tre delstraken,
Norr, Mitt och Syd i féljande kapitel.

9.1 Hela strdket — 6vergripande problem och brister
Nedan i Figur 48 presenteras en sammanstéllning av 6vergripande problemomréden i stréket.

Overgripande =
problem %
Kollektivtrafik

- Bristande komfort och méjlighet att arbeta ombord
- Underdimensionerade pendelparkeringar
- Kapacitetsbrist

- Begransande zonstruktur
- Bristande strackning

- Bristande standard

Biltrafik

- Bristande framkomlighet och fléde
- Bristande trafiksakerhet
- Kébildning

Gang- och cykeltrafik

- Bristande underhall och tillgang till sittmdjligheter
- Bristande trafiksékerhet
- Bristande cykelinfrastruktur
- Barriarproblem
- Avsaknad av gena cykelvager

Miljo

- Viltstangsel, bristfalliga och avsaknade
- Buller

Figur 48. Sammanfattning av évergripande problemomraden inom hela strdket, vdg 158.
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9.1.1.2 Missnéje bland kollektivtrafikresenédrer — Bristande komfort och méjlighet att arbeta
ombord

Att vilja kollektivtrafik som frimsta firdsitt beror pd manga olika anledningar. En del uppger att
del ar det mest smidigast och snabbast fardsittet, medan det for andra handlar om att det ar
enkelt, ekonomiskt eller att man saknar korkort.

Totalt uppger 68 procent av kollektivirafikresendrer i omradet att de néjda med kollektivirafiken —
men ndjdheten for olika kvaliteter inom kollektivtrafiken varierar stort, se Figur 49 nedan. Hogst
betyg far nojdheten avseende narhet till héllplats (82 procent for hallplats kliver pa vid, 83 procent
for héllplats kliver av vid) samt antal byten (74 procent). Lagst betyg far tillgang till
pendelparkering, komfort, priset pa kollektivtrafiken och mojligheten att arbeta/studera ombord.

Totalt sett
Narhet fran hemmet till hallplats du..

22
11
12

Narhet fran hallplats du kliver av vid..

Antal byten 12
Turtatheten 20

Restid dorr till dorr
Upplevd trafiksakerhet

21
19

23
41
24

Tillforlitlighet — du kommer fram i tid
Komfort (ljud, skdna séaten, stéadning,..
Tillgang till pendelparkeringar

Priset for kollektivtrafiken 29
Méjligheten att arbeta/studera ombord 19
0% 20% 40% 60% 80% 100%

H|nte alls n6jd m2 3 m4 mMycket nojd

Figur 49. Intervjuresultat nojdhet bland kollektivtrafikresendrer, svar pa fragan "Hur ndjd dr du med
resan avseende...”, se Bilaga 1, Marknadsundersékning.

Avseende tillgdngen pa pendelparkeringar verkar den vara ndgot underdimensionerad. Ngjdheten
ar alltsa relativt 1dg och beldaggningen upplevs av anvindare att vara pa gransen till full (68
procent) eller oftast full (38 procent). For att mojliggora en 6kning kollektivtrafiken ar detta en
kvalitet som ar viktig att hantera.

Tillgdngligheten pa cykelparkeringar verkar vara nagot bittre - 65 procent av anvindare upplever
den — medan 35 procent upplever att den #r pa grinsen eller full. Aven om resultatet ir relativt bra
idag sa kan det snabbt dndras om kollektivtrafikikandet 6kar. Kvaliteteten pa cykelparkeringarna
upplevs bra av merparten, 80 procent.

I marknadsundersokningen har en drivkraftsanalys genomf6rts som talar om vad som péverkar
helhetsbetyget for respektive fardslag till och fran arbete/studier, och var en forbattring ger storst
effekt. Fran drivkraftsanalysen framgér att vi behover sidkerstilla att det dr viktigt att bibehalla den
grad av n6jdhet som idag finn bland befintliga kollektivirafikresenarer avseende restid, turtathet
och tillforlitlighet. Har visar det sig att komforten ar viktigt att arbeta med for att behalla
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resendrer. Att man som resenéirer upplever komforten dalig ar for manga forknippat med brist pa
sittplatser. Aven smuts, oskona eller slitna siten, virme och trasiga bilten nimns.

No6jdhet bland kollektivirafikresenarer for respektive omrade, visas i Tabell 9 nedan. Generellt sett
har Kungsbacka hoga betyg. Priset for kollektivtrafiken och mdjlighet att arbeta studera ombord
rankas lag i de flesta delomraden. Mgjlighet att arbeta/studera ombord rankas négot hogre i
Kungsbacka tatort — vilket sdkert forklaras av att de i hogre utstrackning &ker tig vilket ger battre
mojlighet till detta. Jamfort med bilister rankas komforten lagt av kollektivtrafikresenirerna.

Tabell 9. Nijdhet kollektivtrafikresendrer, sorterat pa startpunkt. Medelbetyg: gron markering: > 4,0, vit
markering: 3,0-3,9, rod markering < 3.

Kungsbacka Onsala Slap

tatort
Totalt 4,1 3:4 3,8 3,6
Komfort 3,7 3,7 3,8 3.3 3,1 3,0
Restid dorr till dorr | 4,1 3,3 3,2 3,5 34 3,4
Upplevt 4,2 4,1 4,2 3,8 3,6 3,4
trafiksdkerhet
Tillforlitlighet — du | 3,8 3,3 3,3 3,7 3,6 3,1

kommer fram i tid

Narhet till hallplats | 4,5 3,5 3,7 3,6 4,1 4,4
du Kliver pé vid
Narhet till hallplats | 4,5 4,2 4,3 4,1 4,4 4,2

du kliver av vid

Antal byten 4,2 3.4 3,8 3,6 3,8 3.4
Turtédtheten 4,2 3,0 3,9 3,7 3,9 34
Tillgang till 3,8 3,1 3,3 2,2 2,8 2.6
pendelparkeringar

Priset for 3,0 2,5 2,6 2,9 3,4 3,0
kollektivtrafiken

Mojligheten att 3,3 2,8 3,0 2,5 2.4 2,0
arbeta/studera

ombord
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9.1.1.3 Underdimensionerade pendelparkeringar

De flesta pendelparkeringarna inom stréket har hog beldggning, vilket pévisas av Visttrafiks
matningar frdn 2019 och manga kundirenden till Goteborgs stad. P4 uppdrag av Vasttrafik har en
utredning genomforts angdende behovet av pendelparkeringar. Enligt utredningen ar tillgdngen
till lediga platser i straket som helhet ndgot begriansad, med en genomsnittlig beldggning pa 69
procent for bilplatserna och 50 procent for cykelplatserna. Flera anldggningar har mycket hog
beldggning, bade avseende bilplatser och cykelplatser. Nulédget vid de enskilda anlaggningarna
framgér av nedanstdende Tabell 10. Upplevelsen av att pendelparkeringar inte ar tillrdckliga ar en
aterkommande brist bland insamlade synpunkter fran workshop med intressenter och
kundéirenden.

Tabell 10. Beldggning ar 2016 vid pendelparkeringar utmed vdg 158, Sdroleden (Vistsvenska paketet,
2018).

;E:‘:\;?gtzl Brelaggni ng B_eliggningsgrad ;'-I‘l)gtgtgl?gt‘: Belaggning |Beldggningsgrad

Vag 158 bilplatser bil (totalt) |bil (totalt) e cykel [Totalt] |cykel [Totalt]
Askimsbadet 128 44 5 35% 96 0 0%
Bassés
Billdals hallplats 36 2 6% 10 3 30%
Billdals kyrka 16 1 69% 20 6,5 33%
Radiomotet 1 11 10,5 95% 32 18,5 58%
Radiomotet 2 134 130,5 97% 0 0 saknas
Radiomotet 3 39 275 71% 0 0 saknas
Skintebo 57 35 61% 23 36 157%
Bolshedens Industrivag 32 30 94% 0 6,5 saknas
Bukarr 20 45 23% 0 0 saknas
Snipen 128 1255 98% 26 95 37%
Snipen cykelparkering 0 0 saknas 90 69,5 77%
Vallda Trekant 18 13 72% 9 1,5 17%

Anldggningar i anslutning till straket
Hasteback [15 3 [20% [s [3 [60%

Trafikverket har d&ven genomfort en egen inventering av beldggningsgraden (for bil) vid Askims
badplats, Brottkarr, Linddsmotet, och Vallda. Resultaten skiljer sig ndgot avseende antal
tillgdngliga platser och beldggningsgrad men i stora drag visar de pa samma resultat. Resultatet av
Trafikverkets inventering, som genomfordes 2 juli och 20 augusti 2019 visar att de flesta
pendelparkeringar hade en hog beldggning, med undantag av Askims badplats dir enbart ett fatal
bilar patraffades. Brottkirr (vid ICA) var full vid bada tillfallena och Linddsmotets bada
pendelparkeringar hade en beldggning pa 70—100 procent.

Det finns dven ett antal inofficiella pendelparkeringar. Dessa ar parkeringar som finns intill straket
som potentiellt anvands for pendling. En odefinierad yta finns vid Hovismotet intill Fyrevikens
forskola. Det dr en 6detomt som anviands som parkeringsplats, se Figur 50. Den har mgjlighet att
ta cirka 10—15 bilar. Forskolans parkering har cirka 15—20 parkeringsplatser. En liten parkering ar
placerad bredvid forskolan och antalet platser dar uppskattades till 10 platser. Det finns mojlighet
att 6detomten och de tva andra parkeringarna anvinds som pendelparkeringar da de ar véldig
lagligt placerade intill héllplatsen Hovas nedre.
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Figur 50. Mojlig parkeringsplats, vid Hovdsmotet.

9.1.1.4 Kapacitetsbrist

Det rader kapacitetsbrist och bristande framkomlighet for kollektivtrafik, frimst i maxtimmarna.
Bussarna Bla express och Rosa express ar hirt belastade vilket lyfts av bade intressenter och via
kundirenden till Vasttrafik. I marknadsunders6kningen framgér upprepade génger att bussarna
gér for sillan, ofta dr forsenade och fulla vilket kréver att man tvingas sté upp under fard.
Trafikverket har 4ven genomfort en stickprovskontroll vid héllplatserna Hovas Nedre och
Pilegarden som bekriftade att kollektivtrafiken inte var tillracklig da flertalet bussar hade staende
resendrer och flera turer inte stannade till vid héllplats pd grund av att for hog beldggning. Vid
Hovas Nedre skedde den absoluta “peaken” pa morgonen mellan 07.31 — 08.03 da 71 av totalt 152
resendrer reser (ROSA EXP, Linje 158 samt 180). 7 av 10 bussar kunde inte erbjuda sittplats, 1 av
10 bussar stannade inte vid hallplatsen. Vid Pilegirden hade 8 av 13 turer stdende resenirer och
tre bussar stannade inte vid hallplats, under ungefir samma “peak” pa morgonen.

9.1.1.5 Begrdnsande zonstruktur

Kollektivtrafikens zonsystem for prissattning paverkar resandet, vilket bland annat leder att
pendelparkeringar ofta ar fulla vid zongrins. Gransen mellan Géteborg och Kungsbackas taxezon
gar vid Linddsmotet, dar omlotthéllplatserna Snipen och Bolsheden tillh6r bada zoner.
Pendelparkeringarna vid dessa héllplatser ar sarskilt hart belastade, med en beldggning pa 98
respektive 94 procent. Det kan dven antas att biltrafikanter kor langre striacka dn nédvandigt vid
pendling for anpassning till zongrans for kollektivtrafik.

9.1.1.6 Bristande stréckning

Det upplevs dven som att kollektivtrafikens tdckning ar bristande, bland annat upplevs
kollektivtrafiken bristfillig i riktning mot Molndal samt bristande mojligheter att né naturreservat
eller att resa i riktning 6st- och visterut. I naromradet till vig 158 finns inte mindre &n nio
naturreservat, alla med skiftande karaktirer och storlekar. Det storsta av dem ar Sandsjobacka
(cirka 4 182 ha) som ar lokaliserat mellan vag 158 och E6. Kollektivirafiken langs med vig 158
bestar av flera busslinjer som trafikerar delar av strackan. I soder finns en matarlinje till
Kungsbacka. Fran Kullavik/Saro finns Bla express som har flera hallplatser fram till Snipen, men
som darefter inte gor uppehall pa hallplatserna norrut langs vig 158 genom Billdal och Askim.
Fran Snipen och norrut gar Rosa express som trafikerar hallplatser ibland annat Billdal, Skintebo
och Hovas. Turtatheten pé expressbusslinjerna dr 5—10 minuter under storre delen av dagen.
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9.1.1.7 Bristande standard

Frén intressenter och allmidnhet framhélls att bussarnas standard &r bristfillig, med slitna séten,
smutsig miljo, fér varmt och ofta drabbade av tekniska fel. Ovriga synpunkter, vilka torde ligga pa
Vasttrafik att 16sa, ar att det saknas sidkerhetsbilte samt att chaufforer kor vardslost och inte foljer
trafikregler. Aven hallplatsernas utformning bedéms som av bristande standard. Hallplatserna
Hovas nedre och Pilegarden ar exempel pé hallplatser med bristande skydd for resenérer.

9.1.2 Biltrafik

9.1.2.1 Missndje bland bilister — bristande framkomlighet och fléde

Det vanligaste fardsittet till arbete/studier for resenarerna i omridet runt viag 158 ar bil. Framsta
anledningarna till att de viljer bil ar att de upplever att det dr snabbast, smidigast och att inga
andra bra alternativt finns.

No6jdheten bland bilister ar generellt sett 14g jamfor med andra trafikantgrupper.
Framkomlighet/flode ar den kvalitet som far lagst betyg — dér ar néstan var fjarde trafikant
missnojd. (betyg 1+2: 23 procent), se Figur 51.

Totalt sett 22 33

Komfort 1 17 44

Restid dérr till dorr 22
Upplevd trafiksékerhet 25
Tillforlitlighet - du kommer fram i tid 21
Framkomlighet/flode 28
0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Inte alls nojd m2 3 m4 m Mycket nojd

Figur 51. Intervjuresultat nojdhet bland bilister, svar pa fragan "Nar du dker till ditt arbete/studier, hur
nojd dr du avseende...”, se Bilaga 1, Marknadsundersokning.

Vid uppfoljningsfragor till resenirer som ar missnojda (betyg 1—2) framgar att det mycket av
missnéjet handlar om sjélva trafiksituationen — att vigen inte dr dimensionerad for den
trafikméngd som rader (mycket bilar, trangt, tringsel, kder). Drygt hilften av biltrafikanterna
upplever trangsel (ibland eller nastan alltid) och knappt hilften uppger att detta far dem att,
ibland eller relativt ofta, alterera viag. Dessutom ndmns av manga en brist i beteende hos
resendrerna, dir ménga utrycker ett hetsigt och stressigt beteende med allt for hga hastigheter.
Utover dessa tva aspekter namns dven brister sdsom daligt vaglag, for fa 6verfarter, for fa
overgangsstillen, avsaknad av mittrdcke, daliga vajerracken for MC-férare och mycket vilt. Dessa
brister nimns dock i mindre omfattning och verkar vara mer av sekundir brist efter upplevelsen
av trafiksituationen och beteendet hos trafikanterna.
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I marknadsunders6kningen undersoks hur olika kvaliteter padverkar den totala ngjdheten — en
analys som bendmns som “drivkraftsanalys”. Drivkraftsanalys bland bilister visar att
framkomlighet/flode ar den kvalitet som starkast kan paverka den totala n6jdheten bland bilister.

Resultaten frin marknadsundersokningen har &ven brutits ner pa respektive omréde, se Tabell 11
nedan. Generellt sett har Kungsbacka och Askim hogre betyg bland bilister &n snittet medan de
ovriga fyra delomrédena ligger i nivé eller ndgot under genomsnittet. Jamfort med
kollektivtrafikresenarer rankas komforten hogt av bilister.

Tabell 11. Nojdhet bilister, sorterat pa startpunkt. Medelbetyg: gron markering: = 4,0, vit markering: 3,0—
3,9, rod markering < 3.

Kungsbacka Onsala Slap

tatort
Totalt 4,0 3,7 3,8 3,4
Komfort 4,4 4,1 4,1 4,0 4,2 4,3
Restid dorr till | 4,1 3,7 3,7 3,6 3,7 4,3
dorr
Upplevt 4,0 3,8 3,7 3,8 3,9 4,0
trafiksakerhet
Tillforlitlighet | 4,2 3,6 3,6 3,4 3,6 3,9
— du kommer
fram i tid
Framkomlighet | 3,8 3,3 3,2 3,1 3,0 3,8
flode

9.1.2.2 Bristande trafiksdkerhet

Relativt hoga korhastigheter rader ldngs vig 158. Pa striackan mellan Jarnbrottsmotet och Askims
Stationsvig lag medianhastigheten ar 2016 pa 74—76 (vid skyltad hastighet 70) beroende pa
matplats, tidpunkt och trafiksituation. Mellan Linddsmotet och Kullaviksmotet lag
medianhastigheten pa 88—94 (vid skyltad hastighet 90). Hoga korhastigheter i kombination med
signalreglerade korsningar i straket kan dven leda till problem vid accelerering vid omslag till rétt
ljus. I stréket har dven trafikfarliga korsningar och pafarter identifierats samt avsaknad av
mittseparering. Vid de flesta ging- och cykeltunnlar i stréket saknas skiljelinje (férutom vid
Fyrevikens skola och Hovésskolan).

Langs straket vig 158 finns det inom vigomradet “ej eftergivliga hinder”, exempel pé sddana ar
betongbrunnar, berg i dagen eller vixtlighet som vid en avdkningsolycka skulle fa fér6dande
konsekvenser, se Figur 52 for ett exempel pa betongbrunn vid Hovasmotet.
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k.

Figur 52. Betongbrunn intill vigbana, Hovdsmotet.

9.1.2.3 Kébildning

Vig 158 #r hart belastad i rusningstid, vilket ofta skapar kobildning. Arsmedelvardagsdygnstrafik
(AMVD) pé striickan Jirnbrottsmotet till Askims Stationsvig 1ag pé totalt 31 300 &r 2016, med
1030 bilar i maxtimmen mot centrum samt 1960 bilar frin centrum.

Striickan mellan Linddsmotet och Kullaviksmotet hade ar 2017 en AMVD p& 16 500, med 1210
bilar i maxtimmen mot centrum samt 500 bilar fradn centrum. Radddningstjansten har via
kundirenden dven lyft problem med bristande framkomlighet samt att privatbilister anvinder
reserverade korfalt vid kobildning. Vidare upplevs problem med smitvagar langs vig 158.

Inom denna AVS har drénarfilmning genomférts vid Askims Stationsvig, Askimsvigen och Vallda
trekant. Vid Askims Stationsvig observerades kobildning fran klockan 16.00 till 17.30, se Figur 53
nedan. Under tillfillet for filmning nddde kon cirka 500 meter norr om korsningen. Vid filmning
observerades dven flertalet privatbilister som felaktigt anvinder busskorfaltet.

Figur 53. Foto frdn dronarfilmning vid Askims Stationsvdg, 2019-09-12.



85

9.1.3 G&ang- och cykeltrafik

9.1.3.1 Missnéje bland fotgdngare - bristande underhdll och tillgdng till sittmdjligheter
Marknadsundersokningen pekar pé att néjdheten bland boende i omrédet som tar sig fram till fots
till jobb eller studier ar hog — totalt ligger ndjdheten pa 88 procent och for flera av olika
kvaliteterna ligger ngjdheten pa 75 procent eller hogre. De tre kvaliteter dar vi ser 1agst andel
nojda ar kvaliteten pa géngbanor, underhall och tillgdng pé sittmgjligheter, dar framfor allt den
sistndmndas sticker ut med 29 procent som uppger att de inte dr n6jda (betyg 1+2), se Figur 54
nedan.

Kvalitét pa gangbanor och underhall av gdngbanor dr starkt kopplat till fallolyckor s& ur
trafiksdakerhetssynpunkt ar dessa tva kvaliteter viktiga. Tillgdngen pé sittmojligheter ar istallet
viktig for 6kad tillganglighet, framfor allt for de dldre. Om bristerna ar generella i hela omradet
eller specifik for ndgot/nagra delomréden gar inte att se da antalet boende fotgéangare i
undersokningen endast ar 42 personer.

Drivkraftsanalysen visar ingen specifik kvalitet som &r extra viktig att arbeta med — men visar
vikten av att behélla de goda resultat som finns.

Totalt sett

Tid dorr till dorr
Sammanhangande gangbanor
Belysning langs gangbanor
Upplevd trafiksdkerhet

Kvalitet gdngbanor (ex. ytskikt)
Underhall (ex. snorojning)

Tillgang till sittmojligheter 5

20% 40% 60% 80% ..100%
m2 3 4 m Mycket nojd

0% .
m Inte alls nojd

Figur 54. Interyjuresultat nojdhet bland fotgdngare, svar pa fradgan "Nar du gar till fots till ditt
arbete/studier, hur ndjd dr du avseende...”, se Bilaga 1, Marknadsundersdokning.

9.1.3.2 Missnéje bland cyklister — bristande trafiksékerhet
Totalt sett uppger 84 procent av boende cyklister att de 4r n6jda med att cykla frén bostaden till
arbetet. Vid fragor om specifika kvaliteter av cykling framgar dock att det finns en del
forbattringsomraden.

Lagst ssmmanvigt betyg faller ut for sammanhéngande cykelbanor (55 procent), belysning (51
procent) och underhéll (44 procent), se Figur 55 nedan. Dessa kvaliteter nimns dven spontant av
boende cyklister som en brist. Da analysen for cyklister endast baseras pa 74 svar kan vi dock inte
bryta ned i olika geografiska delomraden for att undersoka mer specifikt var missngjet finns.

Resultat av upplevelsen av tillgdngen pa cykelparkeringar ar differentierad, vilket sikerligen kan
forklaras av relativt stora skillnader mellan olika omraden i straket. 74 procent 4r mycket néjda
(betyg 5) medan 12 procent uppger dock ar att de inte alls ar n6jda (betyg 1) - vilket indikerar pa
att det finns omraden langs striket som har god tillgdng medan andra omraden helt eller delvis
saknar cykelparkeringsmajligheter.
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Drivkratsanalysen visar att upplevda trafiksikerhet har starkast koppling till den totala n6jdheten.
Att arbeta med dtgarder som tydligt 6kar den upplevda trafiksdkerheten skulle ddarmed 6ka den
totala n6jdheten och attraktiviteten for cykling langst stréket. I trafiksdkerhet ingar naturligtvis
ménga aspekter, sdsom belysning, underhall m.m. Vid uppfoljande fragor till de som inte ar nojda
totalt sett och/eller med trafiksikerhet anges avsaknad av cykeloverfarter/passager, belysning och
att man ibland méste ut blandtrafik vilket kinns farligt (speciellt fér barn).

Totalt sett 14

Tid dorr till dorr

Tillgang cykelparkeringar
Upplevd trafiksdkerhet

Kvalitét cykelbanor (ex. ytskikt)

Sammanhangande cykelbanor..

Belysning langs cykelbanor 31 25
Underhall (ex. snorojning) 38 14
0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Inte alls nojd m2 3 u4 m Mycket ndjd

Figur 55. Intervjuresultat ngjdhet bland cyklister, svar pa fragan "Ndar du cyklar till ditt arbete/studier, hur
nojd dr du avseende...”, Se Bilaga 1, Marknadsundersokning.

3.3 Bristande cykelinfrastruktur

Det upplevs som att gang- och cykelmgjligheter till och frén kollektivtrafikhéllplatser ar bristfallig.
I marknadsundersokningen framgar ocksé att det saknas cykelparkeringar i anslutning till
pendelparkeringar och busshéllplatser. Langst vig 158 forekommer det ett fatal cykelparkeringar.
Dessa ar utplacerade vid Askims Stationsvag, Trollingen, Hovas Nedre, tva vid Lindasmotet varav
en ar vid pendelparkeringen Bolsheden och den andra vid Snipen, samt en cykelparkering vid
Vallda. I Hovas Nedre ar parkeringen placerad i gang- och cykeltunnel, se Figur 56, och i Askim
Stationsvig, Vallda och Sar6 centrum finns det inget vaderskydd pa plats for cyklarna. Vid
héllplatsen Trolldngen finns en liten cykelparkering under géng- och cykelbron.

En risk nir det kommer till ging- och cykeltunnlarna langst vig 158 ar att majoriteten inte har
négon skiljelinje mellan gang och cykelbana. Detta giller alla gang och cykelbanor forutom
tunneln vid Fyrevikens forskola och tunneln vid Hovésskolanh&llplatsen. Aven om det ir en liten
brist finns det mojlighet att det kan orsaka olyckor.
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Figur 56. Cykelparkering vid Hovds Nedre, placerad i gdng- och cykeltunnel.

En brist langs med vig 158 ar att det inte finns sd ménga cykelparkeringar for de som vill ta cykeln
till busshallplatsen for att §ka vidare med buss. Merparten av de cykelparkeringar som finns
utplacerade har mellan 5—10 platser. Cykelparkeringarna upplevs ofta fulla vilket kan "férhindra”
maéanniskor i stréket att géra en mer klimatsmart resa da man oroar sig for att bli av med cykeln om
det saknas mojlighet att 1dsa fast den. P4 vissa av dessa cykelparkeringar tar 6vergivna cyklar upp
vissa platser.

9.1.3.4 G8ng, cykel- och mopedpassager

Av strékets 29 passager tvirs over, eller i narhet av vig 158, ar 16 passager klassificerade med 1ag
kvalitet, enligt klassificering av NTF. Gemensamt for dessa 16 passager ar att det saknas nagon
form av hastighetsdampande farthinder. Dessa redogors for narmare i nedan sammanstéallning.

Askims Stationsvig:
- Signalreglerat 6vergangsstille tvirs vig 158, hastighet 70 km/1.
- Signalreglerat 6vergéngsstille lings vig 158 (Askims Stationsvig), hastighet 50
km/t.

- Askimsbadet:
- Signalreglerat 6vergéngsstille tvirs vig 158, hastighet 70 km/t.
- Signalreglerat 6vergangsstille langs vig 158 (Trollasvagen) hastighet 50 km/t.

- Hovésmotet
- Overgangsstille vid Hovasmotet. Hastigheten pa Klavavigen ar 50km/t.
- Overgangstille i korsningen mellan Klavavigen och Hovasviigen. Hastigheten pa
Kldvavédgen ar 50km/t.
- Markerat 6vergangsstille 6ver Skalldalsviagen. Hastigheten pa Skalldalvigen ar
50km/t.

- Brottkidrrsmotet
- Overgangsstille vid en av pafartsramperna. Hastigheten 4r 70 km/t.
- Overgangsstille vid Hovas Allé som gér tvirs vig 158. Hastigheten pa Hovés Allé
ar 50km/t.

- Lind&smotet
- Overgangsstille i anknytning till en pafart till viig 158. Hastigheten in pa avfarten
ar 7okm/t medan pa Lindomevéagen ar den 50km/1.
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- Ysby
- Vid Ysby finns sex GCM-passager, samtliga utan nigon form av
hastighetsddmpande farthinder. Hastigheten pa strackan utanfor Ysby dr 60km/t.

9.1.3.5 Barridrproblem

Tvirs over vag 158 finns fa portar for gdng- och cykeltrafik vilket skapar barridreffekt och dven gor
naturreservat och andra mélpunkter svartillgangliga utan bil.

9.1.3.6 Avsaknad av gena cykelvdgar

Gena cykelviagar med hogre standard och bredd har lyfts som en brist gillande avsaknad av dem.
Striackan mellan Malmo och Lund har spdnnande exempel som “supercykelvag eller
motorcykelviag” vilket har 6kat pendlingen med cykel mellan stiaderna.

9.1.4 Miljd

9.1.4.1 Viltstdngsel - bristfélliga och avsaknade

Det dr mycket vilt i omradet vilket i kombination med bristande viltstidngsel lett till viltolyckor,
vilket uppméarksammats bade vid workshop och via kundiarenden. Det finns dven statistik fran
polisen (databas som heter STORM) som visar pa drygt 500 registrerade viltolyckor langst strak
158 mellan aren 2010 och 2017, vilket innebar cirka 70 olyckor arligen. Personskadeanalys
(STRADA) mellan aren 2011 och 2018 visar endast pa fyra olyckor som lett till personskada —
varav tre av fyra olyckor var lokaliserade i strak/delstracka 5.

Det finns bland annat mycket vildsvin i Sandsjobacka naturreservatet. Ett vildsvinsstrak finns
ocksé pa delen Vallda — Brondome (i dalen), och har 6kat kraftigt under senaste dren. Angaende
viltstdngsel finns brister i Brottkirr och i sodra delen av stréket finns en langre strackning helt
utan stingsel. Enligt NVDB saknas viltstangsel pa strackorna Jarnbrottsmotet till Hovasmotet,
Soéder om Trafikplats Kullavik (Hagryd Dalavig till Trafikplats Saro, samt en kortare stracka soder
om Trafikplats Sar6 (Guntoftavigen- Prastiangsvigen). I sédra dnden finns bullerplank i Ysby, men
saknas pa resterande del av strickan fran Vallda trekant till Ysbygatan.

Vid Trafikverkets inventering 2019 uppticktes lackage bland annat runt Hovasmotet,
Kullaviksmotet. Det forekommer dven kortare striackor med ldckage frin Hovasmotet och norrut.
Viltstdangsel upphor bland annat séder om Kullaviksmotet till Siromotet samt efter Vallda trekant i
sodergdende rikining.

9.1.4.2 Buller

Langs stréket forekommer trafikbuller som paverkar majligheterna till bide goda vistelsemiljoer
och rekreation. Bullerskyddsatgarder (framst fasadatgarder och bullerplank) har genomforts
genom aren pa delar av stréket vig 158 exempelvis vid utbyggnad av kollektivtrafikkorfalt.

Befintliga bullerskdrmar langs vag 158 illustreras i Figur 57. I s6dra dnden finns bullerplank i Ysby,
men saknas pa resterande del av strickan fran Vallda trekant till Ysbygatan.
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& TRAFIKVERKET T TRAFIKVERKET

Billdal

Figur 57. Bullerskdrmar, lings vdg 158. Roda streck avser bullerskdrmar, men ej jordvallar (Trafikverket,
2019). Karta 1 omfattar strdckan mellan Jarnbrottsmotet till Brottkdrrsmotet (Delstrdk Norr). Karta 2
omfattar Brottkdrrsmotet till Trafikplats Kullavik (Delstrdk Mitt).

9.1.5 Ovriga brister

9.1.5.1 Oenighet ang8ende véghllarskapet

Det rader oenighet angdende viaghallarskapet i Kungsbacka kommun, da staten forvaltar vagar, till
exempel till gamla hamnomraden, som Trafikverket anser ar en kommunal angeldgenhet och
anvands darefter.
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9.2 A. Delstrdk Norr- Jarnbrottsmotet till Brottkirrsmotet

Oversiktlig sammanstillning av brister i delstrik Norr presenteras i Figur 58 nedan.

r:dﬂksi naler
sz fhm b v

- k‘ B.A.21 Bristande sngsel -
d skyddsricken

B.A.22 Daligt
gestaltade slidnter

B.A13 Ol 13 Olycksdrabb ' p-
pé- och avfart <
B A.14 Odefinierad yt .

[B-AA7 Kraftig kurva [
vid pafart

B.A.18 Vagbelysning 14

¢ |saknas

Figur 58. Sammanstidllning av brister i delstrdk Norr, vdg 158. Rod ruta avser biltrafik, bla ruta
kollektivtrafik och gron ruta miljo. Bristerna dr numrerade enligt foljande: B (Brist), A-C (Delstrdk), XX
(Numrering).
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Foljande brister har identifierats i delstrdk Norr:

B.A.1 Bristande framkomlighet for buss

P4 strackan mellan Jarnbrottsmotet och Pilegirden saknas busskorflt, i sodergaende rikining,
vilket leder till att bussen behover trangas med vanlig biltrafik fram till héllplatsen Pilegérden dar
busskorfalt borjar.

B.A.2 Bristfillig pendelparkering

Pendelparkeringen vid Askims badplats har en 1ag beldggning jamfort med andra
pendelparkeringar i strdket, 35 procent ar 2016 och 5 procent enligt Trafikverket stickprov. Detta
kan bero pé att pendelparkeringen ar avgiftsbelagd under perioden 15 maj till 15 september.
Pendelparkeringen ar dven daligt skyltad fran vig 158.

B.A.3 Bristande framkomlighet for buss — Hovasmotet
Bussen delar korfalt med biltrafiken och fastnar ofta vid kébildning vilket leder till forseningar, i
sodergdende riktning, sarskilt vid eftermiddagens maxtimme.

B.A.4 Busskorfilt anvinds ej — Hovasmotet
Vid Hovéasmotet finns ett befintligt busskorfilt vid signalreglerad korsning, men det anvinds ej av
kollektivtrafiken.

B.A.5 Bristande kollektivtrafik — Soder om Brottkirrsmotet

Kollektivtrafik upplevs som bristfillig 1angs med vag 158, soder om Brottkarrsmotet, sett till
flexibilitet och turtdthet. Fran Kullavik/Saro och norrut finns Bl express som har flera hallplatser
fram till Snipen, och fran Snipen och norrut gar dven Rosa express. I riktning séderut mot
Kungsbacka ar alternativen farre och innebar simre turtdthet och byten.

B.A.6 Korta plattformar och hallplatser

Hallplatser och plattformar ar begransade i langd langs med striket idag, framférallt inom
delstrak norr. Problemen &r synliga idag di tva bussar inte kan stanna efter varandra inom
befintlig plattform.

B.A.7 Siittningsskada — Jirnbrottsmotet
En storre sittningsskada ar identifierad strax soder
om Jiarnbrottsmotet, se Figur 59.

B.A.8 Smitviig vid kobildning — Gamla
Saroviagen

Vid kobildning lings med vig 158 anvinds Askims
Stationsvig samt hela Gamla Sarévagen, strackan

Hovasmotet till Sisjon som "smitvig”.

B.A.9 Olycksdrabbade plankorsningar — Figur 59. Sattningsskada,
. . . . Jdrnbrottsmotet.

Askims Stationsvig och Askimsbadet

Den vanligaste typen av olyckor ldngs vig 158 var

upphinnandeolyckor (2011-2018), vid plankorsningarna med signalljus vid Askims Stationsvig

och Askimsbadet. Utéver upphinnande forekommer dock dven andra typer av olyckor, sdsom

singelolyckor och fotgingare i konflikt med motorfordon. Aven detta kan forklaras av de tva

plankorsningar som finns vid Askim.
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B.A.10 Kobildning vid trafiksignaler — Askims
Stationsvig och Askimsbadet

Trafiksignalerna vid de tv& korsningarna upplevs leda till
problem med kobildning och ddarmed begrinsa
framkomlighet och forldnga restiden.

B.A.11 Busskorfilt utnyttjas felaktigt —
Jiarnbrottsmotet - Hovasmotet

Vid kobildning i maxtimma utnyttjas busskorfiltet
felaktigt av ett fatal privatbilister, ofta i kombination
med hoga hastigheter for snabba omkorningar.

) Klavaviagen

B.A.12 K6bildning s6derut — Hoviasmotet
Kobildning for biltrafiken vid Hovasmotet i riktning
soderut, i maxtimmen pa eftermiddagen. Norr om
Hovésmotet finns tre korfalt (tva for blandtrafik och ett
for kollektivtrafik), vilka 6vergar i ett falt soder om
Hovéasmotet. Ett nytt sodergdende busskorfalt Hovas-
Brottkirr byggs under aren 2020-2021 vilket avser att

Figur 60. Hovdsmotet.

framja 6verflyttningen till ett mer hallbart resande.

B.A.13 Olycksdrabbad pa- och avfart —
Hovasmotet

Hoga floden av biltrafik vid motet har orsakat
upphinnandeolyckor. Trafikljus vid pafart norrut ar ej

trafiksdkert i sin utformning. Se Figur 60 for 6versiktbild

p& Hovasmotet. Figur 61. Odefinierad yta,
Hovasmotet.

B.A.14 Odefinierad yta — Hovasmotet

Vid Hovasmotet finns en odefinerad yta som anvinds av bland annat taxibilar och andra

arbetsfordon, se Figur 61.

B.A.15 Smitvig vid kobildning — Klavaviigen
Klavaviagen anviands som smitvig vid kobildning pa vag
158.

=
'Pend_elpa,}kering {
-

B.A.16 Svarframkomligt for riaddningstjianst
Réaddningstjanst har padpekat den bristande framkomlighet
pé grund av smal vigren vid det enkla korfaltet dar 2+1
korfalt rader.

B.A.17 Kraftig kurva vid pafart — Brottkirrsmotet
Péfartens kraftiga kurva har identifierats som en svag

Figur 62. Brottkdrrsmotet, kraftig
kurva vid pdfart. Pendelparkering

B.A.18 Viigbelysning saknas med 146 platser.

Belysning av vigbana saknas pa striackan mellan

Hovéasmotet och Brottkdrrsmotet. Bristen antas avhjilpas av Trafikverkets pagaende projekt
Hovés-Brottkarr, se kapitel 1.2.1.

punkt trafiksdkerhetsmaissigt, se Figur 62.
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B.A.19 Bristande gen cykelinfrastruktur — Askim
Frén Askimsbadet saknas cykelvag langs med vig 158 soderut.

B.A.20 Bristande cykelpassage — Hovasmotet
Vid bron 6ver vigen ar trottoaren mycket smal. Den ger inga mojligheter for cyklister och
fotgdngare att motas, vilket tvingar ut oskyddade trafikanter pé viagen.

B.A.21 Bristande stingsel vid skyddsricken — Hovasmotet

Pé strickan mellan Hovdsmotet och Hovasskolan strax norr om motet, sitter stingsel innanfor de
mittseparerande skyddsrackena for att undvika spring mellan hallplatserna. Dessa stingsel ar
rostiga och sitter 16st, med risk att falla ut i kérbanan.

B.A.22 Daligt gestaltade slinter — Brottkirrsmotet
Nya sldnter vid de tvd nya ramperna &r inte bra gestaltade, och f6ljer inte Trafikverkets regler for
Vigar och gators utformning (VGU) eller Trafikverkets arkitekturpolicy.
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9.3 B. Delstrdk Mitt — Brottkarr till Trafikplats Kullavik

Oversiktlig sammanstillning av brister i delstrik Mitt presenteras i Figur 63 nedan.

.23 Vasttrafiks
ngrans for biljettpris

[B.B.24 Under-
dimensionerade
pendelparkeringar

. [B.B.25 Bristfillig '
busshallplats N\

B.B.27 Bristande
vagutformning

rframkomligt g

Figur 63. Sammanstidllning av brister i delstrdk Mitt, vdg 158. Rod ruta avser vdgtrafik, bla ruta
kollektivtrafik och gul ruta cykeltrafik. Bristerna dr numrerade enligt foljande: B (Brist), A-C (Delstrdk),
XX (Numrering).
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Foljande brister har identifierats i delstrak Mitt:

B.B.23 Visttrafiks zongriins for biljettpris — Lindidsmotet

Omlotthéllplatserna Snipen och Bolsheden tillhor bade Goteborg och Kungsbackas taxezon.
Zongransen paverkar resandet da pendlare tenderar att kora bil en ldngre stracka an nédvandigt
for att na 6ver zongransen och darmed f4 ett billigare biljettpris pa kollektivtrafiken.

B.B.24 Underdimensionerade pendelparkeringar —
Lindasmotet

I Lind&smotets naromréde finns tva pendelparkeringar, Snipen och
Bolsheden, med hog beldggning, beldgna vid taxegrans for
kollektivtrafik som trafikeras av bade Rosa och Bla express. Vid
Snipen finns 116 tillgdngliga cykelplatser, varav 78 cykelplatser ar /
under tak och 128 bilplatser. Beldggningen ar 2016 var 79 st. (68 0 ot R el
procent) for cykelplatserna och 126 st. (98 procent) for bilplatserna. - = L
Bolshedens pendelparkering ligger i Bolshedens industriomrade
cirka 200 meter fran Bolshedens hallplats, med 32 bilplatser.

Beldggningen ar 2016 var 7 cyklar och 30 stycken (94 procent) av

bilplatserna. Trafikverkets stickprov 2019 visade pé en beldggning
av 100 procent vid Bolsheden och drygt 8o procent vid Snipen, se
Figur 65.

Figur 64. Lindasmotet och
pendelparkeringen Bolsheden
med 32 platser.

Figur 65. Hog beldggning vid pendelparkering, Snipen, vid stickprov i juli-augusti 2019.

B.B.25 Bristfillig busshallplats — Bolsheden
Bristande standard vid busshallplats dé tillginglighetsanpassning och viderskydd saknas.

B.B.26 Kraftig kurva vid pafart — Lindasmotet
Péfartens kraftiga kurva i bada riktningar, har identifierats som en svag punkt
trafiksdkerhetsmassigt. Se Figur 64 for 6versiktsbild pa Lindasmotet.

B.B.27 Bristande vigutformning — Snipen
Saknas passage for fotgingare, vilket foder ett trafikfarligt beteende da folk genar Gver vigbanorna
till busshallplats, se Figur 66 nedan.
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Figur 66. Utformningsbrist vid passage, Snipen.

B.B.28 Sniv och kort pafart — Kullavik
Péafarterna ar sniva och anses som trafikfarliga, se Figur 67. Giller bade pafarten norrut och
soderut.

Figur 67. Trafikplats Kullavik, snév och kort pafart.

B.B.29 Svarframkomligt for raddningstjinst
Bristfillig bredd pa vagren, vilket skapar risker vid olycka eller annan kobildning.

B.B.30 Avsaknad av ging- och cykelkoppling — Sparhagavigen, Lindasmotet
Det saknas en naturlig gdng- och cykelkoppling i nordlig riktning, nir man cyklar fran
Sparhagavagen och kommer fram till Lindadsmotet.
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9.4 C. Delstrdk Syd- Trafikplats Saro till Trafikplats 60

Oversiktlig sammanstillning av brister i delstrik Syd presenteras i Figur 68 nedan.
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Foljande brister har identifierats inom delstrak Syd:

B.C.31 Underdimensionerad pendelparkering

Bukirrs pendelparkering ligger i anslutning till ett affirscentrum strax intill vig 158 intill
Sarogardens héllplats. Dar gér Bla express med en restid till Géteborg pa 48 minuter, bilresan tar
39 minuter vilket ger en restidskvot pa 1,2. Antalet turer ar 3 per timma. Antalet tillgingliga
platser vid pendelparkeringen ar 20 bilplatser. Cykelplatser saknas helt. Belaggningen &r 2016 var
5 st. (23 procent) for bilplatserna. Det finns dven bilplatser utan tidsbegransning som ligger
niarmare héllplatsen dn vad pendelparkeringen gor. De bilplatser som ligger narmast hallplatsen ar
tidsbegransade till 2 timmar eftersom de dven ligger narmast vardcentralen

B.C.32 Pendelparkering daligt skyltad — Vallda trekant

Pendelparkeringarna har 18 platser for bil, med en belaggning pé 72 procent. Pendelparkeringen
ar dock déligt skyltad och svér att hitta, vilket kan gora att potentialen inte utnyttjas fullt ut. Det
finns en befintlig pendelparkeringsskylt men den ar bristfélligt placerad efter avfarten. Det har
dven noterats att parkeringen aven har anvints felaktigt da bland annat en sldpkérra sttt
parkerad, se Figur 69. Vid Trafikverkets inventering 2019 var belaggningen pé drygt 8o procent.

Figur 69. Pendelparkering Vallda trekant, 2019.

B.C.33 Bristfilliga busshallplatser

Vid Trafikverkets inventering 2019 kontrollerades hallplatsernas lings med vég 158, och deras
standard i form av viaderskydd, belysning och eventuella 6vriga brister. Generellt ar standarden
vad giller viderskydd och belysning sarskilt 1ag. Vissa brister foreligger dven vad giller
passagemojligheter till vissa av hallplatserna.

Vid foljande héllplatser har brister upptackts:

Hamravdgen » -

Viderskydd och belysning saknas. Hallplatsen ligger .
ldngst en viltrafikerad vig vilket okar riskerna for
kollektivtrafikresenarer. I sodergdende riktning ar

géngbanan till héllplatsen bristfillig d4 trottoar

Shttng,

verkar forsvinna efter ett tag och byts ut mot en liten : ‘ é ;
géng. Sodergdende hallplats visas i Figur 0. . o TR P

igur 70. Hdllplats Hamravdgen,
sédergdende riktning.
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Vallda trekant —
Belysning saknas i sodergdende riktning, se Figur 71.

Honsaryd

Belysning finns men inte direkt intill hallplats utan
langre in fran vigen, i norrgdende riktning. I
sodergédende riktning saknas vagricke eller annat
skydd och det saknas dven passagemdajlighet.

Ysby
Fyrvigskorsning ut 6jlighet. I

YEVASSROTSE A5 WAl DASSAserio)sHe Figur 71. Hallplats Vallda trekant,
norrgdende riktning saknas belysning. I bristande belysning.

sodergédende riktning saknas vaderskydd.
Hallplatserna ligger mycket nira vigen och det
saknas skydd forutom trottoar. Gingbanan till
héllplatserna gar langs med végen och trottoar
saknas.

Ysbyhult

I norrgédende riktning saknas viderskydd och
belysning. Det finns enbart trottoar vid hallplatsen
med det saknas gdngbana till hallplatsen vilket gor

Figur 72. Bristfillig busshallplats,

o o 1e . . o Ysbyhult
att man maste g langs med vigen for att na

héllplatsen, se Figur 72. I sodergiende riktning
saknas vaderskydd. Belysning ar bristféllig som inte kdnns anpassad for hallplats da den ar
placerad langre ut pa vigbanan. Det saknas ricke eller skydd.

B.C.34 Motesseparering saknas
Landsvagen fran Sarémotet till Trafikplats 60 saknas idag motesseparering, vilket ar en brist ur
trafiksdkerhetssynpunkt.

B.C.35 Trafikfarlig pafart— Trafikplats Séaro
Péfart upplevs som trafikfarlig pd grund av avfart fran
vanster och begransad sikt, se Figur 71. Sikten paverkas
ocksa negativt pa grund av hogt viaxande gras vid
kopplingen mot Ostra Sirovigen. Vid trafikplatsen rader
stopplikt och accelerationsflt saknas.

B.C.36 Skolans parkering anviinds felaktigt
Synpunkter har inkommit p4 att skolans parkering ofta
ar full, och att den anvinds av obehoriga nar
pendelparkeringen vid trafikplats Saro6 ar full.

Figur 73. Trafikplats Sardé, avfart
Siro fran vinster.

B.C.37 Bristande vigmarkering — Trafikplats

Innan Trafikplats Saro, i norrgdende riktning, dr den
heldragna linjen kort och varningsskyltar sitter nara mittsepareringen. Risk for trafikfara vid
omkorning.
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B.C.38 Olycksdrabbad vag utan motesseparering — Séder om korsning av vig 954

Pé strickan s6der om vig 954 skyltas hastigheten till 80 km/h och métesseparering saknas, vilket
ar en trafiksdkerhetsbrist i och med vigens standard. Det har registrerats en dodsolycka samt tva
allvarliga olyckor och sju lindriga. Strdckan bestar av vanlig vig utan métesseparering. Antalet
olyckor har ar dock lagre dn vad som normalt ses vid den har typen av viag och trafikvolym.

B.C.39 Smitvig vid kobildning — Groningevigen
Vid kobildning pa vig 158 anvinds Groningevigen som smitvag.

B.C.40 Upplevd trafikfarlig hogersviang norrut i nedforsbacke — Vallda

I anslutningspunkten mellan Ostra Sar6vigen och vig 158 upplevs sirskilt hogersving norrut som
trafikfarlig. Detta d& den foregés av relativt brant nedférsbacke ner mot 158:an. Sikten bedéms
dock som god, d& siktstrackan séderut ar cirka 300 meter. Utformningen av korsningen for
hogersviang norrut dr dock sadan, att man maste titta snett bakat vid utfart, vilket kan upplevas
forsvarande. Kundarenden har ocksa inkommit kring att hoga hastigheter rader i denna backe,
vilket forstiarker problemet och den upplevda trafikfarligheten.

B.C.41 K6bildning fran norr pa eftermiddagen — Vallda
Ko6bildning forekommer vid maxtimmen i riktning mot Kungsbacka. Fotgdngare har ocksa synts
till gende ldngs vagrenen, mojligtvis fran busshallplats, se Figur 74.

Figur 74. Kobildning norr om Vallda trekant, i riktning mot Kungsbacka, vid kl. 16.30.

B.C.42 Viigbelysning saknas
Belysning av viagbana saknas pé strickan mellan Vallda trekant och Brondomevigen.

B.C.43 Kobildning Vallda-Kungsbacka
Vid rusningstid p4 morgonen rader kobildning som drabbar béde bil och busstrafiken.

B.C.44 Daligt skyltad gang- och cykelviig
Striickan Blomstermala till och forbi viig 158 (Guntoftavigen, Ostra Siroévigen) uppfattas som
déligt skyltad.
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B.C.45 Bristfilligt viltstingsel
Vid foljande tre platser har bristfilligt viltstingsel identifierats:

- Sdromotet
Strax efter Sar6motet, en bit frin parkeringen vid Furubergsvagen finns en gang- och
cykeltunnel. I sodergéende riktning ar viltstangslet bristfalligt da det finns lackage. Pa
norrsidan av tunneln finns inget viltstangsel vilket skapar mgjligheten for djur att ta
sig ut pa viagbanan.

- Lyckekullavigen
Vid Lyckekullavigen i Saro, se Figur 75, finns en tunnel dar det bara finns viltstangsel
pa norra sidan av tunneln. Stingslet dr dven mycket bristfalligt da det finns stora
glapp mellan stiangsel och tunnel. P4 sddra sidan av tunneln finns det inget stangsel
alls.

Figur 75. Bristande stdngsel vid Lyckekullavdgen, Séré

- Vallda trekant
Viltstdngsel saknas pa strickan fran Vallda Trekant till Trafikplats 60, se exempel fran
Vallda trekant i Figur 76 nedan.

Figur 76. Gang- och cykeltunnel intill pendelparkeringen vid Vallda trekant, ddr viltstdngsel
saknas. I slinten syns dven en djurstig.

B.C.46 Olycksdrabbat viltstrak
Viltstrak med flertalet viltolyckor och avsaknad av viltstidngsel pa striackan mellan Vallda trekant
och Trafikplats 60.
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10. Alternativa Iésningar

10.

I detta kapitel presenteras 6vergripande atgarder som antingen ar trafikslagsovergripande eller
sorterade efter trafikslag.

I Bilaga 3, PM Kollektivtrafikkoncept presenteras kollektivtrafik-koncept som tagits fram i syfte att
utreda en mer storskalig 16sning i och med att ett av strékets 6vergripande brist ar trangsel pa
vagstréaket, hog andel bilpendlare och en for 14g 6verflyttningsgrad av pendlare till
kollektivtrafiken. En sammanfattning av detta PM é&terfinns i kapitel 12 i denna rapport.

1 Generering av atgarder
I samband med en workshop genomf6rdes en 6vning dar intressenterna fick lista tgarder som

kan avhjalpa identifierade brister och behov inom straket. Vidare utredning har genomforts dar
potentiella atgiarder genererats utifrin f6ljande fem malomraden, som presenteras i kapitel 3.8.

- Miljo

- Barriar

- Gang- och cykeltrafik
- Trafiksdkerhet

- Overflyttning

Gillande overflyttningspotential prioriteras foljande tre faktorer (i inbordes ordning):

1. Restid
2. Komfort

3. Tillforlitlighet

Restid har hogsta prioritet och hir avses hela resan fran start- till malpunkt. Atgirder som
reducerar biltrafikens framkomlighet kan vara aktuella, s& vida det inte drabbar kollektivtrafikens
framkomlighet. Syftet ar att forbattra framkomligheten for kollektivtrafiken och samékning i bil,
for att fraimja 6verflyttning frén ensamékande i privatbil.

10.2 Fyrstegsprincipen

Atgirder inom transportsystemet ska provas enligt fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen ir en
metod for att hitta den basta dtgirden for att 16sa problem eller brister i transportsystemet.
Fyrstegsprincipen &r inte en strikt modell utan ett allmént férhallningssatt for hushéllning av
resurser och minskning av vagtransportsystemets negativa paverkan. Principen innebér att
atgarder ska analyseras i foljande steg.
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- Steg1. Tank om
Det forsta steget handlar om att forst och framst 6verviga atgarder som kan paverka
behovet av transporter och resor samt valet av transportsitt.

Exempel pa dtgirder: Lokaliseringar, markanvandning, skatter, avgifter, parkeringsavgifter,
subventioner, samverkan, resfria moten, hastighetsgrians, samordnad distribution, information,
marknadsforing, resplaner och program.

- Steg 2. Optimera
Det andra steget innebir att genomfora dtgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande
av den befintliga infrastrukturen.

Exempel pa dtgiarder: Omfordelningen av ytor, busskorfilt, signalprioritering, ITS-16sningar,
sarskild drift, samordnad tégplan, 6kad turtathet, logistiklosningar, reseplanerare.

- Steg 3. Bygg om
Vid behov genomfors det tredje steget som innebar begransade ombyggnationer.

Exempel pa atgiarder: Forstarkningar, trimningsatgarder, barighetsatgarder, breddning,
plattformsforlangning, forbigdngsspar, stigningsfalt, muddring i farleder, ITS-16sningar,
planskilda korsningar, uppstillningsspar.

- Steg 4. Bygg nytt
Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen.
Atgirderna innebir nyinvesteringar och/eller stérre ombyggnadsatgirder.

Exempel pa atgirder: Nya jarnvagar, dubbelspar, forbifart, ny motorvig, farledsinvesteringar,
centrala kombiterminaler, cirkulationsplats, nya stationsligen, BRT-16sningar, elmotorvigar,
forbindelser till flygplatser.
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10.3 Atgéarder
Nedan i Figur 77 presenteras en sammanstallning av potentiella atgérder.

Atgarder p, @%ﬁ, »-

Paverkansatgarder

- Ekonomiska incitament for att undvika rusningstid
- Systempaverkande atgarder
- ITS-ésningar

Kollektivtrafik

- Inventering och gestaltning av busshallplatser

- Forlangning av hallplatser och plattformar
- Dynamisk hallplatsskyitning/realtidsinformation
- Upplata korfalt at kollektivirafik

- Utredning av nya busskarfalt

- Peka ut framtida kollektivirafik-knutpunkter i straket
- Gversyn och optimering av befintligt kollektivirafiksystem
- Fordjupad utredning av nytt framtida kollektivirafikkoncept

Biltrafik

- Kontroll av trafikfarliga beteenden (framst kameror)
- Utformningsatgarder vid snava pafarter

- Altemnativ utformning av korsningar och trafikplatser samt korfaltsanvandning
- Bygg ut korfalt (Saromotet - E6)

- Breddning av vagren (Brottkarrsmotet - Sardmotet)
- Bygg om odefinierad yta - Hovasmotet

- Belys vagbana Vallda trekant - Brondomevagen

- Belys trafikplatser och farliga korsningspunkier

Gang- och cykeltraﬁk

- Qversyn och férbattring av gang- och cykelvagar

- Nya gena gang- och cykellankar

- Fordjupad utredning av GCM-passager

- Forbattra GC-anslutning till hallplatser och
pendelparkering for cykel

- Planskild GC-passage, Askimsbadet

Miljo
- Fél'djl?ad riskanalys av konfliktstracka med vattendrag

Viltatgarder
- Utredning av atgarder for luftkvalitet och buller

Figur 77. Sammanfattning av Gtgdrder inom hela straket, vdg 158.
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Foljande atgirder har identifierats, som antingen ar trafikslagsovergripande paverkansitgiarder
eller sorterade per trafikslag:

10.3.1 Paverkansatgarder

- A.1 Ekonomiska incitament fér att undvika rusningstid
Kollektivtrafiken pé vig 158 ar hart belastad under vissa tider pa dygnet. Detta kan
dtgiardas genom att exempelvis reglera busskorten si att vissa malgrupper endast kan
nyttja systemet mellan vissa tidpunkter, exempelvis att gymnasiekorten endast géller efter
peaktid, (efter kl. 8 eller 8.30). Ett annat sitt att dtgirda kan vara att erbjuda gratis
kollektivtrafik for alla mellan k1. 6-7, alternativt ge avdrag pa manadsavgift for resor
utanfor peaktid.

Effekt: Att styra utjamningen bedoms forflytta trafik till andra tider, men ej framja
overflyttning.

- A.2 Systempaverkande atgiirder
A. Flexibel arbetstid
Genom tillimpning av resfria moéten, mojlighet att arbeta hemifrén samt tillgang till
flexiblare arbetskontor (inhyrning kontorshotell, sattelitkontor).

Effekt: Atgiirden kan minska behovet av resor, vilket ven kan fA effekt p4 trafiksikerhet
samt miljo d& kapacitetsproblem péa vagar kan minska.

B. Senarelagd skolstart

Att dndra tider for skolstart (alternativt utéka tid for lamning/hamtning), kan styra
utjimningen av bade bil- och kollektivtrafik i rusningstid. Fér att undkomma problemen i
rusningstid kan en mindre férskjutning gora stor skillnad.

Effekt: Att styra utjamningen bedéms forflytta trafik till andra tider, men ej frimja
overflyttning.

- C.Reducering av parkeringsplatser och hojning av parkeringsavgift
En reducering av antalet parkeringsplatser for bilister (primért i Goteborg) kan bidra till
att minska bilanvindningen och darmed framja 6verflyttning till andra trafikslag for 6kad
yteffektivitet. Att hoja parkeringsavgiften kan vara en atgard som kan ge liknande effekt.

Effekt: Atgirden kan minska resandet med bil, vilket kan bidra till bittre miljé samt
overflyttning.
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D. Skapa fordelar med saméikning

Atgirder for 6kad samakning for att uppna ett effektivare system, och majliggora en
minskning av ensaméakande i personbil. Att inféra samakningssystem som framjar
samékning kan vara ett exempel. Eventuellt kan dven informationsinsatser och
skatteldttnader/ekonomiska incitament anvindas. En rapport har tagits fram om
samakning i busskorfalt pa viag 158, Hovasmotet-Brottkarrsmotet (Trafikverket, 2020),
och som pekar pa effekterna pa andelen som kommer att borja saméka om
samakningskorfalt infors bedoms vara begransade da det endast dr pé en kort striacka och
i en riktning. Om syftet ar att 6ka samakningen hade det behovts ett systemténk kring
samékning pa en 6vergripande nivd. Samakningskorfilt ger pa en 6vergripande niva inga
minskade CO,-utsldpp eller minskat bildkande da fler i férlangningen valjer att bosatta sig
iglesare omréden.

Effekt: Atgirden kan minska antalet bilar och dirmed ge effekt pa miljé samt 6kad
trafiksdkerhet.

A.3 ITS-16sningar

Anvindning av ITS-16sningar som informerar om pendelparkering eller restid med buss
kan vara ett sitt att styra utjamningen eller frimja 6verflyttning. En skylt finns idag vid
Brottkiarrsmotet se Figur 78 nedan. Som komplement foreslis att knutpunkterna
Snipen/Gatersered, Saro, Vallda samt eventuellt &ven Askimsbadet ska forses med
liknande ITS-skyltar, se dven A.9 (Peka ut framtida kollektivtrafik-knutpunkter i striket).
Atgirder bedoms kosta cirka 0,5 miljoner kronor per skylt.

Figur 78. ITS-skylt vid Brottkdrrsmotet.

Effekt: Atgirden omfattar I6sningar som informerar i syfte att frimja 6verflyttning samt
utjaimning i rusningstid.



10.3.2 Kollektivtrafik

- A.4 Inventering och gestaltning av busshallplatser
Battre standard pa befintliga busshallplatser kan ge god effekt pa pendlingsstatistiken. For
att 0ka attraktiviteten till kollektivtrafik kan hallplatsmiljoer goras attraktivare, genom
gestaltningsinsatser. For att komma till ratta med problemen skulle en utredning av detta
kunna genomforas i kommande skede som en forlingning av denna AVS, forslagsvis av en
landskapsarkitekt med utformningskompetens. En del av dessa forslag kan genomforas
inom Trafikverkets projekt "Hallplatser for alla”. Atgirden kan med fordel genomforas i
samband med A.5, Forlingning av héllplatser och plattformar.

Effekt: Atgird syftar till att frimja 6verflyttning och 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.
attraktiviteten till kollektivtrafik.

- A.5 Forliingning av hillplatser och plattformar
Att forldnga dagens utformning for att skapa forutsiattning att hallplatser och plattformar
ska kunna ta emot tva bussar ses som en grundniva for dagens trafik, samt for att
mojliggora en framtida utokning av kollektivtrafiken. Atgirden #r framforallt aktuell i
strékets norra del (Jarnbrottsmotet till Brottkdrrsmotet) i perspektivet ar 2020-2040. En
eventuell framtida utveckling av metrobuss i straket forutsatter att bygga ut till minst 40
meter langa plattformar. Atgéirden kan om mdjligt genomforas i samband med A.4,
Inventering och gestaltning av busshallplatser, dir regionerna pekas ut som huvudsakligt
ansvariga for initiativ, samordning och kommunikation av beslut. Fér denna tgird, A.5,
ligger daremot ansvaret pa Trafikverket, s& tgdrderna kan 4nda komma att genomforas
separat i och med att ansvaret ligger pa tva olika organisationer.

Effekt: Atgirden forbittrar dagens kapacitet och siikerhet vid héllplatser, samt m&jliggor
for framtida utveckling.

- A.6 Dynamisk hallplatsskyltning/realtidsinformation
Kollektivtrafiken kan goras mer attraktiv genom ett mer breddat system med skyltning,
vid busshaéllplatser, som visar kollektivtrafikens tidtabell samt information om lediga
platser (rikning av passagerare genom exempelvis vigning av buss eller trycksensorer)
och vara kopplat till befintliga skirmar med information i realtid.

Effekt: Atgirden omfattar Iosningar som informerar i syfte att frimja 6verflyttning samt
utjaimning i rusningstid, vilket 4ven ger férbattrad information &t resenarer.

- A.7 Upplata korfilt it kollektivtrafik
Att uppléta korfalt at kollektivtrafik kan vara aktuellt pa striackan Saro-Brottkarr.

Effekt: Atgiirden kan frimja éverflyttning och minska 6verbelastning av vigen under
rusningstrafik.
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A.8 Utredning av nya busskorfilt

Vig 158 ar hért belastad, sarskilt i rusningstid, vilket leder till bristande framkomlighet for
kollektivtrafiken. En &tgird &r att utreda behovet av att anldgga nya busskorfilt pa
strackan.

Foljande strackor bedoms som aktuella for vidare hantering;:

A. Jirnbrottsmotet-Pilegarden
- Busskorfilt saknas idag pé en kortare stricka om cirka 500 meter mellan
Jarnbrottsmotet och Pilegirden, som idag ar hért belastad.

B. Vallda-Kungsbacka C
- Idag rader kobildning mellan Vallda och Kungsbacka i morgonrusning, vilket
paverkar busstrafiken.

Effekt: Atgiarden bedéms som effektfull och aktuell, och ger ett signalvirde att
kollektivtrafiken prioriteras. Full effekt av busskorfilt fran Vallda uppnas sannolikt endast
om busskorfaltet striacker sig dnda in i centrala Kungsbacka.

A.9 Peka ut framtida kollektivtrafik-knutpunkter i straket

Atgirden syftar till att skapa strukturen for en framtida kollektivtrafik, oavsett koncept.
For att framja kollektivtrafik kan en strategi for utveckling (och eventuell avveckling) av
pendelparkering bidra till ett mer komplett och anvéindarvinligt system. Atgirder genom
kontroll av anvindning och funktionalitet av pendelparkeringar, s som bra placering och
en korrekt anviandning (enbart anvindning vid pendling) kan dven bidra. Alternativ till
pendelparkering skulle kunna vara ett linjesystem som transporterar resenarer i narhet av
bostad och ut till striket vid vig 158. Att anvinda dynamisk pendelparkeringsinformation
kan ocks4 bidra till att pendling ses som mer attraktivt for 6verflyttning (se A.3 ITS-
I6sningar). Ytterligare en aspekt skulle kunna vara att reservera parkeringsplats for
manniskor som saméker till parkeringsplatsen, vilket kan leda till ett 6kat nyttjande av
maéanniskor per parkeringsplats. Omfattande utredningar kan kosta omkring en miljon
kronor, och dyrare dn sd om fysiska atgarder ingar.

Effekt: Atgird i syfte att frimja 6verflyttning och minska bilresandet.

A.10 Oversyn och optimering av befintligt kollektivtrafiksystem

Att se 6ver mojlighet till utokad busstrafik, genom exempelvis nya linjer/fordon, pa kort
sikt inom ramen for befintligt system foreslas. Utokad busstrafik kan exempelvis omfatta
nya start- eller malpunkter, som en ny linje fran Vallda/Onsala. Atgirder skulle ocksi
kunna innebara 6versyn av fordonstyper inom befintlig fordonsflotta eller annan
anvandning av befintliga fordon. Kollektivtrafiklinjer som har andra malpunkter dn
centrala Goteborg, t.ex. en ny buss 180, kan mojliggéra en mer attraktiv kollektivtrafik. En
busslinje mot Molndal kan ocksa vara ett alternativ. Allmén kollektivtrafikutbyggnad (fler
turer, storre fordon) kan dven bidra till att minska 6verbelastningen av kollektivtrafiken.
Ytterligare atgérder kan innebéra nya kollektivtrafiklinjer som gér pa strackorna mellan
olika pendelparkeringar (exempelvis Vallda, Saro, Bolsheden/Snipen/Gatersered,
Brottkarr, Askimsbadet, Radiomotet).
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Effekt: Utokad busstrafik kan framja overflyttning och minska 6verbelastning av
kollektivtrafiken. Atgirden omfattar sannolikt en hég men svirbedomd kostnad
(investeringskostnader samt rorliga kostnader).

- A.11 Férdjupad utredning av nytt framtida kollektivtrafikkoncept
For att 16sa de 6vergripande kapacitetsproblemen pa léangre sikt sa kan dtgarder omfatta
en ny l6sning av kollektivirafik i straket, vilket har utretts i ett separat PM, Kollektivtrafik-
koncept (se kapitel 12 samt Bilaga 3).

Foljande utredningsalternativ bedoms som aktuella f6r utredning:

A. Utokad busstrafik enligt dagens koncept (jamforelsealternativ)

B. Nytt kapacitetsstarkt busskoncept (Metrobuss/Bus Rapid Transit)

C. Nytt light rail-koncept (snabb stadsbana)

D. Kombination av konventionell buss med Metrobuss och/eller light rail
E. Nytt pendeltdgskoncept med ny jirnvag fran Kungsbacka

Effekt: Atgirden innebir fortsatt utredning av nytt kollektivtrafikkoncept, vilket pa sikt
kan ge goda effekter.

10.3.3 Biltrafik

- A.12 Kontroll av trafikfarliga beteenden (friimst kameror)
Problem med trafikfarliga beteenden kan atgardas, exempelvis genom hastighetskamera
(ATK). Kameror som kontrollerar om fordon kér mot rott eller i busskorfalt kan
exempelvis reducera trafikfarliga beteenden, vilket har testats i Helsingfors med lyckat
resultat (Yle, 2011).

Foljande omraden bedoms som sérskilt aktuella for utredning:

A. Delstrik Norr
Inom Vistra Gotalandsregionen har flest olyckor skett mellan Jarnbrottsmotet och
Brottkarrsmotet, dar trafikfarliga beteenden upplevs som starkast och déar hoga
hastigheter rader. Delstraket rekommenderas for fortsatt utredning.

B. Vallda
Inom Region Halland har en trafikfarlig punkt identifierats vid Ostra Sirovigen, vid
anslutningspunkt till vig 158, d& backen upplevs trafikfarlig och hoga hastigheter
rader. Har foreslas en trafikméatning samt ny ATK.

Effekt: Fysiska dtgiarder som kan minska hoga hastigheter och darmed 6kad
trafiksdkerheten, tex polisidr narvaro eller kameror.
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A.13 Utformningsatgirder vid sniiva pafarter

Brister och atgirder vid trafikplatser med snéva péfarter har studerats och redovisas i sin
helhet i separat PM, Utformningsatgirder vid snava pafarter (Bilaga 6). Samtliga atgirder
bor kombineras med forbattrade vigmarken, skyddsanordningar samt vigbelysning.

Foljande atgiarder bedoms som aktuella for utredning:

A. Brottkirrsmotet (Figur 79) Hovas hagst
- Ombyggnation av ramp: Tvargeometri
anpassas, 6vergangskurvor anliggs,
kurvradien okas.

B. Kullaviksmotet (Figur 80)
- Ombyggnation av ramp: Tviargeometri
anpassas, 6vergangskurvor anlaggs,

Figur 79. Brottkdarrsmotet,

trafikolyckor.
kurvradien okas. fikoly

- Vid sodra péfartsrampen skulle en
parallell pafart kunna anldggas, likt vid norra
péafarten.

C. Saromotet (Figur 82)
- Forbattra linjekombination, avseende kurvradie,
overgangskurva och accelerationsfalt.
- Flytta norra rampens anslutning till vig 158 norrut
for att sen kunna bygga ett accelerationsfalt.

D. Lindasmotet (Figur 81)
- Forbittra linjekombination vid bada péfarter,
avseende kurvradie, 6vergangskurva och

. .. Figur 8o. Kullaviksmotet
accelerationsfalt.

N

Figur 82. Sarémotet, Figur 81. Lindasmotet
trafikolyckor.

Effekt: Utformningsinsatser, i form av storre ombyggnationer, bedéms framforallt
forbattra trafiksdkerheten, men ej minska trafiken. Alternativ B innebar ombyggnation av
befintlig bro vid sodra pafarten, vilket ger betydligt hogre kostnad &n vid 6vriga pafarter.
Alternativ C innbar paverkan pa befintlig bro eller flytt av ramp vid norra pafarten.
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A.14 Alternativ utformning av korsningar och trafikplatser samt
korfaltsanvindning

Som en del i atgardsarbetet for rddande kapacitetsproblem har ett separat PM
Trafikanalys (Bilaga 4) tagits fram, i syfte att utreda tinkbara utformningsalternativ och
dess trafikala konsekvenser. Trafikutredningen har genomforts med hjilp av
mikrosimulering (VISSIM) f6r vig 158 mellan Jarnbrottsmotet och Brottkidrrsmotet, samt
for Vallda trekant.

Foljande atgarder bedoms som aktuella for utredning:

A. Korsningen med Askims Stationsvig
Dagens signalkorsning ersitts med en cirkulationsplats eller en trafikplats utan
signalreglering.

B. Korsningen vid Askimsbadet
Dagens signalkorsning ersatts med en cirkulationsplats eller en trafikplats. Se
dven A.24, planskild GC-passage, som ses som ett komplement till denna 16sning.
Tre alternativa utformningar foreslas:

1. Stangning av signalkorsningen i Askimsbadet.

a. Stingning av signalkorsning med bibehallna avfarter (hoger
in). Detta i kombination med planskild GC-passage, se A.24. I
detta lage ska lokalvdgarna pé Ostra respektive vistra sidan
om vig 158 nyttjas norrut till Askims stationsvig. I detta lage
kravs ny lokalvig ett kort avsnitt ndrmast nordost om dagens
signalkorsning (ihopkoppling av Virslevigen).

b. Stingning av signalkorsning samt anldggning av pafarter med
accelerationsfilt pa respektive sida (sd att hoger in/hoger ut
skapas pa bagge sidor), dir trafik som ska svinga vinster
till/fran vig 158 far vinda i den framtida trafikplatsen vid
Askims stationsvig eller Hovasmotet (vilken trafikplats man
vinder i beror pa firdriktning). Aven hir krivs planskild GC-
passage, se A.24.

2. Anlégga en ny trefiltig cirkulationsplats, se skiss i Figur 83 nedan.

Utformning av dessa alternativ preciseras ytterligare i kapitel 11.1, tillsammans
med en kostnadsuppskattning.
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Figur 83. Alternativ utformning av ny cirkulationsplats, Askimsbadet.

C. Oversyn av korfiltsanviindning séderut, Hovismotet —
Brottkirrsmotet
Fortsatt utredning kring att nyttja bdda korfalten for all trafik, dvs. dven det
nybyggda bussfaltet. Med tillatelse av biltrafik i bida de sédergiende filten blir
det ocksa analogt med hur det 4r i norrgéende riktning mellan dessa trafikplatser.
Med tilldtelse av biltrafik i bada falten visar trafikanalysen att kapaciteten
kommer ricka till for 1ang tid framover, givet att antaganden om trafikutveckling
och fardmedelsfordelning intréaffar.

D. Nyttjande av hoger korfilt, Brottkiarrsmotet — Hovasmotet i
norrgiende riktning
Hoger korfiltet tillats nyttjas av enbart busstrafik och samékare, istéllet for av all
trafik som idag.

E. Vallda trekant
Dagens cirkulationsplats utformas med extra korfilt i flera rikningar, dven
inbegripande den sodra, mindre cirkulationsplatsen. Se Trafikanalys-PM
alternativ 4. Bland annat ingar en fri hogersviang fran Saré mot Onsala, forbi
cirkulationsplatsen.

Effekt: Atgirderna bedoms framforallt forbéttra trafiksikerheten, men ej minska trafiken.
Slutlig utformning avgors i senare projekteringskede. Alternativ C skulle kunna leda till att
minska biltrafikens koer fran Jarnbrottsmotet och séderut, men rekommenderas ej for
vidare utredning eller genomférande dé det innebar att busskorfaltet tas i ansprak for
biltrafik. Alternativ D bedéms ej som aktuell att ga vidare med i dagsldget, da 1anga koer
skulle skapas béde for bil- och busstrafiken enligt genomf6rda trafiksimuleringar som
redovisas i Bilaga 4, PM Trafikanalys.
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A.15 Bygg ut korfilt (Siromotet-E6)
Landsvigen mellan Saromotet och Trafikplats 60 (E6) idr ej motesseparerad, vilket ar en
brist ur ett trafiksdkerhetsperspektiv. Foljande dtgirder &r identifierade:

A. Anldgg mittracke och bredda vigren (samt mala sparrmélning pa utbyggd yta)

B. Bygg ut till 2+1 dér det nya korfiltet dr busskorfalt.

C. Bygg ut 2+1 med blandtrafik hela vigen

D. Bygg ut till 4 korfilt.

Befintlig vig har en bredd péa 9 meter. Vid ombyggnation av befintlig vig bor man anliagga
2+1 korfalt enligt sektion for 13 meter, se nedan Figur 84 for forslag pd indelning av falt.
Regionerna anvarar for initiering av dtgard men kan har ge Trafikverket i uppdrag att
jamfora och vardera l6sningarna.
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Figur 84. Forslag till sektionsindelning for motesfrivdag enligt VGU:s rad, med 2+1 korfdlt.

Effekt: Innebar utbyggnad av korfilt, vilket kan forbattra trafiksikerheten men ej minska
trafiken. Alternativ A, C och D bedoms ej aktuella for att ga vidare med. Att utoka korfalt
med blandtrafik innebar mer rorelser 6ver korfilt vilket bedoms ge mer negativa
konsekvenser dn dvriga delatgirder i A.10 ur trafiksikerhetssynpunkt. Att utoka till 4
korfalt bedoms 6ka befintlig barridr mer 4n nédvandigt. Alternativ A bedéms kunna
ersittas av alternativ B, vilket forordas.

A.16 Breddning av viigren (Brottkiirrsmotet-Sirémotet)

En breddning av vigbanan for att skapa bredare viagren kan ge 6kad framkomlighet for
raddningstjansten, framforallt dar 2+1 korféalt rader. En minibredd pa o,5 meter
sidovigren antas. Byggnationen kostar cirka tusen kronor per 16pmeter, per sida av vigen,
och dirtill tillkommer kostnad for viigplan och kringkostnader. Atgirden bedéms dirav
kosta omkring 25 miljoner kronor. Halva striackan ligger inom Vistra Gotalandsregionen
och den andra halvan inom Region Halland (cirka 4,5 km inom vardera region).

Effekt: Breddning av viagren kan oka trafiksidkerheten genom battre framkomlighet for
raddningstjanst. Kostnaden blir stor i forhallande till nyttan av atgirden.

A.17 Bygg om odefinierad yta — Hovasmotet

Odefinerade ytor som anvinds felaktigt alternativt upptar omotiverat markansprak kan
byggas om for ett mer effektiv utnyttjande och tydligare trafikering. En sddan yta har
identifierats vid Hovasmotet och anvinds av bland annat taxibilar och andra arbetsfordon.

Effekt: Atgiirden kan ge ett bittre utnyttjande av mark, men bedéms ej bidra till
uppfyllelse av denna studies projektspecifika mal. Atgirden bor tas vidare om den kan
atgardas i samband med 6vriga insatser i omradet.
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- A.18 Belys viigbana Vallda trekant — Brondomeviigen
Belys viagbanan pa strackan Vallda trekant — Brondomevigen, som idag saknar belysning,
ur trafiksdkerhetssynpunkt. Pa 6vriga strackor ar det i nuldget ej motiverat med avseende
pa befintlig ADT och VGU:s krav, se Tabell 12 nedan.

Tabell 12. Typsektion och trafikfloéde, da vigen ska ha vdgbelysning enligt VGU.

Typsektion ADT-0
Motorvig 35000
Motesfri vag 20 000
Tvafaltsvag utan GC-trafik 7 000
Tvafaltsvag med GC-trafik 5000

Effekt: Atgirden ger okad trafiksikerhet och trygghet.

- A.19 Belys trafikplatser och farliga korsningspunkter
Belys trafikplatserna som idag saknar belysning, ur trafiksikerhetssynpunkt, det vill siga
Lindés, Kullavik och Sar6. Enligt VGU kravs viagbelysning vid cirkulationsplatser och
signalreglerade korsningar eller 6vergangsstillen. I Vallda foreslés belysning vid en
identifierat trafikfarlig punkt vid anslutningen mellan Ostra Sarévigen och vig 158 som
upplevs som trafikfarlig, i kombination med korsningens utformning i en backe, dar héga
hastigheter dessutom rader.

Effekt: Atgirden ger 6kad trafiksikerhet och trygghet.

10.3.4 Gang- och cykeltrafik

- A.20 Oversyn och forbiittring av gang- och cykelviigar
Mindre atgirder vid befintliga gdng- och cykelviagar kan 6ka anvindarvénligheten och
trafiksdkerheten. En 6versyn och atgérd av bristande linjemarkeringar foreslés fran
Brottkérr och norrut i stréket, samt vid befintliga gdng- och cykeltunnlar.

Effekt: Att se 6ver och forbattra befintlig infrastruktur genom mindre atgérder kan ge viss
minskad biltrafik och kollektivtrafik samt oka attraktivitet till cykeltrafik. Atgirden
bedoms dock ej aktuell i nuldget, da identifierade brister redan har atgiardats i straket.

- A.21 Nya gena gang- och cykelliinkar

A. Hovas-Otterbick
En framtida moéjlig 1ank for gang- och cykeltrafik i h6jd med Askim skulle kunna
bidra till en mer sammanhéangande lank, frdn gamla kommunhuset och posten
och upp langs med vig 158 till den traffar befintlig gdng- och cykelvig strax
bakom hallplats Askimsbadet. Strackningen, pa cirka 1 kilometer, 16per fran
Hovéasviagen/Hovas Ekorrstig till Landh6jningsvagen/Hovas Lansmansvag, langs
vastra sidan om vag 158, se Figur 85. For atgiarden krivs att gdng- och cykelvigen
kan rymmas inom befintligt vigomrade eller att frivillig markatkomst kan
tillampas.
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Figur 85. Forslag pa ny gang- och cykellink Hovds-Otterbdck (markerad med rod linje).

Lindas-Brottkirr

En mdjlig 1ank mellan Lindés och Hovés skulle ge en mer gen cykelvig. Ett forsta
steg bedoms som en utpekning av ging- och cykelvig fran Lindas till Arekérr
genom forstarkt skyltning och linjemarkeringar, samt att ge delen status som
gang- och cykelstriacka pa trafiken.nu. Berord strackning gar via Lindasmotet —
Letsegardsvigen — Svindalsvigen — Histebicksvigen — Arekiirrsvigen —
Brottkidrsmotet, se Figur 86. I ett framtida skede kan dven en gang- och cykellank
parallellt 1angs vag 158:s vistra sida vara aktuellt att utreda vidare.

Vintermossen
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Figur 86. Gang- och cykellank, Lindas-Brottkdrr (markerad med rod linje).
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C. Vallda
Region Halland har ar 2020 ansokt om ny atgird inom Vistsvenska paketet, Ny
géng- och cykelvig pé cirka 0,7 km lings vag 158, Saroleden, mellan Madernas vag
och Brondomevigen, se Figur 87. Motiveringen ar att det saknas en sidker och gen
forbindelse langs vig 158, da cykelviagen idag gar langs en enskild vig som
innebér att man cyklar en omvig i blandtrafik. Atgirden 4r omnimnd i
Kungsbacka kommuns cykelplan. Enligt cykelpotentialstudie genomférd av
Region Halland har strackan en mycket hog potential och skulle gynnas av att f&
en genare strickning.

Figur 87. Forslag pa atgdrd for gang- och cykelvdg i Vallda, mellan Madernas vig och
Bréndomevdgen (markerade i rétt).

Effekt: En ny lank kan bidra till minskad barridr och framja 6verflyttning och
attraktiviteten till gdng- och cykeltrafik samt bidra till 6kad trafiksdkerhet.

A.22 Férdjupad utredning av GCM-passager

Atgirden omfattar att se 6ver samtliga korsningar i straket, for gng-, cykel-, och
mopedtrafik. Genom att bygga om platser som idag saknar planskilda passager s& kan
barridiren 6verbryggas. Trafikverket avser #ven att driva en tema-AVS om GCM-
passager som en pilotstudie under &r 2021. Metoden som utvecklas i denna tema-AVS
kan sedan ocksa appliceras pa 6vriga strak.

Effekt: Atgirden beddms vara barridréverbryggande samt fraimjar framkomlighet och
siakerhet for oskyddade trafikanter.

A.23 Forbiittra ging- och cykelanslutning till hillplatser och
pendelparkering for cykel

For att uppmuntra till cykling kan atgiarder som forbattrar gang- och cykelvagar till
och fran hallplatser leda till att det blir enklare att kombinera en kollektivtrafikresa
med cykel. Att erbjuda sékra cykelparkeringar kan bidra till att fler viljer cykel istillet
for andra trafikslag eller i kombination med kollektivtrafik.

Effekt: Att utreda behovet ses som ett forsta steg, som pé sikt kan ge goda effekter for
overflyttning och gang- och cykeltrafik.
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A.24 Planskild ging- och cykelpassage, Askimsbadet

Att anldgga en planskild gang- och cykelpassage, vid dagens signalreglerade korsning
vid Askimsbadet, skulle innebara hogre trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter. Se
A.14 B, Korsningen vid Askimsbadet, med forslaget att anléigga en trafikplats eller
cirkulationsplats som &tgérd vid denna korsning.

Effekt: Forutom att 6ka trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter sa starks dven
cykelnitet och barridren minskar.

A.25 Fordjupad riskanalys av konfliktstricka med vattendrag

En konfliktstracka med vattendrag, riskklass 2, har identifierats vid Jarnbrottsmotet,
genom av Trafikverket genomford oversiktlig riskbedomning. Det dr déarfor
rekommenderat att Trafikverket genomfor en fordjupad riskanalys for att komma
fram till en slutgiltig riskklass. Beroende pa definitiv riskklass (om den Gverstiger
klass 2) bor eventuella riskreducerande dtgirder tas fram for denna stricka i senare
skede.

Effekt: Analys kan ge forutsittningar att forebygga eller atgirda risker, vilket pa sikt
ger goda effekter for miljon.

A.26 Viltatgirder

Investering i nya viltatgarder ses som aktuellt, framforallt mellan plankorsningen vid
Guntoftavigen (vdg 954) och Trafikplats 60, i och med omradets viltstrak med
avsaknad av stidngsel och flertalet rapporterade viltolyckor. Brister, dtgarder och
kostnader kopplat till viltolyckor har studerats och redovisas i sin helhet i separat PM,
Utredning om viltolyckor (Bilaga 5). Foljande atgirder ar identifierade:

A. Anldggning av faunaskidrmar

For att stirka funktionen av dagens faunapassager bor man dven utreda
mojligheten att komplettera med faunaskarmar utmed utpekade
végbroar, i syfte att minska den visuella stérningen fran fordonstrafik.
Lings straket finns minst tre passager som ar aktuella for anlaggning av
faunaskarmar.

B. Ombyggnation av befintligt viltstingsel till faunastingsel
Dar brister i befintligt viltstangsel forekommer kan en komplettering
med faunastingsel utmed befintligt viltstingsel goras. Befintligt
viltstangsel att komplettera med faunastéangsel uppgar till totalt cirka 29
kilometer.

C. Nytt faunastingsel

Strackor som idag saknar viltstingsel behover kompletteras med
nyanldggning av faunastingsel. Det motsvarar en stracka av 5 100 meter
faunastiangsel att nyanligga.
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D. Firister

Vid plankorsningar finns alltid en forhojd risk for att vilt kan ledas in pé
vagbanan. Det ar framst inom den sddra delen som detta problem ser ut
att finnas, dar cirka 20 avfarter till vig 158 har identifierats dar det kan
vara nodvandigt att anlagga farist.

E. Grindar

Istéllet for farister kan det eventuellt vara tillrackligt med en forlingning
av faunastingsel utmed anslutande vag och/eller att kunna anvinda
grind. Vid busshéllplatser kommer det troligen att kriavas grindar for att
sédkra tillgéng for gdende och samtidigt forebygga att vilt inte kan ta sig in
pa viagbanan. Forslagsvis inkluderas tva grindar i sodra delen av stréket.

Effekt: Investering for okad sikerhet och minskad risk for olyckor. Atgiirden bidrar till
forbattrad miljo for djur, vilket ger bidrag till barridr-malet medan bidrag till det
projektspecifika miljo-maélet (utslapp och buller) inte ger utslag med hanvisning till
hur malen ar formulerade.

- A.27 Utredning av atgiirder for luftkvalitet och buller
Fortsatt utredning foreslas for identifiering och prioritering av omraden dir problem
med luftféroreningar och buller rader, samt precisering av forslag pa atgirder. I de
norra delarna av straket dterfinns exempelvis ett antal fastigheter som ligger nira vig
158, som ar en hogt trafikerad vag.

Effekt: Identifiering och genomférande av atgarder kan pa sikt reducera raidande
problem med bristande luftkvalitet och buller, och bidra i arbetet med att nd miljomal
kopplade till riktvirden som inte uppnas idag.

10.3.6 Ovrigt

- A.28 Underhallsatgiirder

En del av identifierade brister omfattar bristande underhéll som bor atgérdas utan vidare
utredning kring huruvida de uppfyller de projektspecifika mal som ar framtagna inom
denna AVS. Féljande brister bedoms kunna atgirdas omgiende utan vidare utredning av
atgardsgenerering och bedomning av effekt- och maluppfyllelse:

- B.A.1 Sittningsskada — Jarnbrottsmotet

- B.A.19 Bristande stingsel vid skyddsracken — Hovas

- B.C.31 Bristfilligt viltstdngsel — Saromotet

Effekt: Atgirderna ir ej effektbedomda.

- A.29 Ej omhiindertagna bristinspel som bedoms ligga utanfor studiens
avgriansning
Atgirder till féljande brister bor ses 6ver, men bedoms foreligga utanfor uppdragets
omfattning eller Trafikverkets radighet:

- B.C.22 Bristande viagutformning — Snipen
- B.C.30 Skolans parkering anvinds felaktigt

Effekt: Atgirderna ir ej effektbedomda.
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Samband mellan 3tgard och brist

I nedan sammanstillningar, Tabell 13—15, redovisas vilka brister som kan avhjilpas med
genererade atgirder. Sammanstéllningen ger en fingervisning om vilka typer av brister som kan
avhjalpas med identifierade atgirder samt vilka brister som saknar namngiven atgéard. Det ska
dock tilldggas att den samlade problem- och bristbeskrivningen har lyft fram en rad detaljerade
platsspecifika brister, medan identifierade atgirder ar av mer 6vergripande karaktar.

10.4.1 Sammanstéllning av samband mellan &tgard och brist

Foljande 6vergripande problem och brister har identifierats 1angs straket:

Kollektivtrafik
o Missnoje bland kollektivtrafikresenédrer — Bristande komfort och mojlighet att arbeta
ombord
Underdimensionerade pendelparkeringar
Kapacitetsbrist
Begrinsande zonstruktur
Bristande striackning

O O O O O

Bristande standard

Vagtrafik
o Missnoje bland bilister — bristande framkomlighet och flode
o Bristande trafiksikerhet
o Kobildning

Gang- och cykeltrafik

o Missnoje bland fotgidngare — bristande underhall och tillgang till sittmojligheter
o Missnoje bland cyklister — bristande trafiksdkerhet
o Bristande cykelinfrastruktur
o Barridrproblem
o Avsaknad av gena cykelviagar
Miljo
o Viltstdngsel — bristfilliga och avsaknade
o Buller

Ovriga brister
o Oenighet angadende vighallarskapet

Foljande paverkansatgarder syftar till att minska resandet, framst i rusningstid, vilket kan bidra till

avhjilpandet av samtliga brister kopplade till bristande kapacitet, exempelvis kobildning och bristande
trafiksdkerhet:

A.1 Styra utjaimningen i rusningstid
A.2 Systempaverkande atgirder
A.3 ITS-16sningar

Nedan foljer sammanstéllningar (Tabell 13—15) av de identifierade atgarderna med koppling till

identifierade brister.



Tabell 13. Kollektivtrafik — samband mellan dGtgdrd och brist.

Brist Avhjalps av atgard
B.A.1 Bristande framkomlighet fér buss A.10, A.11
B.A.2 Bristfédllig pendelparkering R.9

B.A.3 Bristande framkomlighet fér buss - Hovasmotet

A.7,A.10, A.11

B.A.4 Busskorfalt finns men anvands ej - Hovasmotet

Namngiven atgard saknas

B.A.5 Bristande kollektivtrafik — S6der om Brottkarrsmotet

A.10, A.11

B.A.6 Korta plattformar och hallplatser

A5

B.B.23 Vasttrafiks zongrans for biljettpris - Linddsmotet

Namngiven atgard saknas

B.B.24 Underdimensionerade pendelparkeringar - Linddsmotet

R.6

B.B.25 Bristfallig busshallplats — Bolsheden R.4
B.C.31 Underdimensionerad pendelparkering R.6
B.C.32 Pendelparkering daligt skyltad - Vallda trekant R.9
B.C.33 Bristfalliga busshallplatser R.4




Tabell 14. Vigtrafik — samband mellan atgdrd och brist.
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Brist

Avhjalps av atgard

B.A.7 Sattningsskada - Jarnbrottsmotet*

Namngiven atgard saknas

B.A.8 Smitvag vid koébildning - Gamla Sarévagen

Namngiven atgard saknas

B.A.9 Olycksdrabbade plankorsningar — Askims Stationsvég A.12, R.14
och Askimsbadet

B.A.10 Kd&bildning vid trafiksignaler — Askims Stationsvag och R.14
Askimsbadet

B.A.11 Busskorfalt utnyttjas felaktigt — Jarnbrottsmotet - A.12
Hovasmotet

B.A.12 Kobildning séderut — Hovasmotet A.11
B.A.13 Olycksdrabbad pa- och avfart - Hovasmotet A.13
B.A.14 Odefinierad yta - Hovasmotet A.17

B.A.15 Smitvég vid kébildning - Klavavégen

Namngiven atgard saknas

B.A.16 Svarframkomligt fér raddningstjanst A.16
B.A.17 Kraftig kurva vid pafart - Brottk&rrsmotet A.13
B.A.18 Vagbelysning saknas A.18, A.19
B.B.26 Kraftig kurva vid pafart — Linddsmotet A.13

B.B.27 Bristande vagutformning — Snipen

Namngiven atgard saknas

B.B.28 Sné&v och kort pafart - Kullavik R.13
B.B.29 Svarframkomligt fér raddningstjanst A.16
B.C.34 Métesseparering saknas A.15
B.C.35 Trafikfarlig pafart- Trafikplats Saré R.13

B.C.36 Skolans parkering anvands felaktigt

Namngiven atgard saknas

B.C.37 Bristande vagmarkering - Trafikplats Sar6

A.15

B.C.38 Olycksdrabbad vag utan motesseparering - Séder om
korsning av vag 954

R.15

B.C.39 Smitvag vid kdébildning — Gréningevagen

Namngiven atgard saknas

B.C.40 Upplevd trafikfarlig hdgersvang norrut i nedforsbacke - | A.14
Vallda

B.C.41 Kébildning fran norr pd eftermiddagen - Vallda R.14
B.C.42 Vagbelysning saknas R.18, R.19
B.C.43 Kobildning Vallda-Kungsbacka R.8

* Underhallsbrist (se kapitel 10.4.1.1)



Tabell 15. Gang- och cykeltrafik samt miljé — samband mellan atgdrd och brist.
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Brist Avhjalps av atgard
B.A.19 Bristande gen cykelinfrastruktur — Askim A.20
B.A.20 Bristande cykelpassage — Hovasmotet A.22

B.A.21 Bristande sténgsel vid skyddsracken - Hovasmotet*

Namngiven atgard saknas

B.A.22 Daligt gestaltade slanter - Brottkarrsmotet

Namngiven atgard saknas

B.C.44 Daligt skyltad gang- och cykelvég A.20
B.C.45 Bristfalligt viltstangsel R.26
B.C.46 Olycksdrabbat viltstrak A.26
Overgripande problem - Bristande cykelinfrastruktur A.23
Konfliktstracka har identifierats genom av Trafikverket R.25

genomford dversiktlig riskbedémning.

*Underhallsbrist (se kapitel 10.4.1.1)

10.4.1.1  Underh8lis8tgéarder

I tabellerna ovan uppges en rad brister sakna namngiven atgard. En del av dessa brister innefattar

dock identifierade underhéllsbrister som bor dtgdrdas utan vidare utredning kring huruvida de

uppfyller de projektspecifika mal som ir framtagna inom denna AVS.
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10.4.2 Sammanfattning
I foregdende kapitel har samtliga brister och samtliga atgarder redovisat for att belysa hur
genererade atgarder avhjélper identifierade brister.

De brister som saknar atgird bestér delvis av underhéllsatgarder som bor atgardas utan vidare
utredning samt bristinspel vars atgird bedoms ligga utanfor studiens avgransning eller
Trafikverkets radighet. Utover dessa dtgiarder kvarstér foljande brister som saknar atgard:

- Busskorfilt finns men anvinds €j

- Visttrafiks zongrans for biljettpris (delvis ej Trafikverkets réddighet)

- Smitvagar (brist kan avhjilpas indirekt genom en kombination av atgidrder som minskar
kapacitetsproblemen)

- Bristande vigutformning — Snipen

- Skolans parkering anvinds felaktigt (delvis ej Trafikverkets radighet)

- Daligt gestaltade slanter

Efter genomford sammanstallning kan det konstaterats att merparten av identifierade atgiarder
kan avhjilpas med identifierade atgarder. Det ar troligt att flertalet atgarder bidrar till
avhjilpandet av flera brister. Manga av bristerna ar dessutom kopplade till de 6vergripande
problemen i striket med bristande kapacitet och framkomlighet pa grund av hog belastning. Ett
samlat grepp kring en langsiktig 16sning genom 6versyn av befintligt kollektivtrafiksystem samt
utredning av nya framtida kollektivtrafikkoncept ses som en central fraga for att komma till ratt
med strakets grundproblematik. Flera av de aterstaende bristerna som ar kopplade till
kapacitetsproblemen i straket kan troligtvis avhjilpas genom en mer storskalig
kollektivtrafiklosning vilket utreds i Bilaga 3, PM Kollektivtrafik-koncept.
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11. Bedomning av maluppfyllelse och kostnader

Utifran studiens identifierade mal har méluppfyllelsen for de studerade atgarderna bedomts
oversiktligt. Bedomningen har gjorts med avseende pé atgiardernas direkta effekter inom
utredningsomridet. Bedomningen har delats in i fem steg, enligt Tabell 16 nedan.

Tabell 16. Gradering for bedomning av maluppfyllelse.

. Atgirden beddms i stor utstriickning bidra till att malet uppfylls

4 | Atgirden bedoms bidra till att malet uppfylls

3 | Atgirden bedéms varken motverka eller bidra till att malet uppfylls

2 | Atgidrden bedoms motverka att malet uppfylls

. Atgirden beddms i stor utstrickning motverka att mélet uppfylls

Kan ej bedomas/Ej relevant

I samband med bedomning av maluppfyllelse har d&ven en grov kostnadsbedomning gjorts.
Kostnaden har bedémts som en totalkostnad, utan hiansyn till periodicitet etc. Endast i nagot fall
bedoms en arskostnad. Forviantad méluppfyllelse och kostnad ligger till grund for
rekommendation och bortval av dtgirder. Kostnadsbedomningen har preliminart delats in i fyra
steg enligt Tabell 17.

Tabell 17. Gradering for bedomning av kostnad.

4 | Atgirden bedoms kosta mindre #n 1 miljon kronor

3 | Atgirden bedéms kosta 1 — 10 miljoner

2 | Atgidrden bedoms kosta 10 — 25 miljoner

Atgirden bedoms kosta mer #n 25 miljoner

Kan ej bedomas/Ej relevant

Bedomning av méluppfyllelse och kostnader for samtliga tgarder redovisas i nedan Tabell 18
nedan.



Tabell 18. Bedomning av maluppfyllelse av dtgdrder.
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Maluppfyllelse %0 -
= ER =
£ = z
= :© -
2|z T | 3
Atgiird |l S| & 2 -
= (5} E 2] ]
) 4 i} =l g
— o1 g5 g <
IR B BTN I = .
2| 2| 2|25 8| 2
= . oy
S|&[S|&[S[ 2] D
Paverkansatgirder
Ekonomiska incitament for att undvika
Ai rusningstid 3|3 |3[4]3 JA
A.2 | Systempaverkande atgirder
A. Flexibel arbetstid 413|31|4]3 JA
B. Senarelagd skolstart 31313141 3 JA
C. Reducering av parkeringsplatser och h6jning
av parkeringsavgift 413 (314|414 JA
D. Skapa fordelar med samakning 413|3]4]| 3 JA
A.3 |ITS-16sningar 41 3|13|14]|4 JA
Kollektivtrafik
A.4 |Inventering och gestaltning av busshallplatser 4| 3| 3|4]|4 3 JA
A5 |Férlingning av hallplatser och plattformar 313311414 - JA
Dynamisk
A6 héllplatsskyltning/realtidsinformation 4(3[3]4]4 2 JA
A7 | Upplata korfilt at kollektivtrafik 41313lala| 3 | NEJ
A.8 | Utredning av nya busskorfilt
A. Jarnbrottsmotet-Pilegdrden 3133|314 2 JA
A. Vallda-Kungsbacka C 3133|314 JA
Peka ut framtida kollektivtrafik-knutpunkter i
A9 stréket 43 [3]3 3 JA
Oversyn och optimering av befintligt
Ao kollektivtrafiksystem 3|34 JA
Fordjupad utredning av nytt framtida
A kollektivtrafikkoncept 3 JA
A. Utékad busstrafik enligt dagens koncept
B. Nytt kapacitetsstarkt busskoncept
(Metrobuss/Bus Rapid Transit)
C. Nytt light rail-koncept (snabb stadsbana)
D. Kombination av konventionell buss med
Metrobuss och/eller light rail
E. Nytt pendeltagskoncept med ny jarnvag fran
Kungsbacka
Biltrafik
Kontroll av trafikfarliga beteenden (framst
A1z Kameror) 31313 . 3| 3 JA
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Maluppfyllelse %0 -
= =2
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I = BTN BV == .
|21 21215 2| 2
= . oy
S|SB |E|S[ 2] S
A. Delstrék Norr
A. Vallda
A.13 | Utformningsatgirder vid sniiva pafarter
A. Brottkarrsmotet 3|13 3 3 3 JA
B. Kullaviksmotet 31313 3 JA
C. Saromotet 31313 3 JA
D. Lindasmotet 3|13 3 3 4 JA
A Alternativ utformning av korsningar och | |
14 trafikplatser samt korfaltsanvandning
A. Korsningen med Askims Stationsvig 31313 3 - JA
B. Korsningen vid Askimsbadet 31313 3 - JA
C. Oversyn av korfiltsanvindning soderut,
Hovasmotet — Brottkarrsmotet 3|3 |3[4]3 4 NEJ
D. Nyttjande av hoger korfalt norrgéende,
Brottkirrsmotet — Hovasmotet 3|3 |3 4 NEJ
E. Vallda trekant 3|13]| 3 2 JA
A.15 | Bygg ut korfilt (Siromotet-E6)
A. Anldgg mittracke samt bredda vigren (alt.
addera ett korfalt) 31313 NEJ
B. Bygg ut till 2+1 korfalt (med busskorfilt) 41313 JA
C. Bygg ut till 2+1 korfalt (med blandtrafik) 21 3] 3 NEJ
D. Bygg ut till 4 korfalt 21213 NEJ
Breddning av vagren (Brottkarrsmotet-
A6 Saromotet) 3[3]3 JA
A.17 | Bygg om odefinierad yta - Hovismotet 33| 3 4 NEJ
A.18 | Belys viigbana Vallda trekant — Bréndomevigen | 3 | 3 | 4 3 JA
A.19 | Belys trafikplatser och farliga korsningspunkter | 3 | 3 | 4 3 JA
_ Gang- och cykeltrafik
R.20 Oversyp och forbattring av befintliga gang- och 3[4 4 NEJ
cykelviagar
A.21 | Nya gena ging- och cykellinkar 4 | 4 2 JA
A. Hovés-Otterback
B. Lindas-Brottkarr
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Maluppfyllelse %0 -
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C. Vallda
A.22 | Férdjupad utredning av GCM-passager 314 4

Forbittra GC-anslutning till hallplatser och

A3 pendelparkering for cykel 3[3]4
A.24 | Planskild GC-passage, Askimsbadet 3141 4
Miljo
Fordjupad riskanalys av konfliktstracka med
A.25 vattendrag 413 ([3]3]3 4 JA
A.26 | Viltatgarder* JA
A. Anlidggning av faunaskirmar 34| 3 3 3
B. Ombyggnation av befintligt viltstangsel till
faunastingsel 3 3 3 3
C. Nytt faunastingsel 3 3 3 3
D. Farister 314]| 3 3 3
E. Grindar 3 14| 4 3 4
A.27 | Utredning av atgirder for luftkvalitet och buller ! 313|313 4 JA
Ovriga atgiirder
A.28 | Underhillsatgirder NEJ
K29 Ej omhindertagna bristinspel som bedoms ligga NEJ

utanfor studiens avgransning

* Baserat pa PM Utredning viltolyckor, se Bilaga 5.
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11.1 Kostnadsbeddomning och precisering av dtgarder

Efter en forsta genomford bedomning av méluppfyllelse och kostnader har ett antal tgérder
bedomts vara i behov av att studera vidare for att ta fram en kostnadsbedémning, en sa kallad grov
kostnadsindikation (GKI). Dessa atgirder preciseras nedan med beskrivning av forslag pé
genomforande och en kostnadsuppskattning utifrdn nedan angivna antaganden. Kostnaderna ar
grovt uppskattade och inkluderar byggherrekostnader och standardavvikelser.

Ny trafikplats Askims Stationsvig

Atgird A.14A (enligt tidigare benfimning) omfattar en ombyggnation av dagens signalkorsning
med Askims Stationsvig. Alternativet att anldgga en cirkulationsplats bedoms vara sidmre ur en del
aspekter. Dels kan inte genomgaende bilflode och bussflode gé parallellt, utan genomgéende bilar
maéste stanna nar en buss passerar i samma riktning. Dessutom finns risker att flodet frén séder ar
sd hogt under morgonrusningen att inbromsningen i sig skapar langa koer. Eftersom flodet
soderifran inte behover védja for sd manga nar de kor in i cirkulationsplatsen skapas inga naturliga
avbrott i detta flode, varfor trafiken fran Gster kan fa svart att ta sig in. Den basta trafikala
l6sningen bedéms darfor vara en trafikplats. En sddan 16sning skapar tillracklig kapacitet dven for
trafiken ar 2040, bade for genomgaende trafik pa vdg 158 och for lokalanslutningarna. Har
rekommenderas en trafikplats som utformas som en ruterlosning, dock med viss justering i vaster
for att battre ansluta ramperna till lokalviagen.

Kostnadsuppskattning: Atgirden bedoms medféra en investeringskostnad pa cirka 185-240
miljoner kronor. Samlad effektbedomning finns framtaget for denna atgéird, se Bilaga 7.
Huvudanalysen fran den samhillsekonomiska analysen visar pa positivt resultat. De ej berdknade
effekterna bedoms vara positiva da det finns en betydande positiv restidseffekt pa grund av
minskade bilkéer i hogtrafik som inte fingas i den samhaillsekonomiska kalkylen. Tidigare
mikrosimuleringar visar pa ytterligare restidsnyttor som kan vara storre dn samtliga berdknade
effekter. Atgirden bedoms dirmed vara samhillsekonomiskt 16nsam. Kinslighetsanalyser visar att
atgirden ar samhallsekonomiskt lonsam dven med varierande trafiktillvixt eller med hogre
investeringskostnad.

Stingning av signalkorsningen vid Askimsbadet

Atgird A.14B omfattar som alternativ en stangning av signalkorsningen vid Askimsbadet och
enbart ha kvar avfarterna pa respektive sida. Da skulle man nyttja lokalvagnitet pa respektive sida
om vig 158 norrut till Askims Stationsvag (Hults Sorgardsvag pa vistra sidan samt Virsleviagen pa
Ostra, dar det kravs ny vag ett kort avsnitt narmast nordost om dagens korsning).

Vill man undvika trafik pa lokalvdgarna vore en variant att anlagga pafarter med accelerationsfalt
sa att det darmed blir hoger in/hoger ut pa bagge sidor, dar trafik som ska svianga vanster till/fran
vag 158 da far vinda i den framtida trafikplatsen vid Askims Stationsvag eller i Hovasmotet (vilken
trafikplats man vander i beror pa fardriktning, exempelvis far trafik frdn norr mot Gster vinda i
Hovésmotet). Se skiss pa denna 16sning i Figur 88 nedan.

Kostnadsuppskattning: Atgirden 1A, anléiggning av ny lokalvig, bedéms medfora en
investeringskostnad p4 cirka 1—3 miljoner kronor. Atgird 1B, att anligga tva accelerationsfilt,
bedoms kosta 4—6 miljoner kronor.
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Figur 88. Enkel illustration med losning ddr dagens signalkorsning sténgs och accelerationsfidlt anldggs, s
att héger in/hoger ut skapas. Trafik far da vinda i ndsta trafikplats.

Ny cirkulationsplats Askimsbadet, inkl. ny planskild gang- och cykelpassage

Atgird A.14B omfattar som alternativ 2 ombyggnationen av dagens signalkorsning vid
Askimsbadet till cirkulationsplats. Eftersom flodena pa sidovagarna ar lagre i denna korsning an
vid Askims Stationsvdg bedoms en cirkulationsplats hédr fungera béattre dn vid Askims Stationsvag.
Eftersom den utformning som analyserades i mikrosimuleringsanalysen inte bedomdes fungera
sarskilt bra (varken ur framkomlighets- eller trafiksdkerhetsperspektiv) har en ny 16sning tagits
fram senare under AVS:en, som beskrivs nedan.

Atgirden ir dven paketerad tillsammans med A.24 som omfattade nybyggnation av planskild
gang- och cykelpassage vid Askimsbadet. Oavsett 160sning for Askimsbadet (kvarvarande
signalkorsning, hoger in/hoger ut eller ombyggnad till cirkulationsplats) s& behovs en planfri
géng- och cykelpassage tvirs vag 158 av trafiksdkerhetsskal.

En ny trefaltig cirkulationsplats foreslas enligt skiss i Figur 89 nedan. Denna utformning skiljer sig
frdn den som analyserades i mikrosimuleringsanalysen (beskriven i det separata trafikanalys-
PM:et), da den 16sningen gav for dalig trafiksdkerhet och framkomlighet. Utgdngspunkten den
géngen var att bussfiltet skulle vara signalprioriterat och dessutom ha relativt bra geometri, vilket
kravde en utformning dar bussfiltet korsade bilféltet inne i cirkulationen tva ganger, vilket fick till
foljd att genomgéende biltrafik fick stanna varje gang en buss skulle passera. Detta bedomdes
skapa ldnga koer och darmed risk for upphinnandeolyckor. Dessutom skulle utformningen som
sddan vara ovanlig, vilket dven det riskerar leda till olyckor dar bilférare inte forstar att de ska
stanna inne i cirkulationen tva ganger for passerande bussar.
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Figur 89. Alternativ utformning av ny cirkulationsplats, Askimsbadet.

Nedan 16sning innebar istillet att bussfaltet ligger kvar ytterst i cirkulationen och far vija pa vag in
i cirkulationen som vanligt. En skarp vinkel skapas mellan ingdende vig 158-trafik och utgdende
lokalvig for att bilister 1dngs vag 158 ska forsta att de ska anvinda de separata (befintliga)
avfartsramperna istéllet for att svinga héger inne i cirkulationen. Denna 16sning innebar en
nackdel for bussarna genom att de far bromsa in och eventuellt {4 sldppa fram fordon som
passerar inne i cirkulationen. A andra sidan behover genomgaende biltrafik inte vija for
passerande bussar, vilket innebar god framkomlighet (och ddrmed minskad risk for
upphinnandeolyckor) f6r dem. Dessutom &r 16sningen mer standardiserad, vilket dven det
minskar risken for olyckor. Den kébildning som i trafikanalysen noterades fran oster riskerar att
uppkomma dven med denna l6sning, d& trafiken fran 6ster under morgonrusningen far svart att
hitta en lucka in i cirkulationen eftersom trafiken soderifran ar tit och dessutom inte behéver vija
for s&d manga. Dock antas trafiken fran Oster vara lagre prioriterad, varfor denna utformning som
helhet bedoms fungera bra, dven for trafiken ar 2040.

Samma korfaltsindelning som ingick i trafikanalysen ingéar dven i denna l6sning, med dubbla
genomgdende korfilt 1angs vig 158 samt med dubbla korfilt in frén sidovigarna mot norr (mot
Goteborg). Denna utformning kan krava undantag fran VGU genom att man har tre genomgéende
korfalt. Dock finns sddan utformning i Stockholm och dessutom r ett av féltet i detta fall bussfalt.
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Denna nya 16sning har till nackdel att bussen far sakta in pa grund av simre geometri samt att de
far vdja pa védg in i cirkulationen, men a andra sidan skapar denna cirkulation en totalt sitt
fungerande trafiksituation ar 2040. En del koer riskerar att skapas frdn 6ster under
morgonrusningen eftersom de fir svéart att hitta en lucka da trafiken fran s6der ar tit och
dessutom inte behover vija for s& manga. Dock bedoms inte denna strom vara prioriterad, varfor
16sningen som helhet 4andd bedoms vara acceptabel. Teknisk genomforbarhet bor studeras vidare i
detalj infor eventuellt beslut om genomférande.

Kostnadsuppskattning: Atgirden bedoms medfora en investeringskostnad pa cirka 60—80
miljoner kronor. Samlad effektbedomning finns framtaget for denna étgérd, se Bilaga 7.
Huvudanalysen frin den samhallsekonomiska kalkylen visar pa negativt resultat. Kalkylverktyget
EVA kan dock inte hantera denna typ av cirkulationsplats och mikrosimuleringar indikerar att
restidsnyttan i sjalva verket blir positiv. Nir de negativa restidseffekterna som beridknats av EVA
utesluts blir nettonyttan klart positiv till foljd av trafiksdkerhetsforbattringar. Restidseffekterna
bedoms bli positiva men hanteras som ej beriknad effekt. De 6vriga ej berdknade effekterna
bedéms vara forsumbara. Aven i kiinslighetsanalysen for hdgre investeringskostnad dir de
negativa restidseffekterna som EVA beridknat exkluderats blir resultatet klart positivt. I
kinslighetsanalyserna med varierande trafiktillvaxt har inte restidseffekterna kunnat brytas ut sa
resultat i SEB ar negativt, men om de felaktigt berdknade restidsforlusterna hade kunnat uteslutas
aven for dessa kanslighetsanalyser hade sannolikt ocksa de visat pd samhallsekonomisk
l6nsambhet.

Ombyggnation av cirkulationsplats, Vallda trekant

Atgird A.14E omfattar en ombyggnation av befintliga cirkulationsplatser, med anliggande av extra
korfalt fran vag 158 norrifran (alternativ 4 i trafikanalysen for Vallda trekant). Har foreslas en
16sning med en fri hogersviang fran Saro mot Onsala, forbi cirkulationsplatsen, for att rada bot pa
den ldnga kobildningen som uppstar pa vig 158 i sodergaende riktning in mot cirkulationsplatsen.
For det extra korfaltet antas en breddning av vigen (4 meter) pa en stricka om cirka 100 meter.
Strackan mellan den stérre och mindre cirkulationsplatserna utformas s att man kan byta korfalt
pé sé lang stracka som majligt mellan dem.

Kostnadsuppskattning: Atgirden bedoms medfora en investeringskostnad pa cirka 10-20
miljoner kronor.

Saro och soderut till E6, motesseparering (2+1)

Atgird A.15 omfattar utbyggnad av korfilt pa landsvigen mellan Siromotet och Trafikplats 60
(E6) som idag saknar mdétesseparation. Atgiarden omfattade fyra olika alternativ:

- A. Anligg mittricke samt bredda vigren

- B. Bygg ut till 2+1 ddr det nya korfiltet ar busskorfalt
- C. Bygg ut till 2+1 med blandtrafik hela vigen

- D. Bygg ut till 4 korfalt

Alternativ A och B kan ersitta varandra och i denna studie forordas alternativ B, som bedoms
kunna éatgarda identifierade problem utan att addera korfalt for bil vilket for med sig negativa
konsekvenser ur trafiksdkerhetssynpunkt. I den samlade effektbedomningen &r det dock alternativ
C som bedomts, av analystekniska skil. Har antas 2+1 korfalt pa en stracka om cirka 7,5 kilometer.
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Kostnadsuppskattning: Atgirden bedoms medfora en investeringskostnad pa cirka 260-340
miljoner kronor, inklusive kringétgarder. Samlad effektbedomning finns framtaget for denna
atgird, se Bilaga 7. Det ar inte fastslaget om hastighetsgransen ska vara 80 km/h eller 100 km/h
efter separeringen, men kostnadsberikningen innehéller inte nagra storre atgiarder s som
viaggeometriférbattringar som eventuellt skulle kunna behovas for att uppfylla kraven f6r 100
km/h. Huvudanalysen i den samhillsekonomiska analysen utgar frin att hastighetsgransen sitts
till 80 km/h och visar pa svagt positivt resultat. De ej berdknade effekterna bedoms vara
forsumbara. Kénslighetsanalyserna visar att hogre trafiktillvaxt skulle ge aningen bittre
samhaillsekonomisk 16nsamhet, men om trafiktillvixten uteblir eller investeringskostnaden okar sa
blir atgarden istéllet svagt olonsam. Det bedoms ddrmed vara osdkert om atgiarden blir
samhéllsekonomiskt 16nsam. Det dr dock inte uteslutet att effektsambanden i kalkylverktyget EVA
for 2+1-viag med hastighetsgrans 80 km/h 6verskattar olyckseffekterna eftersom det ger betydligt
hogre olyckseffekter dn for 2+1 med hastighetsgrans 100 km/h. Kénslighetsanalysen dar
hastighetsgransen sitts till 100 km/h frin Sdromotet fram till vag 942 visar pa betydligt battre
l6nsamhet jamfort med huvudanalysen dven om investeringskostnaderna skulle bli hogre. Bade
restidsvinster och trafiksdkerheten forbattras enligt EVA-kalkylen. Det finns dock varken konkret
utformningsforslag eller kostnadsbedomning framtagna for ett sidant alternativ.

Nytt busskorfilt Jirnbrottsmotet-Pilegiarden

Atgird A.8A omfattar att komplettera med busskorfilt mellan Jirnbrottsmotet och Pilegirden, dir
busskorfilt idag saknas pé en kortare striacka i sodergdende riktning. Har antas en breddning av
vag (3,5 meter) pa en stricka om cirka 500 meter. Forutsattningarna bedoms generellt som goda
da det finns plats for breddning vésterut, men innebir dock en paverkan pa befintlig gdng- och
cykelbro vid héallplats Pilegarden. Leder man om gang- och cykelvigen runt bron s kan man fa
plats med ett busskorfilt, men det skulle krava att man sdnker marken for att bussen ska kunna
erhalla fri h6jd under bron. Atgiirden innebér dock risk att paverka brons grundliggning eller
grundvatten. Om gang- och cykelbanan inte kan flyttas kriavs en ombyggnation av bron, vilket
medfor stora tilliggskostnader. Atgiarden innebir dven en rad kringatgirder, som paverkan pa
bullerskydd. Atgéirden rekommenderas for vidare utredning av teknisk genomforbarhet.

Kostnadsuppskattning: Atgirden bedoms medféra en investeringskostnad pé cirka 10-30
miljoner kronor, dir en lagre kostnad forutsitter att paverkan pa géng- och cykelbron kan
undvikas. Kostnaden fér breddning av vag samt omdragning av gdng- och cykelvig bedoms kosta
omkring 10 miljoner. Behover befintlig bro istéllet byggas om tillkommer cirka 15—20 miljoner.

Nytt busskorfilt Vallda-Kungsbacka C

Atgird A.8B omfattar att anliigga ett nytt busskorfilt mellan Vallda och Kungsbacka med
antagandet att Kungsbacka kommun bygger anslutande busskorfilt pd Kungsgatan, sa att
busskorfaltet stracker sig dnda in i centrala Kungsbacka for att uppna full effekt. Har antas en
breddning av vig (3,5 meter) i norr och sddergéende riktning pa en striacka om cirka 2,5 kilometer
och bro 6ver E6 samt att det medfor att tva gdng- och cykelportar behover dtgiardas. Kostnaden ar
beridknad for nytt korfalt fram till E6 inklusive bro 6ver E6 till 6stra droppformade delen av motet.
Strickan E6- Kungsbacka C bor atgirdas separat, d den primirt ligger utanfér denna AVS:s
fysiska avgransning.

Kostnadsuppskattning: Atgirden bedoms medfora en investeringskostnad pa cirka 60—88
miljoner kronor. Kostnad for strickan E6-Kungsbacka C tillkommer.
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Forlingning av hallplatser och plattformar

Atgird A.5 omfattar att forléinga befintliga héllplatser och plattformar s4 att de ska kunna ta emot
tva bussar, i syfte att forbattra dagens kapacitet och sédkerhet vid héllplatser samt for att
mojliggora en framtida utokning av kollektivtrafiken. En eventuell framtida utveckling av
metrobuss i stréket forutsétter att bygga ut till minst 40 meter langa plattformar. Har har Hovés
Nedre anviants som typhallplats, vars plattform idag ar knappt 20 meter, se Figur 90 nedan.
Kostnaden ar berdknad for en ombyggnation inom viagomradet, dar ny asfalt och mindre
kringatgdrder ingér. Vaderskydd ingér ej.

B s —————

Figur 9o. Befintlig hallplats, Hovds Nedre (svarta linjer), men en indikation av omfattningen av planerad
forldangning till 40 meter (rod linje).

Kostnadsuppskattning: Atgirden bedoms medfora en investeringskostnad pa cirka 0,5—1 miljon
kronor, for en hallplats. Kostnaden kan variera mycket beroende pa hur atgarden ska genomforas,
det vill siga om de genomfors separat varje héllplats for sig eller i samband med andra atgérder.



11.2 Bortsorterade atgarder
Nedanstdende dtgarder har sorterats bort infér vidare utredning inom denna studie. Orsakerna ar
flera; de tas om hand inom ramen f6r ndgon annan studie, process eller arbete. De kan dven ha
bedomts vara verkningslosa pa utpekade mal eller oldmpliga av andra skil. Den fraimsta
motiveringen till varfor de valts bort redovisas i Tabell 19 nedan, med eventuell hanvisning till
bakgrund for bedémning.

Tabell 19. Bortsorterade Gtgdrder.
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Bortsorterad atgird Motivering
A7 Uppléata korfalt at Att skylta busskorfilt pa befintlig 2+1 korfalt, strackan
kollektivtrafik Saro-Brottkarr, dr inte en rekommenderad 16sning. Vid
anldggning av sporadiska busskorfilt bedéms bussen
anda kunna hamna i kGerna som uppstar.
A.14C | Oversyn av Atgirden rekommenderas ej for vidare utredning eller

korfaltsindelning séderut,
Hovasmotet —
Brottkarrsmotet

genomforande da den ej bidrar till uppsatta mal
avseende kollektivtrafik, sisom forbattring av
forutsattningar for att vilja kollektivtrafik och insatser
for okat hallbart resande. Se kapitel 3, Mal.

A.14 D | Nyttjande av hoger korfilt | Ej rekommenderat efter genomford trafiksimulering,
norrgdende, redovisat i framtaget PM Trafikanalys.
Brottkiarrsmotet —
Hovasmotet
A5 A | Anligg mittricke samt Alternativet bedoms kunna ersittas av A.15 B (2+1 dér
bredda vagren (samt mala | nya korfaltet ar busskorfilt), vilket forordas.
sparrmalning pa utbyggd
yta)
A.15 C | Bygg ut till 2+1 korfilt Utoka korfilt med blandtrafik innebar mer rorelser Gver
(med blandtrafik) korfalt vilket bedoms ge mer negativa konsekvenser dn
ovriga delatgirder i A.15 ur trafiksikerhetssynpunkt.
A.15D | Bygg ut till 4 korfalt Att utoka till 4 korfalt for ytterligare kapacitet bedoms
for narvarande inte nédvandigt samt skulle 6ka befintlig
barridr mer 4n nodvandigt.
Ay Bygg om odefinierad yta - | Ytan ligger ej inom Trafikverkets vigomrade, och
Hovéasmotet itgirden bedoms dirav ej prioriterad inom denna AVS.
A.20 Oversyn och forbéttring av | Atgirden bedoms ej aktuell i nuliget, d identifierade

gang- och cykelvagar

brister redan har atgirdats i straket samt att en del
brister kopplat till skyltning tas omhand i A.21, Nya gena
géng- och cykellankar.
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A28 Underhallsatgarder Atgirderna, som redovisas i kapitel 10.3.6, omfattar
brister i aktuellt underhall, och bor atgiardas utan vidare
utredning.

A.29 Ej omhéndertagna Atgirderna, som redovisas i kapitel 10.3.6, bedoms ligga
bristinspel som bedéms utanfor omfattningen av denna AVS, eller Trafikverkets
ligga utanfor studiens radighet
avgransning
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12. Framtida kollektivtrafik-koncept i 158-stdket

12.

Foreliggande kapitel behandlar 6verflyttningspotentialen fran bil till kollektivtrafik i straket vig
158. Utblick gors mot &r 2040 och framtida kollektivtrafiklosningar virderas. Samordning har
skett med parallellt pdgaende AVS Metrobuss, AVS E6 Varberg — Goteborg samt AVS Dag
Hammarskjolds Boulevard (GBG stad). En 6vergripande brist i 158-striket ar trangsel pa
vagstriket, hog andel bilpendlare och en for 1dg nyttjandegrad av kollektivtrafiken. Milj6- och
trafiksdakerhetsaspekter ar darmed tydliga drivkrafter for resenarséverflyttning fran bil till mer
héllbara transportlosningar.

1 Forutsaittningar och resandeunderlag enligt marknadsundersokning

Inom AVS-arbetet har en marknadsundersokning i 158-strikets upptagningsomrade genomforts
(Origo Group). Denna visar att bland frekventa pendlare till arbete eller studier dr andelen resor
med bil totalt 52 procent, med kollektivirafik 36 procent och andelen med cykel eller till fots ar 10
procent. Om Frolunda-Hogsbo — dér kollektivresandet ar relativt hogt — exkluderas utgor andelen
bilresor istillet 60 procent och kollektivtrafikresorna 277 procent. Den lagre kollektivtrafikandelen
bland pendlare fran strékets sédra delar kan forklaras med dalig restidskvot och ldnga resekedjor.
Den visar vidare att 67 procent av alla arbetsresor har Goteborg som destination, varav Centrum,
Linné och H6gsbo ar frimsta malpunkter. Detta innebér att knappt 27 000 personer (exklusive
Frolunda-Hogsbo) i nuldget (2019) har ett frekvent resebehov (minst tva ganger per vecka) till
Goteborg, varav cirka 12 000 bor i Goteborgs kommun och drygt 15 000 i Kungsbacka kommun.
Av de 27 000 reser inte alla dagligen p.g.a. deltidsarbete, arbete hemifran, vard av barn, sjukdom,
etc., ett bortfall pa cirka 25 procent. Det innebér cirka 20 000 dagliga pendlare fordelade pa bil,
kollektivtrafik samt gdng och cykel. Andelen av dessa 20 000 som reser i 158-straket ar ungefar 64
procent pa grund av att boende i strikets sodra del far mot Kungsbacka och tar E6 eller
Kungsbackapendeln darifran in mot Géteborg. I nulidget firdas ddrmed cirka 36 procent av
pendlarna fran Kungsbacka kommun — med bil och kollektivt — till Goteborg via 158-straket.
Ovanstaende innebair att for narvarande cirka 12 900 personer dagligen pendlar in till Géteborg
via 158-striket, varav knappt 7 400 med bil, drygt 5 000 med kollektivtrafik och cirka 500
gang/cykel.

Ungefir 35—40 procent av pendelresorna sker under peak-timme (kI. 7 till 8 paA morgonen) och
mellan kl. 7 och 10 gors ungefar 85 procent av alla resor, vilket innebar cirka 11 000 personer
dagligen in mot Goteborg i 158-straket under de mest hektiska tre timmarna. Av de cirka 27 000
frekventa pendelresenérerna gor 59 procent resan till Géteborg och ater med bil, varav drygt
hilften via 158-strdket. Om 75 procent reser varje dag och det &r 1,2 personer per bil blir det under
den mest intensiva timmen cirka 2 500 bilar i den nordligaste, tvéfiliga delen av straket, vilket ska
jamforas med kapaciteten (idealt) for ett korfilt pa cirka 1 800—1 9oo fordon per timma.
Kollektivtrafiken utévas i nuldget till 100 procent med bussar, varav manga ar helt fulla och
passerar morgontid forbi hallplatser i de nordligaste delarna av strdket mot G6teborg. Trangsel,
bristande komfort och déilig restidskvot ar identifierade brister i marknadsundersokningen.
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12.2 Utblick mot 3r 2040 - bedomt reseunderlag och -mdnster

Befolkningen bedoms 6ka mot mél-aret 2040 med cirka 1,4 procent per ar och populationen
frekventa resendrer fran 277 000 till knappt 34 000. For resandemonstren ar 2040 finns tre
scenarion framtagna och definierade av Trafikverket:

e ”Bas”: utvecklingen som i princip foljer befolkningsutveckling utan storre forflyttning
e “Koll”: en mindre forflyttning i resandet mot det hallbara resandet.
e “Hall”: en storre forflyttning mot det héllbara resandet (kollektivtrafik och géng/cykel).

I Figur 91 nedan &skéadliggors forandringarna mellan trafikslagen i respektive tre scenarion
uppdelat per boende i 158-strakets upptagningsomréde i Géteborgs respektive Kungsbacka
kommun. Resorna gors in till Goteborg i bade 158- och E6-straket, varav — enligt ovan — cirka 64
procent i 158-stréket.

Goteborg Kungsbacka
25 000 25 000
20 000 20 000
15 000 15 000 I
10 000 . . . 10 000
5000 6 600 8100 8 300 5000 9200 10 700
5000 5300 6700
0 700 900 1100 1300 0
FF 2019 Bas Koll Hall FF 2019 Bas Koll Hall
(bil +25%) (bil £0 %) (bil -15%) (bil +25%) (bil +0 %) (bil -15%)
Tl fots = Cykel mKollektivtrafik mBil m Ovrigt Tl fots ®Cykel mKollektivtrafik mBil mOvrigt

Figur 91. Frekventa pendlare mellan Goteborgs och Kungsbacka kommun per trafikslag, ar 2040 for
respektive scenario samt i jamforelse med fdardmedelsfordelningen (FF) ar 2019.

Enligt ”Bas” bedoms dagliga pendlare under de tre mest intensiva timmarna i straket bli drygt
13 000, varav cirka 5 200 kollektivirafikresenirer. I koll-scenariot forblir antalet bilresenirer i
158-strakets upptagningsomrade oférandrat &r 2040 och all resenérstillvaxt tas av
kollektivtrafiken. Det innebar 17 300 frekventa resendrer i kollektivtrafiken per dag fran hela
upptagningsomrédet enligt graferna ovan. Enligt hallbarhetsscenariot (hall-) antas antalet
bilresenérer bli farre dn i nuldget, 13 300 mot dagens 15 700. Frekventa kollektivirafikresenarer
bedoms bli 19 000 personer (se graf ovan) i 158-strakets upptagningsomrade, varav drygt 75
procent antas resa i 158-straket och resterande del i E6-striket. Detta innebér ungefir 10 300
dagliga kollektivtrafikresenérer i 158-straket. Trafiksystemet i 158-straket ska saledes kunna
hantera ungefar 20 till 30 procent fler resenir ar 2040 4n i dagsldget, beroende pa scenario. Detta
utan att nagra storre kapacitetshéjande insatser gors i vigsystemet.
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12.3 Beskrivning av lésningsalternativ

Identifierade priméra atgiardsalternativ for att uppna avlastning och 6verflyttning i trafiksystemet:

S A

Minskat/utjamnat resandebehov (steg 1-atgard)

Utokad busstrafik enligt dagens koncept (steg 2-4-atgérd)

Nytt kapacitetsstarkt busskoncept (Metrobuss/Bus Rapid Transit), (steg 4-atgard)
Nytt Light rail-koncept (snabb stadsbana), (steg 4-atgérd)

Kombination av konventionell buss med Metrobuss och/eller Light rail (steg 4-atgérd)
Nytt pendeltdgskoncept med ny jarnvig frin Kungsbacka (steg 4)

12.3.1 Minskat/utjamnat resandebehov

Att dimensionera for en tydlig peak ar kostsamt. Rimliga forsta insatser (steg 1-atgiarder) kan vara:

Okat arbete hemifrén

Forlaggning av satellitkontor utanfér Géteborgs storstadsomrade

Okat tidsintervall for skolstart och limning pa forskola

Differentiering av kostnaden for nyttjande av strakets kapacitet i bil och i kollektivtrafik

12.3.2 Utokad busstrafik enligt dagens koncept

Expresslinjerna kors med 15-meters bussar med en maximal passagerarkapacitet pa 75 och
stadslinjerna (vig 158) kors med 18-meters ledbuss med maxkapacitet 9o resenarer. Nuvarande
busstrafik i straket frin Jarnbrottsmotet (Radiomotet) och s6derut ner mot Saro ar:

Rosa express pa strackningen Billdal-Nordstan—Gerrebacka. De avgar frin Snipen var
femte minut 06:30 t.0.m. kl 09:00, darefter kors tiominuterstrafik fram till klockan 19.
Detta innebar att i peak-timmen och de angriansande timmarna kors 12 bussar varje
timme.

Bl& express som kor Sar6—Goteborg—Grabo. 12 bussar avgar mellan kl 07 och 08. Fore kl
07 och efter 08 gar en buss var &ttonde minut fram till kI 11, for att darefter bli
kvartstrafik.

Buss 158 som trafikerar strickan Skintebo—Sahlgrenska—Vasastan. Hovés Nedre ar forsta
gemensamma avgangshallplats diar bussar endast avgar i tidsintervallet 06 till 09 och
totalt gar 14 bussar. Som mest bussar gar mellan 07 och 08, totalt fem avgéngar. Fran
klockan 14:50 till 18:20 gar trafiken endast i motsatt riktning (sdderut) med samma
turtathet.

Den i augusti 2019 startade linjen 180 kors mellan Nya Hovas och Volvo Torslanda med 15
meters boggibussar. Den gar fran Brottkirrsmotet enbart under tidsintervallet 05:36 till
08:16 var 20:e minut. P4 eftermiddagen gér trafiken at andra héllet och da ar
tidsintervallet ndgot ldngre (15:00-18:20), men avgangsfrekvensen dr densamma.

Snipen och Brottkarrsmotet ar viktiga avresepunkter mot Goteborg och frén dessa ar
busstrafikforsorjningen forhéllandevis god. Fran Snipen in till centrala staden ar restiden 35
minuter med Rosa och cirka 55 minuter med Bl4 express. Fran Brottkirrsmotet ar endast
motsvarande tid cirka 45 minuter (Rosa express). For kollektivtrafikresenirer i sédra delen av
straket ar utbudet, avgangsfrekvens och resekedja klart simre vilket bidrar till h6g andel bilburna
pendlare.
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12.3.3 Nytt kapacitetsstarkt busskoncept (Metrobuss/Bus Rapid Transit)

Metrobuss/BRT (Bus Rapid Transit) dr busstrafik uppbyggd pé snarlikt satt som ett
sparvagssystem och som generellt gir i egna, dedikerade strak och med hogre kapacitet dn
konventionell busstrafik. Ibland byggs BRT-system med avsikten att langre fram ersétta bussarna
med spérvagnar. Generellt tycks enplansbussar, ofta ledade och med en lingd p& minst 18 och
ibland 24 meter, vara géllande.

Transportstyrelsen har under 2018, pa regeringens uppdrag, utrett anvindningen av bélte. Ett
forslag ar att bussar med stdende passagerare ska fa kora max 70 km/timmen. Andelen stidende
resendrer och hastighet under fard ar saledes en mycket central fraga for dimensioneringen av
BRT-trafiken och for dess attraktivitet. En forsiktig dimensioneringsansats bor dirmed kunna vara
50 sittande resenirer och en acceptabel méngd stdende som ar lika manga, det vill sdga totalt 100
resendrer ombord. Dock med tilldgget att maxhastigheten da troligen inte kommer att kunna vara
hogre dn 70 km/h. Arbetshypotesen i AVS-Metrobuss har varit fordon som har kapacitet for 200
passagerare. Det blir ddrmed friga om langa och/eller hoga fordon. Andelen stdende respektive
sittande passagerare ar ocksé oklar, men med hansyn till hastighets- och biltesregler ar
manga/alla sittande att foredra.

Metrobuss in till Radiomotet fran Vallda trekant eller fran Kungsbacka, en striacka pa cirka 20
respektive 25 kilometer, far en trolig restid pa cirka en halvtimme. Dartill kommer strackan
Radiomotet in till centrala staden i nuvarande viginfrastruktur som innebair ytterligare cirka 15-20
minuter, vilket innebar cirka 45 till 55 minuter fran Vallda/Kungsbacka till centrala staden.
Motsvarande restid fran Gatersered/Bolsheden blir cirka en kvart till Radiomotet och dartill
ytterligare ungefar lika mycket in till centrala staden.

12.3.4 Nytt Light rail-koncept (snabb stadsbana)

Light rail, eller snabbsparvig, utfors generellt med sparvagnar eller sparvagnslika fordon med
kortare langd och mindre hjul samt instegsh6jd 4n pa tunnelbane- eller pendeltag. Light rail liknar
saledes jarnvag och gar pa egen banvall avskild fran 6vrig trafik. Exempel ar Seattle Link Light rail,
som trafikerar en striacka pé 32 kilometer med 16 stationer. Restiden ar 48 minuter, vilket innebar
en snitthastighet pa cirka 40 km/h. Trafiken kérs med multipelkopplade spérfordon, oftast tva
men ibland tre, som vardera tar knappt 200 passagerare. Det bista svenska exemplet pa
snabbsparvig/Light rail ar trafiken som utgors av linjerna 4,8 och 9 pa delstrickan fran
Gamlestads Torg ut till Angered Centrum. Striackan ar 8,5 kilometer och tar 12 minuter,
vilket ger medelhastigheten 42 km/h.

En ev Light rail-linje in till Radiomotet fran Vallda trekant eller frin Kungsbacka far en stricka pa
cirka 20 respektive 25 kilometer, en trolig snitthastighet pa max cirka 45 km/h och en restid pa
mellan 27 och 33 minuter. Dartill kommer strackan Radiomotet in till centrala staden i nuvarande
sparvigsinfrastruktur som ger ytterligare cirka 15-20 minuter in till centrala staden. Det innebér
cirka 45 till 55 minuter ombord frén Vallda/Kungsbacka till centrala staden.
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12.3.5 Kombination av konventionell buss med Metrobuss eller Light rail

En tankbar 16sning ar att kombinera en mer storskalig kollektivtrafiklosning i den nordliga delen
av strdket med konventionell busstrafik i de sydliga delarna, genom att start-/slutpunkten for en
mer kapacitetsstark BRT- eller Light rail-strackning forlaggs till Nya Hovés. Soder darom skulle ett
antal expressbussar kunna utga fran olika startpunkter, t.ex. frin Kungsbacka, Vallda, Saro,
Kullavik och Billdal, och ga via ett fatal hallplatser mot Goteborg med stopp forslagsvis vid Nya
Hovas for utbyte med BRT/Light rail och darefter inget stopp forrian vid Radiomotet. Detta for
kortad restid och bittre restidskvot.

12.3.6 Nytt pendeltdgskoncept med ny jarnvdg fran Kungsbacka

Pendeltégstrafik kors for narvarande pa de tre dubbelspariga stréken in till Géteborgs C fran
Alingsas, Kungsbacka och Alviingen. I rusningstrafik kors de i kvartstrafik, vrig tid en géng i
halvtimmen. Langs dvriga till Géteborg inkommande, enkelspariga jirnvagar kors ingen
pendeltagstrafik, men ddaremot glesare regiontagstrafik och parallell busstrafik. Pendeltdgstrafiken
kors med X61-tdg med kapacitet for 227 sittande resenérer. Dartill kommer eventuella stdende.

Striackan fran Kungsbacka station till Haga station blir ungefar 32 kilometer. En byggnation av ny
jarnvag kunna goras med en banprofil som majliggor fard i upp till 160 km/h under delar av
strackorna mellan stationsldgena. En rimlig snitthastighet for en ny linje — utan trangsel in till
Goteborgs C — bor vara minst 70 km/h. Det ger en restid hela strickan pa drygt 27 minuter.
Jamfort med nuvarande Kungsbackapendelns restid pa 26 minuter till G6teborg C bor dven en
eventuell ny pendeltdgsstrackning anses erbjuda en rimlig restid frdn Kungsbacka och strakets
Ovriga stationer.

12.4 Demografiska forutsattningar utefter pendelstrdk

12.

For vardering av kollektivtrafik-koncept dr det demografiska underlaget for pendling utmed 158-
straket intressant att jamfora med andra befintliga, i Goteborgsomradet starka pendelstrék. Det
vill siga fran Alingsas och fran Ale/Alvingen. Bruttobefolkningsunderlaget for
kollektivtrafikspendling i 158-staket berdknas till cirka 61 000 personer. Det ar tydligt under
bruttobefolkningsunderlaget 78 000 till Alingséspendeln, men tydligt 6ver underlaget pa 42 000
till Alependeln.

5 Varna kollektivtrafikreservatet — definiera strdk och noder

I 6versiktsplanerna for Goteborgs respektive Kungsbacka kommun finns idag ett
kollektivtrafikreservat definierat, som i stort foljer vag 158. En central fraga for denna utredning ar
om korridoren ska vara fortsatt reserverad for framtida infrastruktur eller om den kan frislappas
for annan markanvindning. Omradena utefter 158-striket frdn Askim och séderut har virden som
gor dem mycket attraktiva som exploateringsomraden for boende i Storgoteborg. Att det kommer
att vara tryck pd markomvandling 4r mycket troligt och att da inte bygga bort framtida majlighet
till utveckling av kapacitetsstark kollektivtrafik i vixande omraden blir mycket viktigt. Att tidigt
sitta de strukturella ramarna och hélla ett reservat for framtida infrastruktur blir di centralt. Aven
tidig definiering av noder utefter detta ar starkt strukturbildande och skapar nédvandig
forutsiagbarhet for exploatering. Oavsett framtida trafikslag bor séledes ett antal tydliga
kollektivtrafikpunkter/-noder kunna pekas ut.
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12.6 Kapacitetsbedémning konventionell busstrafik mot ar 2040

Da nuvarande boggi- och ledbussarna har snarlik kapacitet (45-50), dir 45 sittande resenérer
antas. Kapaciteten for stiende varierar mellan 25 och 40 stycken. For att kollektiv-trafiken ska
upplevas attraktiv och framja 6verflyttning ar det tveksamt om fullt kapacitets-utnyttjande ar en
rimlig kalkylansats. En acceptabel fyllnadsgrad i hogtrafik bedoms vara 20 procent stdende
resendrer. Det skulle innebéra ungefar 11 stiende resenérer per buss.

I bas-scenariot for ar 2040 beriknas 93 bussavgéingar behovas under de tre mest intensiva
timmarna, vilket ar cirka 20 procent 6kning mot dagens trafik. Motsvarande berzkning for koll-
scenariot visar pa en 3-timmarstrafik omfattande 135 bussar, en 6kning mot dagens trafik pé
knappt 50 procent. Hall-scenariot ger en indikation om ungefir 156 bussar, en 6kning mot dagens
trafik p& Gver 70 procent.

En bedomning &r att en 6kning av busstrafiken i 158-straket pd 20—70 procent kommer eventuellt
att vara mojlig i sjalva 158-stréket, men mycket svart att hantera i markplan inne i
Goteborgsnoden ihop med vixande volymer av andra buss- och sparvagnslinjer. Det innebér en
risk for forlangda restider for linjer som passerar och/eller har centrala staden som malpunkt.

12.7 Antaganden och berakningsgrunder avseende kapacitet Metrobuss

Vid eventuellt inférande av Metrobuss bedoms de tyngsta expresslinjerna (Rosa och Bla express)
ersittas av Metrobuss och kvarvarande busstrafik utgors da av tresiffriga busslinjer. Darmed blir
nodvindig trafikvolym under de tre mest hektiska timmarna 35 konventionella bussar i bas-
scenariot, att jimféra med 76 bussar i nuldget. Motsvarande berdkning for scenariot koll ger ett
behov under de tre mest intensiva timmarna pa 37 konventionella bussar och i héll-scenariot 39
konventionella bussar. Detta samtidigt som det i bas-scenariot blir frdgan om cirka 11 Metrobussar
per timme under de tre mest intensiva timmarna. I hall-scenariot blir motsvarande 22
Metrobussar per timme.

Om Metrobusstrafiken utovas med hogkapacitetsbussar med 200 resenirers kapacitet blir
nodvindig trafikfrekvens hilften av kalkylerna ovan eftersom kapaciteten per fordon &r dubbelt sa
hog. T hall-scenariot blir det da fraga om 11 hogkapacitets Metrobussar.

Om konventionell busstrafik — teoretiskt — helt skulle tas bort och t ersittas av BRT-linjer i 158-
stéket blir det frigan om mycket hogfrekvent trafik. I bas-scenariot 18 Metrobussar per timme och
i hall-konceptet 30 Metrobussar per timme.
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12.8 Trafikerings- och dimensioneringsforutsattningar Light rail

For en eventuell ny Light rail-bana utefter 158-straket ar det rimligt att utga fran trafik med tva
multipelkopplade 30-meters vagnar med en kapacitet av 85 sittande vardera. Acceptabelt antal
stdende har antagits till 50 per vagn sidsom for BRT. Med samma antaganden betraffande
trafikslagsfordelning som for BRT, det vill siga att konventionell busstrafik stir fér 15 procent av
resenirsunderlaget parallellt med Light rail, blir n6dvandig spartrafik enligt bas-scenariot fyra
avgingar per timme med tva multipelkopplade vagnar. Motsvarande i koll-scenariot ar sju Light
rail-avgangar per timme med multipelkopplade sparfordon och i héll-scenariot nio Light rail-
avgingar.

Ytterligare en central aspekt rorande sparvag ar var och hur en eventuell ny bana i 158-stréket ska
anslutas till existerande nat och hur detta kapacitetsmassigt ska kunna hantera tillkommande,
relativt omfattande spérvagstrafik frin 158-straket. Detta dr en utmaning och risk som dven
identifierats inom ramen for AVS-arbetet med Dag Hammarskjolds boulevard.

12.9 Antaganden och berdkningsgrunder pendeltdgstrafikering

Med samma antaganden som for Metrobuss/BRT och Light rail, det vill sdga 25 procent av
resendrerna (knappt 3 300 resenirer) med pendeltag i bas-scenariot, 39 procent (nistan 5 500)
med tag i koll-scenariot respektive 46 procent (cirka 6 600) i héll-scenariot, ger for ett eventuellt
trafikeringsuppldgg med pendeltdg i 158-straket i bas-scenariot fem tag i timmen med enkel-tagset
eller tre tAgavgangar per timme med tvd multipelkopplade tigset under de tre mest intensiva
timmarna. Motsvarande i koll-scenariot blir fyra tagavgangar per timme (kvartstrafik) med
multipelkopplade tdgset och enligt hall-scenariot skulle fem avgéngar per timme under tre timmar
med tva multipelkopplade tagset behdvas.

Om overflyttningen enligt nagot av scenarierna till kollektivresande uppnas, och med en
befolkningsutveckling enligt prognos, finns underlag f6r en normal till hogfrekvent
pendeltagstrafik parallellt med trafik med konventionella bussar motsvarande hilften av dagens
busstrafikvolym.

Om pendeltdgsresande skulle uppfattas som s attraktivt och snabbt att ingen busstrafik bedrivs
parallellt med tégtrafiken, likt i E6-straket, skulle i bas-scenariot pendeltag behdva ga fyra ganger
per timma med dubbelkopplade tdgset. Motsvarande i koll-scenariot skulle behdvas sex
tdgavgangar per timme med dubbelkopplade tagset. Enligt héll-scenariot skulle fordras sju
avgangar per timme med dubbelkopplade tagset. Detta visar att det skulle kunna finnas underlag
for frekvent pendeltagstrafik utefter ett nytt eventuellt strék fran Kungsbacka efter ar 2040. Vidare
askadliggors tagtrafikens hog kapacitet och god skalbarhet tack vare mojligheten till
multipelkoppling av motorvagnseten.
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10 Kvalitativ bedédmning av I6sningsalternativen

En virdering — gjord tillsammans med multikompetent gruppering — av vilket kollektivirafik-
koncept som ar bast lampat pa langre sikt ar en friga om ménga parametrar och
paverkansfaktorer. En mer detaljerad beskrivning samt sammanvégningsmatris finns i "PM
Kollektivtrafik-koncept” som ir Bilaga 3 till foreliggande AVS-rapport. Konventionell buss, men
dven Metrobuss, sticker ut positivt mot 6vriga koncept rorande tillginglighet /avstind for
resenirer till station/héllplats, dir speciellt konventionell buss, men dven Metrobuss, gér i
existerande viginfrastruktur. Aven paverkan péa tredje man, inskrinkning av mark eller
rorelsefrihet och barriirverkan for manniska och for djurliv ar tydligt lagre dn for
sparbundna alternativ, vilka fordrar ibruktagande av jarnvagsreservatet.

Skillnaderna i virdering mellan Light rail och Metrobuss/BRT ir inte sé stora, men Light rail har
vissa fordelar gentemot Metrobuss avseende miljopaverkan, trafiksiakerhet och
kapacitet/skalbarhet.

Alla parametrar beaktade viarderas de sparbundna kollektivtrafikalternativen hégre och i
synnerhet pendeltagsalternativet Detta primart pa grund av béttre restid, storre personligt
utrymme (majlighet till arbete ombord), hogre komfort, kapacitet (och dess skalbarhet) samt
trafiksdkerhet. Ett eventuellt nytt jirnvagsstrak langs 158:an skulle i sa fall — f6rutom infrastruktur
for frekvent pendeltagstrafik — &ven kunna fungera som helt eller delvis dedikerat regiontagsstrak
for tag soderifran samt som ett majligt omledningsstrak for fjarrpersontag.

11 LOsningsforslag angdende kollektivtrafik-koncept i olika tidsspann

Steget till eventuell spar- eller jairnvig i 158-stréket pa langre sikt — bortom ar 2040 — ar mycket
stort. Satsningar/delsteg som ligger i linje med — och inte gér pa tviars med — en langsiktig
sparbaserad 16sning och som samtidigt bidrar till fortlopande resenarsoverflyttning ar 6nskvarda.

Pa kort sikt, det vill siga mgjligen fram till cirka &r 2030, dr mer konventionell busstrafik den
troligaste och rimligaste utvecklingen i 158-straket. Det innebir 6kad turtithet och/eller byte till
nya fordon med hogre passagerarkapacitet samt dven nya linjer med nya start- och/eller
maélpunkter. Detta ar dock bara majligt upp till en viss gréns, pa grund av risk for busstrafikinfarkt
inne i centrala staden. Dartill b6r Smart Mobility-16sningar for battre kapacitetsutnyttjande av
varje fordon noga 6vervigas.

Pa medellang sikt, det vill sdga tio upp till moéjligen 15 &r bort bor mer an linjar utveckling av
befintligt busskoncept vara rimligt att infora. Ett storre utvecklingssteg bedoms fordras sdsom
Metrobuss/BRT som komplement till den befintliga busstrafiken och eventuellt som ersittning for
vissa enskilda busslinjer. Ett alternativ till Metrobuss ar Light rail, som dock dr mindre flexibelt dn
Metrobussar, vilka nagot lattare kan styras om vid behov och/eller vid ombyggnationer av
infrastrukturen.
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Tidsperspektivet for start av en eventuell, etappvis jairnvagsutbyggnad ligger pa lang sikt,
troligen minst 15 till 20 ar bort i tiden — eller mer. Det innebér att sparbunden 16sning i stréket
mojligen skulle kunna vara pé plats bortom ar 2040. I den tidsperioden bedéms Metrobuss inte
réacka till och/eller vara ett rimligt ekonomiskt alternativ pa grund av stort fordons- och férarbehov
samt infarkt-risk i markplan i Géteborgskarnan. Redan vid ar 2040 bedéms Metrobussavgéngar
per timme behdva ske i spannet var femte ner till varannan minut, beroende pa scenario.
Lampligast ar d4 att en forsta etapp byggs i strikets norr del frin Haga station ner till Brottkarr
och i en senare etapp ner till Kungsbacka.

Investeringsbelopp och samhillsekonomiska nyttor ar viarderade och indikerade i rapporten
*Jarnvagsteknisk utredning” for 158-straket, men anges dven i "PM Kollektivtrafik-koncept”
(Bilaga 3).

Sammanfattningsvis pekar berdkningar och bedémningar mot att:

e Konventionell buss ricker kapacitetsmaissigt till tidsperioden ar 2030/2035

e Metrobuss/BRT har tillrdcklig kapacitet och racker ddrmed till fram till cirka ar 204o0.

o Pasikt, efter 2040, kravs sannolikt ett kapacitetsstarkt sparbundet kollektivtrafiksystem.
Forsta etapp byggs da i den norra delen fran Haga station till Brottkarr.
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13. Forslag till inriktning och rekommenderade 3tgarder

Rekommenderade &tgirder att gi vidare med har sorterats i olika atgirdspaket. Atgirder har
sedan klassificerats enligt tidshorisonterna kort-, medellang och léng sikt vilket illustreras i nedan
Figur 92. Tidshorisonten ar satt utifrn Trafikverkets aktuella planperioder, for att ge en
indikation om tgarderna ligger inom eller utanfor pagdende planperiod.

Kort sikt: 2020-2026 | Medelsikt: 2026-2033 Lang sikt: 2033-2040

b brrrc b |
2020 2025 2030 2035 2040

Figur 92. Tidshorisont for studien.

Samtliga rekomenderade atgarder ar kategoriserade pa en tidslinje enligt identifierade
tidshorisonter samt ansvarig organisation, det vill siga organisation som initierar, samordnar,
driver och ser till att beslut kommuniceras.

I tidslinjen &r dtgarderna dir organisationerna pekas ut fordelade enligt organisation som ar
ansvarig for att “initiera, samordna, driva och se till att beslut kommuniceras” utan att hansyn ar
tagen till finansiering. Det definitiva genomférandet av atgirden i tid 4r avhéngigt nar finansiering
ar tillginglig i plan. De atgarder dar Trafikverket sedan ska ansvara for finansiering behover dessa
prioriteras gentemot andra atgirder som konkurrerar om samma medel i de regionala planerna
innan definitivt genomforande for respektive atgéard kan bestimmas.

Tidshorisont och ansvar for atgirder i respektive atgiardspaket redovisas i Tabell 20 till Tabell 24
nedan.



Tabell 20. Sammanstdllning av tidshorisont och ansvar for respektive atgdrd inom atgdrdspaket
paverkansatgdarder.

PAVERKANSATGARDER

Tidshorisont Ansvar
Organisation som
initierar, samordnar,
driver och ser till att
beslut kommmuniceras
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|K0rtsikt:2020-2026‘ Medelsikt: 2026-2033 ‘ Lang sikt: 2033-2040 |

T T T T Y T Y Y O O I
2020 2025 2030 2035 2040

A1 Ekonomiska incitament fér att undvika rusningstid Regionerna

A.2 Systempaverkande atgarder

A 2A Flexibel arbetstid Kommunerna

A2B Senarelagd skolstart Kommunerna

A.2C Reducering av parkeringsplatser och héjning av parkeringsavgift Kommunerna
A.2D Skapa férdelar med samakning Kommunerna

A3 ITS-lésningar Trafikverket
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Tabell 21. Sammanstdllning av tidshorisont och ansvar for respektive atgdrd inom atgdardspaket kollektivtrafik.

KOLLEKTIVTRAFIK

Tre scenarier for maldr 2040:

BIAS: +309% kollsktivirafik Ansvar
Kell: +60% kollektivtrafik Crganisation som
Hall: +65% kollektivtrafik initierar, samordnar,
. . driver och ser till att
Tidshorisont beslut kommuniceras
| Kort sikt: 2020-2026 | Medelsikt: 2026-2033 | Ling sikt: 2033-2040 [
S T T T T T T O O O
2020 2025 2030 2035 2040

A& Inventering och )
gestaltning av hillplatser Regionerna

A5 Farianging av hall-

platser och plattformar Trafilkverket

A6 Dynamisk hallplatssiyit-

Reai
ning/realtidsinformation sglensma

As Utredning av rya

busskarfalt

ABA :Ia_rnbrotﬁmotet— Trsfileveriet
Pilegérden

ASB Vallda-Kungsbacka C Trafiloverket

A9 Peka ut fram-
tida kollektivirafik- Regicnerna
knutpunkter i strdket

Ao Crwversyn och op-
timering av befintligt Regionerna
kollektivirafiksystem
ATl Fordjupad utred-
ning av nytt framtida
kollektivtrafikkoncept

ATIA Jamfarelse- 'Y
alternativ. se A10 utfdrande

Regicnernza

ATIB hytt kapacitets-
starkt busskoncept

[Metrobuss/Bus Rapid Utférande X Regionerna
Transit)
ATIC. Myt light
rail-koncept (snabb Regicnernza
stadsbana) ey utfbronde

ATID. Kombination
av komventionell buss
med Metrobuss och/ av uHEronde

eller light rail

Regicnernza

ATE Mytt pendeltdgs-
koncept med ny jam-
vag fran Kungsbacksa

. , Regicnerna
ey utfdronde g

AJ5B Bygg ut till 2+1 kér-

falt, red busskaralt Regionems




Tabell 22. Sammanstidllning av tidshorisont och ansvar for respektive Gtgdrd inom atgdrdspaket biltrafik.

y

Tre scenarier fér malar 2040:
BAS: +25% biltrafik

Koll: +0% biltrafik

Hall: -15% biltrafik

Tidshorisont

@)

Ansvar
Organisation som
initierar, samordnar,
driver och ser till att
beslut kommuniceras

| Kort sikt: 2020-2026 I Medelsikt: 2026-2033 l Lang sikt: 2033-2040 '

2020 2025 2030

2033

2040

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket

\astra Gotalands-
regionen

Wastra Gotalands-
regionsn

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket
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Tabell 23. Sammanstdllning av tidshorisont och ansvar for respektive Gtgdard inom dtgdrdspaket gdng- och
cykeltrafik.

Tre scenarier fér malar 2040:
BAS: +34/32% gang-fcykeltrafik Ansvar

Koll: +60% gang- och cykeltrafik

Organisation som
Hall: +52/869% gang-/cykeltrafik

initierar, samordnar,
driver och ser till att
beslut kommuniceras

Tidshorisont
| Kort sikt: 2020-2026 | Medelsikt: 2026-2033 | Lang sikt: 2033-2040

2020 2025 2030 2035 2040
A.21A Hovas-Otterback Goéteborgs Stad
A21B Lindas- .
Brottkarr Goteborgs Stad
A21C vallda

Region Halland

Trafikverket

Kommunerna

Vastra Gotalands-
regionen
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Tabell 24. Sammanstdllning av tidshorisont och ansvar for respektive dtgdrd inom dGtgdrdspaket miljo.

MILIO

Ansvar
QOrganisation som
initierar, samordnar,
driver och ser till att
Tidshorisont beslut kommuniceras

‘Kort sikt: 2020-2026‘ Medelsikt: 2026-2033 ‘ Lang sikt: 2033-2040 ‘

2020 2025 2030 2035 2040
A.25 Fordjupad riskanalys av konfliktstracka Trafikverket
med vattendrag
A.26 Viltatgarder
A26A Anlaggning av faunaskarmar Trafikverket
A.26B Ombyggnation av Peﬁ ntligt viltstangsel till Trafikverket
faunastangsel
A26C Nytt faunastangsel Trafikverket
A.26D Farister Trafikverket
A.26E Grindar Trafikverket
A27 Utredning av
atgarder for luft- Trafikverket
kvalitet och buller




Sammanfattning av utpekade atgiarder

Idenna

studie rekommenderas ett stort antal dtgarder for fortsatt utredning. De fem

atgiardspaketen innehaller foljande dtgarder som foreslas for vidare hantering.

Péverkansatgarder:

Ekonomiska incitament for att undvika rusningstid
Systempéverkande atgarder
ITS-16sningar

Kollektivtrafik

Inventering och gestaltning av hallplatser

Forlangning av héllplatser och plattformar

Dynamisk hallplatsskyltning/realtidsinformation

Utredning av nya busskorfalt

Peka ut framtida kollektivtrafikknutpunkter i straket
Oversyn och optimering av befintligt kollektivtrafiksystem
Fordjupad utredning av nytt framtida kollektivtrafikkoncept
Bygg ut till 2+1 korfalt, med busskorfalt

Biltrafik

Gang- o

Kontroll av trafikfarliga beteenden (fraimst kameror)

Utformningsatgarder vid snava pafarter

Alternativ utformning av korsningar och trafikplatser samt korfaltsanviandning
Breddning av viagren (Brottkdrrsmotet-Saromotet)

Belys viagbana Vallda trekant — Brondomevigen

Belys trafikplatser och farliga korsningspunkter

ch cykeltrafik

Nya gena gang- och cykellankar

Fordjupad utredning av GCM-passager

Forbattra GC-anslutning till hallplatser och pendelparkering for cykel
Planskild GC-passage — Askimsbadet

Fordjupad riskanalys av konfliktstracka med vattendrag
Viltatgéarder
Utredning av atgarder for luftkvalitet och buller

151
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13.1  Maluppfyllelse

I kapitel 3.8 Projektspecifika mal, presenterades de tre prognosscenarion for mélar 2040 som denna
studie ska kopplas till: Bas, Koll och Hall. En sammanstéllning av utfallet beroende pa scenario
redovisas i Figur 93 nedan, och visar pa den stora 6kning av frekventa pendlare som forvéntas till ar
2040. Diagrammet kan med fordel studeras tillsammans med respektive dtgardspaket, for att f4 en
overblick av hur genererade atgirder star sig i forhallande till de mal som ar satta inom de olika
prognosscenarierna.

GOTEBORG KUNGSBACKA FREKVENTA
PENDLARE

20 000
15000
10 000
5000

(0}

FF 2019 Koll 2040 FF 2019 Koll 2040
(Bil +-0%) (Bil +-0%)

BAS 2040 Hall 2040 BAS 2040 Hall 2040

(Bil +25%) (Bil -25%) (Bil +25%) (Bil -25%)

Figur 93. Profiler for okning av trafik enligt tre olika mdlscenarier.

Prognosscenario BAS visar att biltrafiken forvantas 6ka med 25 procent till ar 2040 och
kollektivtrafiken med 30 procent. Scenariot bygger pa en standardokning berdknat utifran forvantad
befolkningsdkning, som &r cirka 1,4 procents tillvéxt per ar, vilket ger en 6kning frén totalt 27 000 till
knappt 34 000 personer for bade Goteborg och Kungsbacka. Detta scenario tar ej héjd for
overflyttning eller 6vriga 6nskade eller planerade forandringar i trafikering.

Prognosscenario Koll pekar pa en 6kning av kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik med 60 procent.
Biltrafiken forutses vara oforéandrad.

Prognosscenario Hall 4r mest offensivt med tanke pa minskning av biltrafik och 6kning av
kollektivtrafik. Detta scenario ar ocksd rekommenderat att studera i denna studie med tanke pa syftet
att utreda hur man béttre kan skapa majligheter for arbets- och studiependling i striket samt strékets
overflyttningspotential (fran bil- till kollektivtrafik). Att helt och héllet utga fran ett BAS-scenario gor
att det finns risk att enbart ta hojd for atgarder som skulle kunna dtgidrda den normala 6kningen, och
¢j ta hojd for en 6nskad 6kning férutom normal tillvaxt. I scenario Hall berdknas biltrafiken minska
med 15 procent och kollektivtrafiken 6ka med 65 procent. Har forvintas en total 6kning till cirka

35 000 frekventa pendlare till &r 2040, varav 20 000 pendlar med kollektiv.

For gang- och cykeltrafiken ligger den totala 6kningen p& mellan 30—86 procent i de olika scenarierna
(vilket redovisas i kapitel 3.8). Procentsatserna kan dock ge en missvisande bild av en mycket stor
okning i detta fall, d& nuldgesbilden pekar pa vildigt liten andel gang- och cykeltrafik i jamforelse med
bil- och kollektivtrafik.
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Med dessa slutsatser stirks tesen om att kollektivtrafikitgarderna &r sarskilt viktiga for att kunna
mota framtida utveckling. I de listade atgéarderna for kollektivtrafiken ar de flesta markerade att
genomforas pa kort sikt, dir flera ar utredningsétgéarder dar ett eventuellt utforande ligger pa
medel till 1dng sikt. For att 16sa de 6vergripande kapacitetsproblemen pa langre sikt s bedoms det
aktuellt att utreda en ny 16sning av kollektivtrafik i straket, vilket utreds i PM Kollektivtrafik-
koncept (Bilaga 3). Detta knyter dven an till tvd av denna studies projektspecifika mal for
genererade atgirder, miljo och 6verflyttning. Befintligt sparreservat i omradet bor ocksé behallas
for fortsatt utredning.

Studiens syfte ar ocksé att foresla dtgarder som forbattrar de trafiksdakerhetsbrister som pévisas.
Hiar bedoms sarskilt viktigt att utreda alternativ utformning av korsningar och trafikplatser samt
att dtgirda strékets sniva pafarter. Hir ingér dven atgirder kring utbyggnad av korfalt och
atgarder for att pé olika vis minska den héga belastningen i stréket. Detta kopplas till studiens
projektspecifika mal, Trafiksikerhet, med en strdvan mot minst 50 procent farre déda och minst
25 procent farre allvarligt skadade i vagtransportsystemet pa vig 158 jamfort med ar 2020.

Férutom nimnda mal for Miljo, Overflyttning och Trafiksikerhet omfattar studien dven tva
ytterligare mal kring barridr och gang- och cykeltrafik. Barridrer ska minska s& att méanniskor och
djur kan rora sig friare 6ver viagen och darmed hdéja trafiksdkerheten. Har bedoms exempelvis
forslaget pa en planskild gédng- och cykelpassage vid Askimsbadets signalreglerade korsning som
en atgird. Ovriga exempel innebir 6versyn och forbittring av befintliga gdng- och cykelvigar samt
fordjupad utredning av ging-, cykel och mopedpassager.

Malet kopplat till gdng- och cykeltrafik syftar till att skapa infrastrukturella férutsattningar for att
mojliggora 0kad pendling med cykel samt 6kad pendling med kombinationsresor. Planskild gang-
och cykelpassage ar en konkret atgird tillsammans med utredning av 6vriga passager. Har foreslas
dven Oversyn och forbéttring av befintliga gang- och cykelvigar, nya gena géng- och cykellankar
samt att forbattra anslutningen till hallplatser.

Infor fortsatt arbete med utvecklingen av viag 158 som ett trafiksédkert och viktigt
kollektivtrafikstrak rekommenderas fortsatt samordning med Trafikverkets pigiende projekt AVS
Metrobuss och AVS E6 Varberg — Géteborg samt Goteborgs stads projekt AVS Dag
Hammarskjolds Boulevard. Arbetet innebir dven fortsatt samverkan med Goteborgs stad och
Kungsbacka kommun savil som Visttrafik och Hallandstrafik, Vastra Gétalandsregionen och
Region Halland.
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13.2 Genomfoérande och ansvarsfordelning
I dtgardspaketen ovan redovisas vilken organisationen som ansvarar for att initiera, driva och
samordna nista steg i processen mot ett majligt genomfoérande. Detta ansvar inbegriper inte
nodvandigtvis ansvar for finansiering eller genomférande av dtgarderna. Fragor om finansiering
och genomférande kommer istéllet till storsta delen att ske inom ramen for arbetet med Nationell
plan for transportsystemet samt regional plan for transportsystemet i Vistra Gotaland och
Halland. Planerna reglerar, pé olika nivéer, vilken typ av itgirder som ska prioriteras samt hur
och nir i tid ekonomiska medel ska fordelas. Regionerna behover dven samarbete for att optimera
samhaéllsnyttan i stréket.

13.2.1 Regional plan
Lansstyrelser, regionala sjilvstyrelseorgan eller kommunala samarbetsorgan tar fram lansplaner
for regional transportinfrastruktur. Regeringen faststiller de ekonomiska ramarna och
Trafikverket, kommuner och trafikhuvudmaén bistar med underlag. Regionala infrastrukturplaner
har tagits fram av Viastra Gotalandsregionen och Region Halland, pd uppdrag av regeringen, for ar
2018-2029. Dirtill pagér dven regionsamverkan mellan Vastra Gétalandsregionen och Region
Hallands, bland annat genom Vistsvenska paketet, for finansiering och ny och utbyggd
infrastruktur.

Den regionala planen fordelar medel till kollektivtrafikatgirder, dels for utbyggnad av storre
resecentra (6ver 25 miljoner kronor), dels till mindre atgarder pa regionalt vagnét sdsom
pendelparkeringar, busskorfilt, hallplatsatgarder etc. For de dtgiarder som ligger pa kommunalt
vagnit kan kommunen ansoka om 50 procent statlig medfinansiering fran regional plan.
Ansokningar kan ldmnas arligen (feb-april) till Vasttrafik som beslutar om prioritering. Planen
innehéller ocksa medel till trafiksikerhetsatgarder och cykelatgarder pa regionalt vagnat. Om
atgirderna ska genomforas pad kommunalt vagnat kan kommunerna anséka om 50 procent statlig
medfinansiering frin regional plan. Ansokningar kan ldmnas arligen (feb-april) till Trafikverket
som beslutar om prioritering i enlighet med regionens riktlinjer.

I regional plan fordelas dven medel till mindre eller storre atgiarder (6ver 25 miljoner kronor) pa
regionalt vignit. Processen for inspel av atgirder samordnas genom kommunalférbundet i
enlighet med de kriterier som regionen har angivit for olika potter i planen. Inspel av storre brister
gors vart fjarde ar i samband med att planen revideras. Inom regional plan finns sérskilt avsatta
medel for atgardsvalsstudier och utredningar.

Vistra Gotalandsregionen har dven arbetat fram nio sa kallade strakstudier, varav ett av de
utpekade stréken, Strak 8, omfattar vig 158 och vag 190 (Vistra Gotalandsregionen, 2007).
Strékstudierna tas fram p& uppdrag av beredningsgruppen for regional utveckling (BRU)
tillsammans med kommunalférbunden, Trafikverket och Visttrafik. Syftet med arbetet ar att
skapa ett gemensamt kunskapsunderlag om regionala vagstrak genom att analysera
sammanhangande strik och soka efter atgarder som ger god effekt utifran strakets behov.

13.2.2 Nationell plan
Trafikverket upprattar ett forslag till den nationella planen for transportinfrastruktur utifran
infrastrukturproposition och direktiv fran regeringen. Det gors i samarbete med
lansplaneupprittare och andra berérda aktorer. Arbetet med att ta fram en ny nationell
transportplan for perioden 2018—2029 inleddes ar 2015. DA fick Trafikverket i uppdrag av
regeringen att ta fram inriktningsunderlag for transportinfrastrukturplanering. Under arbetet med
inriktningsunderlaget ges lansplaneupprittare, niringsliv, etc. mgjlighet att limna sina
synpunkter vid hearings/dialogdagar. Nar Trafikverkets forslag till inriktningsunderlag lamnas till
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regeringen skickas forslaget samtidigt ut pa remiss. Nista steg i processen med att ta fram en ny
nationell transportplan och lansplaner ar att regeringen utifrén propositionen ger Trafikverket och
lansplaneupprittarna direktiv om att genomféra en sa kallad atgardsplanering. Syftet med
atgiardsplaneringen ir att ta fram ett forslag till nationell transportplan och lansplaner.

Infor atgirdsplaneringen tar Trafikverket fram ett underlag i form av en bristanalys och
inventering av systemet dar strikens funktion och aktuella tillstind studeras. Detta i syfte att
undersoka var malen och den utlovade funktionen inte uppfylls. Hir ar de transportpolitiska
mélen tillgéinglighet, séikerhet och milj6 & hiilsa utgdngspunkt. Aven i Trafikverkets arbete med
atgardsforslag ges andra parter majlighet att framfora synpunkter vid hearings/dialogdagar. Med
dessa underlag laggs det sedan fram ett forslag till regeringen for den nationella planen for
transportinfrastruktur 2018—2029. Nar Trafikverkets planforslag 6verlamnas till regeringen
skickas forslaget ut pd en bred remiss. Regeringen viger samman remissvaren tillsammans med
resultat fran andra utredningar och regeringsuppdrag, bland annat Sverigeférhandlingen, och tar
sedan beslut om det slutliga innehallet i Nationell plan.

I Nationell plan fordelas medel till storre eller mindre atgiarder inklusive cykelvagar pa det
nationella stamvagnitet (europavigar och vissa prioriterade vagar). Vidare fordelas medel till
storre eller mindre atgirder pa jirnvagsnitet samt till miljoatgéarder i hela det statliga/regionala
transportsystemet. Till skillnad fran regional plan dir regionen, kommunalférbunden och
kommunerna samverkar kring inriktningen i planen ar det regeringen som ar Trafikverkets
uppdragsgivare i Nationell plan. Det ar regeringens beslut om prioritering av olika typer av
atgarder som styr Trafikverkets arbete.

13.2.3 Tillgangliga budgetar
I Vastra Gotalands regionala plan finns 26 miljoner kronor avsatta till dtgarder pa strék 8 (vig 158
och vig 190). I 6vrigt finns budgetar i planen till smarre atgarder och kollektivtrafik att eventuellt
tillga. I andra genomforda strakstudier i VGRs regionala plan har man till viss del kunnat
komplettera med sddana medel dir strakpottspengarna inte rackt till. I de fallen gjorde man en
lista pa de atgarder som inte fick plats inom strdkpotten men som man anda ville g& vidare med.
Dessa atgirder kan da eventuellt prioriteras mot andra foreslagna atgirder i andra
atgirdsvalsstudier eller utredningar. Aven i Hallands regionala plan finns en pott for smérre
atgirder. Ur denna prioriteras atgiarder som berér Halland. Om négra namngivna objekt skulle bli
aktuella prioriteras de i kommande planrevideringar.

I samband med bedomning av maluppfyllelse har en kostnadsbedéomning tagits fram for ett par av
atgarderna som bedomts sarskilt intressanta for vidare utredning. Resultatet redovisas i nedan
Tabell 25. Kostnader for 6vriga dtgiarder redovisas Gversiktligt i kapitel 11, Bedomning av
maéluppfyllelse och kostnader.



Tabell 25. Resultat av framtagna kostnadsbedémningar for utvalda datgdrder.
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Atgird

Investeringskostnad (cirka)

Ny trafikplats Askims Stationsvig

185—240 miljoner kronor

Stangning av signalkorsningen vid Askimsbadet

1—6 miljoner kronor

Ny cirkulationsplats Askimsbadet, inkl. ny
planskild géng- och cykelpassage

60—80 miljoner kronor

Ombyggnation av cirkulationsplats, Vallda trekant

10—20 miljoner kronor

Saro och soderut till E6, motesseparering (2+1)

260—340 miljoner kronor

Nytt busskorfilt Jarnbrottsmotet-Pilegirden

10—30 miljoner kronor

Nytt busskorfilt Vallda-Kungsbacka C

60—88 miljoner kronor

Forlangning av hallplatser och plattformar

0,5—1 miljon kronor

Samlad effektbedomning har tagits fram for tre av dessa atgirder, Askims Stationsvag (ny

trafikplats), Askimsbadet (ny cirkulationsplats) samt Sar6 och soderut till E6, mdtesseparering

(2+1), se Bilaga 7. De samlade effektbedomningarna ar granskade och godkinda av Trafikverket ar
2021, och kan anvindas av regionerna i nista steg som underlag for beslut.
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14. Bilagor
Bilaga 1 Marknadsundersokning
Bilaga 2 Kvalitetssidkring av Marknadsundersékningen
Bilaga 3 PM Kollektivtrafik-koncept
Bilaga 4 PM Trafikanalys
Bilaga 5 PM Utredning om viltolyckor och forslag till dtgarder
Bilaga 6 PM Utformningsatgarder vid snéava pafarter
Bilaga 7 Samlad effektbedomning (SEB), tre objekt:
- Askims Stationsvig, ny trafikplats
- Askimsbadet, ny cirkulationsplats
- 8aro och soderut till E6, motesseparering (2+1)
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