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Forord

Denna dtgiardsvalsstudie har genomf6rts under aren 2019 till 2021, som grund for nationell planering
med avseende pd kommande planperiod 2022 — 2033. Arbetet har grundat sig pa de speciella
omstiandigheter som utgors av E6 genom centrala Goteborg och Molndal med de utmaningar det
stora flodet av fordon som anvinder sig av denna vag utgor.

I arbetet kring studien har deltagare fran Géteborgs Stad, Molndals Stad, Goteborgsregionen (GR)
och flera verksamhetsomraden pa Trafikverket deltagit.

Trafikverket vill hdrmed tacka ovanstadende organisationer och alla personer och organisationer som
deltagit i studien.

Goteborg, juni, 2021

Jorgen Ryding, PLviau Pehr-Ola Pahlén, PLvau
Utredningschef Utredningsledare
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Sammanfattning

E6 genom centrala Goteborg och Moélndal tillhor en av Sveriges mest trafikerade strackor. Det dr dven
ett betydande strak for den nationella trafiken och andelen godstransporter ar hog. Vagen ar ocksa av
stor betydelse for den lokala trafiken och da sérskilt for arbetspendlingen ifran kranskommunerna.
Det ar saledes av stor betydelse att vigens funktion kan uppréatthéllas med god framkomlighet och
acceptabla restider, d&ven under rusningstrafik och da triangseln ar som storst.

Som ett led i Trafikverkets 16pande arbete kring att forbattra och utveckla vignitet har denna
itgirdsvalsstudie genomforts med syfte att identifiera brister och behov pa striickan Abromotet-
Tingstadstunnelns s6dra mynning och i samband med detta ta fram lampliga atgérder. Detta har
skett utifrén den framkomlighetsproblematik som réder pa strackan, med utgdngspunkt i
trafiksdkerhet, miljé och buller men ocksa utifran de speciella forutsiattningar som ar aktuella for det
studerade omradet. Syftet med arbetet har varit att ta fram en 6vergripande inriktning for E6 genom
centrala Goteborg och Mélndal och foresld lampliga &tgarder enligt Fyrstegsprincipen. Med
anledning av den komplexa trafiksituation som réder pa bagge sidor om Tingstadstunneln och det
faktum att flaskhalsar som uppstir pa ena sidan kan paverka #ven den andra, har det i denna AVS
dven ingatt att analysera E6 till och med Backadalsmotet och Lundbyleden till och med
Brunnsbomotet.

En viktig del av forutsdttningarna for denna studie har varit de stora byggprojekt som just nu ar
aktuella for Goteborgsomradet och de infrastrukturatgirder som planeras och avslutas i nartid. Det
senare innefattar savil stora projekt som Marieholmstunneln och Vastlanken, som mindre
trimningsatgarder, som antingen dr under genomf6rande eller planeras pa den aktuella strackan.
Bland de beslutade atgidrder som paverkar utredningsomradet, och som darfor ar en forutsattning for
studien, mirks framforallt tillkomsten av Marieholmstunneln, som firdigstillts under AVS:ens ging,
men ocks trimningsétgirder i Olskroksmotet och Abromotet, direktramp Kallebicksmotet E6 mot
vag 40 respektive omskyltning av bussfiltet till additionsfalt i nedférsbacken, vig 40! samt
forandrade korfaltsindelningar norr om Tingsdagstunneln.

Med samtliga atgarder omhandertagna i den trafikanalys som genomforts inom ramen for studien,
har kunnat konstateras att trafiksituationen, trots 6kande trafik kommer att vara féorhallandevis god.
Detta beror i huvudsak pé att Marieholmstunneln 6kar kapaciteten i dlvssnittet. Tillsammans med
ovriga planerade trimningséatgarder pa E6 sdder och norr om Tingstadstunneln innebar detta att en
stor del av dagens brister minskar i omfattning. I trafikanalysen konstateras dock att det finns
ytterligare ett antal dtgdrder av mindre karaktiar som behover genomforas for att forbattra
framkomligheten och trafiksdkerheten utover de som redan ar planerade. Det konstateras vidare att
det pé sikt krévs storre atgarder i Kallebacksmotet och Lackarebacksmotet, eftersom
trimningsatgarder har inte bedoms tillrackliga. Detta for att sakerstilla att trafiksdkerheten kan
uppratthallas men ocksé da trafiken redan idag natt kapacitetstaket i delar av transportnitverket
vilket gor systemet storningskansligt.

1 Bada atgirderna (direktramp och omskyltning) fardigstéllda under AVS:ens gang.
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1. Bakgrund och syfte

E6 genom centrala Goteborg fyller en mycket viktig funktion, dels ur ett lokalt/regionalt perspektiv,
dels ur ett nationellt perspektiv. I bida fallen har E6 en stor betydelse for Sveriges transportsystem
och for den svenska industrin som till stor del 4r koncentrerad till G6teborg. Samtidigt som vigen ar
en naturlig férbindelselank mellan olika delar av Storgoteborg utgor den en del av det europeiska
transportnitverket (TEN-T2) och binder samman tre storstadsregioner: Goteborgs-, Oslo- och
Oresundsregionen. Vigen fungerar som ryggrad i Géteborgs trafiksystem och utgor entré till centrala
Goteborg men ar ocksé en viktig genomfartsled for bade privatbilister och godstransporter. D& det
idag i praktiken saknas reella mojligheter att skapa attraktiva alternativ for omledning av trafiken
genom Goteborg utgor stréaket ocksd den enda vagen for transittrafiken i nordsydlig riktning. Att det
inte finns négot attraktivt alternativ for omledning av trafiken paverkar mojligheterna att styra och
leda om trafiken.

Enligt den prognosticerade trafikutvecklingen kommer saval person- som lastbilstrafiken enligt
Trafikverkets basprognos att ka frin dagens 9o’ ADT3 till ca 130" ADT fram till 2040 vilket innebér
att dagens trangselproblematik kommer att bli 4n mer omfattande. Det finns 4ven en uppenbar risk
att koerna sprider sig till andra delar av trafiksystemet. Det hoga trafikflodet innebar att det under
stora delar av dygnet finns betydande tillgdnglighetsproblem pa strickan samtidigt som de hoga
trafikflodena, i kombination med ett stort antal av- och pafarter, medfor att det pé strickan finns
trafiksdkerhetsproblem. Strackan &ar ocksé trangseldrabbad, framfor allt i rusningstider vilket innebar
stora konsekvenser for framkomligheten pé strackan. Den bristande kapaciteten innebar att 4ven
mindre olyckor kan fa omfattande konsekvenser p& framkomligheten, och ddrmed restiden, for sévél
persontransporter som naringslivets transporter. I och med den funktion E6 fyller i Géteborgs
transportsystem far stérningar pa végen stor effekt pa 6vriga trafikleder.

Med en hog andel godstransporter dr E6 mycket betydelsefull f6r niringslivet i och kring Go6teborg.
Detta beroende forstiarks av det faktum att flera av de mest transportintensiva féretagen i
Goteborgsregionen ligger pa Hisingen, i Goteborgs norra och vastra delar, vilket innebér att all trafik
fran Ostra och s6dra Sverige med destination G6teborg maéste ta sig 6ver Gota élv. Norr om
Tingstadstunneln ligger ocksa nagra av de storsta godsterminalerna i regionen vilket innebar ett stort
antal transporter men ocksa att ett stort antal arbetsplatser finns har. Slutligen ar E6, tillsammans
med Lundbyleden och E20, en mycket betydelsefull 1ank till Volvoforetagen och hamnen.
Sammantaget innebar detta att stora varden star pa spel da restiderna liksom restidsosidkerheten
okar, nagot som Okar i takt med att trafiken narmar sig kapacitetstaket. Utover problematiken med
att trafiken ndrmar sig kapacitetstaket innebar den tita och intensiva trafiken ar ocksé att
miljokvalitetsnormen 6verskrids under maxtimmarna. Den daliga luften paverkar inte bara boende i
stréket utan begransar ocksad mojligheterna att bygga pa grunda av de restriktioner som finns
avseende bade kontor och bostadsfastigheter. Luftkvalitetsproblematiken langs E6 begransar pa
detta sitt Goteborgs och Mdélndals utvecklingsmdjligheter, i forsta hand i Gdrda och Molndalséns
dalgéng, dar luften ar som samst. Tillkommer gor dven bullerproblematiken som tillsammans med
ovriga miljofaktorer maste atgardas for att fortsatt exploatering i angrénsning till E6 ska vara
mojlig..

2 Det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) &r ett av tre transeuropeiska nit (TEN) inom Europeiska unionen
(6vriga tva ar Energi- och Telenaten). Syftet ar att stodja projekt som knyter samman Europa och bidrar till
europeisk integration. Fér TEN-T dar malet att maximera logistiken inom infrastruktur och transport i EU.

3 Arsmedeldygnstrafik — ADT &r ett medelvirde pa antalet fordon som passerar en viss punkt per dag.
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1.1.Syfte

Trafikverket genomf6r under 2019-2021 flera atgirdsvalsstudier i Vastsverige och Storgoteborg, for
béde vig och jarnvag. Detta for att fa en uppfattning om det framtida infrastrukturbehovet i
framtiden men framfor allt for att fi en samlad bild 6ver de brister och behov som foreligger. I det
pussel som trafiken i Géteborgsregionen utgor ar E6 genom centrala Goteborg och Moélndal en viktig
komponent, med avseende bade pa nuvarande situationen och framtida tillvixt. Det senare
innefattar dven néringslivets transporter da transportinfrastrukturen i Storgoteborg inte bara ar
viktig for den fortsatta utvecklingen i regionen, utan dven for riket i sin helhet. Att sdkerstilla
effektiva transporter till och frén Goteborgs Hamn dr darmed en strategiskt viktig fraga for hela
Sverige. Det stér ocksé klart att behovet av en effektiv och 1angsiktigt hallbar infrastruktur for
tillforlitliga och effektiva resor och transporter ir stort.

Syftet med atgardsvalsstudien har varit att studera nulage, brister och behov av dtgiarder pa E6
genom centrala Goteborg, mellan Tingstadstunnelns sédra mynning och Abromotet.

I studien analysers nuldge, brister och atgardsbehov utifrdn de nationella, regionala och lokala
tillgdnglighetsansprak som finns i omradet. Sarskilt beaktas den framkomlighetsproblematik som
finns pa strickan och konsekvenserna for trafiksikerhet, miljo och buller. Atgirdsvalsstudien
mynnar ut i en 6vergripande inriktning for E6 genom centrala Géteborg och Mélndal med forslag pa
atgiarder som grovt bedoms med avseende pé kostnader, effekter och konsekvenser.

1.2. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Denna AVS har utforts mellan april 2019 och juni 2021. Ett flertal personer och organisationer har
varit involverade i arbetet, bade konsulter och tjinstemin fran involverade kommuner och
Trafikverket. Studien utgors av flera olika moment som genomf6rts inom ramarna for Trafikverkets
AVS-metodik (Figur 1) vilket inkluderar tit dialog med projektets intressenter.

Forma
i ! Priva inriktming
Initiera ; ote 0] tankbara oth
ko 5L S |Bsningar rekommendera

Atgarder

Figur 1 Arbetsform fér en atgérdsvalsstudie, AVS

Resultaten som tagits fram grundas pa en kombination av en makro- och mikroanalys. Makroanalys
(Sampers) har anvénts for att tolka det framtida kapacitetsbehovet genom att applicera Trafikverkets
basprognos. Genom att anvianda Sampers har effekterna av beslutade &tgarder kunnat kalkyleras
varpa forutsattningarna for vignatet har kunnat tolkas genom en nitutliggning pa den studerade
strickan. Den barande delen av det analytiska ramverket i denna studie har dock utgjorts av en
trafikanalys i Vissim som ar ett mikroanalytiskt verktyg. Med trafikanalysen har en teoretisk modell
skapats 6ver utvecklingen pé E6 genom centrala Goteborg och Mdlndal som speglar trafiktillvaxten
de kommande é&ren.
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Som en del av AVS-metodiken har tvd workshoppar genomforts inom ramen for projektet, en
bristworkshop och en atgiardsgenereringsworkshop. Workshopparna har anvints, dels for att ge input
till utredningen, dels for att forankra tidigare framtagna resultat och data. Mellan dessa har ett flertal
arbetsgruppsmoten hallits.

Arbetet inleddes med en systemanalys i form av en 6vergripande studie av férutsiattningarna for
befintliga och nya forbindelser runt Goteborg med fokus pa forbindelser mellan de statliga lederna i
form av nya eller forstarkta tvarforbindelser. Som grund till denna studie anvindes makromodellen
Sampers for att tolka tillvaxt och trafikokning pa olika delar av den statliga infrastrukturen med
utgangspunkt i forandrade forutsattningar och mojligt tillkommande vagnat. Det senare for att kunna
vardera effekterna av forandringar i infrastrukturen och potentiella tvirférbindelser mellan befintliga
leder. Ett delsyfte med denna del var dven att bekrifta tidigare analyser kring en potentiell stlig
tviarforbindelse och i forlangningen en ringled runt Goteborg genom att binda samman E6S med vag
40, E20 och E6N. Grunden till en sddan atgird a4r mojligheten att avlasta E6 genom centrala
Goteborg och diarigenom lyfta en del av den problematik som nuvarande trafikflode innebar.
Resultatet av systemanalysen har sedan anvénts for att motivera de brister och atgérder som
identifierats i senare delen av studien.

Huvuddelen av det arbete pé vilken denna studie bygger ar baserad pé en analys av trafiksituationen
over tid, dvs. en trafikanalys och en mikromodell av kapacitetsuttag/behov i relation till befintligt
vagnit. Genom att bygga en modell 6ver det studerade viagnitet ges mdjlighet att successivt 6ka
trafiken i takt med den forviantade tillvaxten och pa sa sitt f en uppfattning om var eventuella
problem uppstar, hur stora dessa problem kommer att bli och pa vilket séitt dessa kan undvikas
genom olika atgarder. Mikrosimuleringsmodellen har anvénts for att beskriva bristerna i det
befintliga vignitet men ocksa for att pavisa behovet av insatser och féresla och analysera lampliga
atgiarder. Mikromodellen har dven varit ett viktigt verktyg vid samhéallsekonomiska bedomningar.

Utover de analyser som gjort under projekttiden baseras dven en betydande del
kunskapsinhimtningen av tidigare AVS:er och 6vriga studier som bedrivits pa Trafikverket Region
Vist. Speciellt kan nimnas tidigare genomford men ej publicerad studie, AVS Storgéteborg och det
underlag som finns framtaget i denna studie, som bidragit till presentationen av det aktuella l4get.

Arbetet presenteras i fyra PM som i sin tur sammanfattas och utvecklas i denna rapport.

 PM 1 - Trafikanalys

« PM 2 — Barriaroverbryggande atgarder

PM 3 - ITS
+ PM 4 — Milj6 och klimatanpassning

PM 1 presenterar de brister som identifierats i studien samt paféljande dtgiardsforslag som tagits
fram inom ramen for trafikanalysen. PM 1 tar siledes fasta pa de traditionella AVS-frigorna,
identifierar brister, foreslar dtgarder och dtgardspaket. Skillnaden i detta fall 4r att PM1 i huvudsak
tar upp de trafikala aspekterna pé det 6vergripande problem som den 6kade trafiken enligt
basprognosen innebar.

PM 2 sammanfattar laget kring barridroverbryggande atgéarder och presenterar i samband med detta
en del av de tidigare forslag som diskuterats inom Géteborg stad och Molndals stad. Utover detta
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presenteras dven en del av de privata initiativ som forekommer dar Trafikverket tagit intryck av négra
av de idéer som framforts i samband med att privata exploatorer framfor sina forslag.

PM 3 hanterar en del av de atgarder inom ITS omradet som &r aktuella pé strackan. Detta PM skiljer
sig lite fran den traditionella synen pa ITS d& det dven tar hansyn till den forskning som sker inom
omrédet och de idéer som framforts frén relevanta forskningsprojekt.

PM 4 ir en sammanfattning av det aktuella 14get betraffande buller, emissioner och 6vriga
miljorelaterade fakta, brister och beslutade dtgirder.

Samtliga PM ar delar av atgiardsvalsstudien men kan ocksa lasas fristdende.

1.3. Tidigare planeringsarbete och anknytande planering

Den studerade striackan har tidigare uppméarksammats i flera olika studier. Detta bade i samband
med, under studiens genomforande, pagdende infrastrukturprojekt som Marieholmstunneln,
Hisingsbron och Vastlédnken, for att nimna négra, men ocksé i form av tidigare studier. Ut6ver dessa
pagar dven flera omfattande studier som genomfors av Goteborgs stad. Vidare pagar ett omfattande
arbete med att ta fram planer for hur trafiken ska hanteras under kommande perioder av planerat
underhall pé befintliga objekt. Har pdgar satsningar som KomFram och SamKo men dven andra
projekt som syftar till att samordna alla de byggprojekt och underhallsbehov som finns och minimera
de stérningar som uppstar av detta. Bland de stora utredningar som Trafikverket just nu genomfor
och som i hog grad paverkar denna AVS kan speciellt nimnas AVS Striket Varberg-Goteborg, AVS
Lundbyleden, Vig 40 och AVS 158. Tillkommer gér tidigare genomforda men opublicerade studier
inom AVS Storgdteborg.

Utover ovanstaende studier pdgar dven arbetet med att forbereda for framtida kollektivtrafik enligt
Koll 2035, den strategi som tagit fram inom Vistragotalandsregionen, diar AVS Metrobuss spelar en
betydande roll. Metrobussprojektet, som utreder mojligheten att infora ett BRT-system i Géteborg,
har direkta implikationer pa AVS E6 genom att man bland annat ser 6ver méjligheten att ta korfilt pa
E6 i ansprak. Det stora antalet studier stéller stora krav pa hur strategiska fragor kring
Goteborgsregionens langsiktiga behov av infrastruktur hanteras av Trafikverket. Detta for att ge en
entydig och samlad bild av de brister och behov som férekommer men ocksé for att kunna balansera
de forslag till dtgarder som fors fram i respektive studie. Fran kommunernas sida tillkommer dven
stora byggprojekt som paverkar trafiken bade under byggtid och senare i form av 16pande
verksamhet. Det finns ocksa ett flertal privata aktorer som bygger i direkt anslutning till den
studerade striickan. Stora projekt som paverkar AVS:en #r bland annat pigéende utbyggnad av
Kallebick, planerna kring Evenemangsstraket och Gérda, samt i Mo6lndal bade Tingshuset och
Forsaker som alla kommer att péverka trafiken pa den studerade strackan.

Slutligen kan konstateras att det finns stora osédkerheter kring hur framtiden kommer att se ut. Detta
béde med avseende pé den pigéende kris som drabbat Sverige och regionen och det sétt bilismen och
resandet kommer att se ut framover givet teknikutvecklingen med 6kad elektrifiering och
automatisering av fordonen. Frin Goteborgs stads sida har man stark vilja att reducera trafiken inom
kommunen och har darfor tagit fram en trafikstrategi som med olika atgarder ska bidra till att
minska bilberoendet och ddrmed leda till en minskning av trafiken. P& motsvarande sitt har
Trafikverket utarbetat ett Hallbarhetsscenario som med utgdngspunkt i ekonomiska styrmedel ska
reducera trafikarbetet och 6ka héllbarheten i transportsystemet.
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1.4. Sammanforande av flera behov, brister och problem

De utpekade bristerna som studeras i denna AVS ir i huvudsak relaterade den 6kande trafiken och
bristande kapaciteten i vignitet, vilket leder till tringsel och framkomlighetsproblem. Som en
konsekvens av detta, tillkommer dven problem som héarror frén att antalet fordon 6kar, vilket leder
till h6ga emissioner av miljofarliga vaxthusgaser, bullerproblematik och partikelnivéer. E6 genom
centrala Goteborg och Mdlndal ar dven en stor barridr i stiderna som hindrar utveckling och
fortatning av staden.

Bilberoendet ar hogt i flera av kommunerna inom regionen, nagot som leder till att det finns ett stort
tryck pa E6 i form av arbets- och studiependling. Anledningen till att flera av de som idag tar bilen till
arbete och studier inte anvénder sig av kollektivtrafiken dr att den upplevs som icke-
konkurrenskraftig och att man darfor hellre anvinder bilen for dessa resor. For naringslivets
transporter ar problembilden starkt relaterad till det 6kande antalet godstransporterna pa E6. Inte
minst transittrafiken som 6kat i omfattning beroende pé en gynnsam kostnadsbild, men ocksa 6vrig
trafik som av olika skil ar beroende av E6 genom centrala Géteborg och Mélndal d& det ofta saknas
tidsmassigt konkurrenskraftiga alternativ.

1.5. Kostnadsramar for genomférande av I6sning/atgarder

Inom ramen for inspel av namngivna objekt i nationell plan krivs en samhillsekonomisk bedémning
(SEB) for atgarder som overstiger 100 MSEK. Storre atgarder méste séledes bedomas utifran
samhéllsekonomisk 16nsamhet i form av ett nettonuviarde (NNK). For enklare atgarder och for
trimningsatgiarder kommer dessa antingen finansieras via tillgingliga potter, pdgaende projekt eller
andra kallor till finansiering, till exempel genom Véastsvenska paketet.

Mindre atgirder och trimningsatgirder som identifieras inom ramen fér denna studie, har detaljerats
pa en sddan niva att forutsiattningar finns att pa kort sikt genomfora dessa. Trimningsétgarder
kommer vidare att paketeras med avseende pa nir i tiden behov uppstér men ocksa utifrin vart dessa
geografiskt ar lokaliserade. I den mén det har funnits forutsattningar att ta emot atgardsforslag i
pagédende projekt, har detta gjorts under studiens gang for att pa s satt finansiera de féreslagna
I6sningarna pa ett sd ekonomiskt fordelaktigt satt som mojligt.

1.6.Intressenter

Huvudsakliga intressenter i studien ar forutom direkt involverade kommuner, Géteborgs stad och
Molndals stad, d&ven omkringliggande kommuner, polis och riddningstjanst. Till de priméira
intressenterna hor dven Trafikverkets olika verksamhetsomréden samt andra statliga myndigheter.
Ut6ver de primara intressenterna finns dven en rad sekundira intressenter som foljer utredningens
gang. Ovriga intressenter utgors av organisationer som ir beroende av den framtida inriktningen for
striket och de investeringar som bedoms vara aktuella. Till denna kategori hor fastighetsidgare och
fastighetsutvecklare som sedan tidigare har intressen i berérda omraden, exempelvis Garda,
Kallebiack och Mélndalsans dalgdng men ocksé privatpersoner. De organisationer som aktivt deltagit
i studien ar Trafikverket, Goteborgs Stad (Trafikkontoret respektive Stadsbyggnadskontoret),
Molndals Stad och G6teborgsregionens kommunalférbund (GR).

1.7. Avgransningar

Studien ar geografiskt som innehéllsméssigt begransad i sin omfattning. Geografiskt avgransas
studien till att omfattar omradet mellan Abromotet i séder och Tingstadstunnelns sddra mynning i
norr (se Figur 2). For att fA med helheten har dven omgivande omrade tagits med, vilket for
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makromodellen innefattar hela Goteborgsomrédet, och for mikromodellen, strackan upp till
Backadalsmotet i norr. Brister som identifieras, liksom de dtgidrder som foreslés, innefattar i
forekommande fall &ven omraden utanfor den aktuella strackan.

I studien har tillvaxten i trafiken pd den studerade strackan berdknats baserat pa Trafikverkets
basprognos. Tillagg till basprognosen har sedan gjorts med hansyn till tidigare beslutade detaljplaner
och den planerade tillvaxten i straket. Utover detta har inga ytterligare anpassningar av modellen
gjorts, ej heller ndgon anpassning av modellerna for att motsvara ndgot av de malstyrda scenarier och
strategier som tidigare tagits fram.

Studien utreder bara brister kopplade till viginfrastrukturen. For brister och behov kopplade till
jarnvigsnitet hinvisas till AVS Varberg-Goéteborg respektive Projekt Nya Stambanor Goteborg-
Boriés.

O A ARy SN I O

E6 Tingstadstunneln-i\bromotet A

X I  utredningsomrade AVs
I  Modellens utstréckning i norr

Figur 2 Geografisk avgransning AVS E6, dar mikrosimuleringsmodellen técker bade de réda och bla omradena.
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1.8. Tidshorisont for atgarders genomférande

Studien sorterar in atgarder pa kort sikt (2020-2025), medellang (2026-2032) och lang sikt (2032-
2040) med mal pa konkreta och bestillningsbara atgarder enligt fyrstegsprincipen (se kap 5.1
nedan). Atgirder pa kort sikt spelas in i Trafikverkets organisation for att synkroniseras med planerat
underhall och beslutade atgirder. En del &tgarder som foreslas i denna studie har av detta skél redan
realiserats. Speciellt giller detta trimningsatgéarder och enklare atgarder som har kunnat utféras
inom ramen for befintliga projekt. Atgirder som foreslis pa medelling och ling sikt kommer att
hanteras av atgardsplanerare for att pa basta sétt avvaga hur dessa star sig relativt 6vriga foreslagna
atgirder. For atgiarder med en berdknad kostnad 6ver 100 Mkr krivs dven en samlad
effektbedomning (SEB). Detta for att kunna spela in dessa som namngivna objekt i kommande
planperioder. Atgirder av viisentlig omfattning, som paverkar stora delar av den studerade
infrastrukturen, kraver siledes ett mer omfattande underlag for att kunna bedémas vilket ocksé
innebar att storre tgarder kommer att kunna realiseras forst nar dessa prioriterats, beslutats och
planlagts i Nationell Plan.
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2. Mal

Utpekade mal for AVS E6 genom centrala Géteborg baseras pa nationella, regionala och lokala mal.
Dessa ir i sin tur politiskt beslutade och styrs av riksdag och regering, respektive region- och
kommunfullméaktige. Trafikverkets mél kan sammanfattas genom funktionsmaélet och hansynsmalet
som redogors for nedan. Utover dessa tillkommer dven 6vergripande mal kring trafikens
sammanséattning och utveckling, 6verflyttning av gods mellan trafikslagen och ett mer hallbart
resande. De lokala mélen harror till stor del frdn den trafikstrategi som tagits fram av Géteborgs Stad,
i samarbete med Mdlndal och Partille, dir en minskning av de bilburna transporterna ir av central
betydelse med utgdngspunkt i en 6kning av kollektivtrafiken respektive gang och cykel. I dessa mél
finns dven en uttalad strategi for godstransporter med avseende pa transporttider och
restidsvariation men ocksa uttalade mal kring transporternas klimatpaverkan.

2.1. Transportpolitiska mal

Trafikverket arbetar enligt de riktlinjer som anges i de transportpolitiska mélen som innefattar savil
Funktionsmalet som Hansynsmalet. Tillsammans anger dessa pa vilket satt infrastrukturen ska stotta
resande och transporter i det svenska transportsystemet. Funktionsmdlet innebar att
"...transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvdndbarhet, samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet”4. Transportsystemet ska ocksé vara jamstallt, och darmed likvardigt svara mot kvinnors
respektive mins transportbehov. Ytterligare preciseringar har dven faststillts avseende
transportsystemet och dess utveckling, nedan konkretiserat i sju punkter (prop. 2008/09:93):

» Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

« Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stirker den internationella
konkurrenskraften.

« Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

« Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhille.

» Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsittning.

« Barns mojligheter att sjdlva pa ett sdkert sitt anvinda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar.

« Forutsittningarna for att vilja kollektivirafik, ging och cykel forbattras.

4 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-
infrastruktur/
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For att ytterligare faststilla de krav som ska gélla for transportsystemet har ett hinsynsmal tagits
fram. Hdnsynsmadlet konstaterar att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
anpassas si att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa "bidra till att
miljokvalitetsmélen uppnas och att 6kad hilsa uppnas.” (prop. 2008/09:93). En precisering av

Hansynsmaélet innefattar foljande fem punkter:

« Antalet omkomna inom vigtransportomradet halveras och antalet skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

« Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbétstrafiken minskar fortlépande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

« Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvigstransportomradet och
luftfartsomradet minskar fortlopande.

« Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nés
genom en stegvis 0kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila brinslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som 4r oberoende av fossila
brénslen.

»  Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och Gvriga
miljokvalitetsmél ns samt till 6kad hilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att na uppsatta
mal.

2.2.Regionala och lokala mal

Regionala mél finns uppsatta i "Vision Vastra Gotaland — Det goda livet”s som beskriver
Vistragotalandsregionens ldngsiktiga mal. Strategin innefattar malet om en infrastruktur och
kommunikationer med god standard vilket innefattar regionens roll som internationellt transportnav
men ocksé dess betydelse for att skapa en hallbar och konkurrenskraftig infrastruktur. I visionen
patalas ocksa betydelsen av en stark kollektivtrafik for en gemensam region, och d& i synnerhet vég-
och jarnvigsinfrastrukturen, som ett led i att skapa attraktiva resor och transporter. Bland annat
genom att forbattra forutsattningarna for kombinerade godstransporter for naringslivet, men ocksa
satsningar inom vig och jirnvag. Som ett sitt att Andra dagens resmonster lyfts dven utokade
satsningar inom mobility management fram.

En viktig del i den Gvergripande strategin fran regionens sida ar att stodja en héllbar utveckling i
Vistra Gotaland. Detta ska goras genom att folja en utbyggnadsstrategi som moter kraven dar det
finns som storst efterfragan men ocksé genom att prova ny teknik och nya trafiklosningar.

5VGR (2005). Vision Vastra Gétaland — Det goda livet
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Enligt GR och den strukturbild som togs fram redan 2008¢ ska man arbeta for att utveckla en
langsiktigt hallbar infrastruktur men en attraktiv kollektivtrafik som bland annat ska realiseras
genom (i korthet):

« Kapacitetsstarka strak som en del av strategin

« Tvarforbindelser som en del i regionens
transportsystem

«  Storre andel kollektivtrafikresor (40% 2025)

» Vistsvenska paketet ska vara genomfort
(Marieholmstunneln och Vistlanken)

« Ny hamnbana (2020)

« Borasbanan/Goétalandsbanan utbyggd till 2028
« Snabba och attraktiva forbindelser mellan I(:égél r 23 Ogg )teborg sregionens strukturbild
storstadsregionerna i Skandinavien ’

» Internationell tillginglighet via Landvetter flygplats

De regionala och lokala mélen bestar i huvudsak av de planer som Goteborgs och Mélndals stad stéllt
upp avseende héllbart resande och en héllbar infrastruktur. Bidragande ar dven forutsiattningarna till
en effektiv och attraktiv kollektivtrafik och ett hallbart resande.

Malbild Koll 2035

En viktig del i regionens arbete kring trafiken i G6teborgsomradet ar Malbild Koll20357 och atgérder
som foreslas kring kollektivtrafikens framtida roll och utformning. Enligt denna maélbild &r syftet att
sdkerstélla utvecklingen av ett starkt storstadsomrade med hog tillgdnglighet. Den syftar ocksa till att
ge Visttrafik vagledning for att kunna planera for stadstrafikens framtida utbud och som underlag for
fordonsinvesteringar men ocksa beskriva behovet av framtida infrastrukturs. Som grund anger
mélsattningen att befolkningen ska 6ka med 200 000 invénare till 2035, som ar mélér for strategin,
medan antalet arbetstillfallen vintas 6ka med 100 000 pa samma tid. Malbilden ar uppbyggd i form
av overgripande mal, avseende vad som ska uppnas och varfor, och kvalitetsmél, med avseende pa
maitbara termer, sdsom restider turtithet, palitlighet, byten, komfort och enkelhet. Detta for att
stodja en héllbar region- och stadsutveckling och underlitta ett enkelt vardagsliv. I rapporten tas
ocksé fasta pa mélet om att 6ka andelen resor med kollektivtrafik, gdng och cykel.

I strategin diskuteras olika kollektivtrafikkoncept som alla ska bidra till en effektiv och hallbar
kollektivtrafikforsorjning i regionen. Speciellt konstateras att ett nytt stombussnét, Metrobuss,
kommer att ha en betydande roll f6r den 6kade tillgdngligheten och attraktiviteten i kollektivtrafiken.
Metrobussystemet, vars roll dr att binda samman noder i kollektivtrafiknitet, syftar till att genom

6 GR (2008) Strukturbild fér Géteborgsregionen
7 Mélbild Koll2035 Kollektivtrafikprogram fér stomnitet i Géteborg, MéIndal och Partille (2017).
8 lbid.
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med bussar med hog komfort, pé egen korbana och hog turtithet attrahera en stor del avdem som
idag reser med bil.

Goteborgs Stads Trafikstrategi

Goteborgs Stads trafikstrategi, Goteborg 2035 — Trafikstrategi for en ndra storstad, omfattar flera
viktiga omraden dar staden kan péverka genom samverkan och genom vil underbyggda och tydliga
stillningstaganden. Trafikstrategin9 pekar pé tre omraden som har stor betydelse for att Goteborg
ska na uppsatta mal kring livskvalitet, konkurrenskraft och en héllbar utveckling: Resor, Stadsrum
och Godstransporter. Utifran dessa tre omraden har tre huvudmal tagits fram:

»  Ett lattillgdngligt regioncentrum — Huvudmal {6r resor
« Attraktiva stadsmiljoer och ett rikt stadsliv — Huvudmal f6r stadsrum
«  Goteborg som Nordens logistikcentrum — Huvudmal for godstransporter

Genom att tillampa trafikstrategin ska forutsattningar skapas for ett attraktivt, effektivt och hallbart
transportsystem som stodjer stadsutvecklingen. Den ska ocksé stidrka stadens konkurrenskraft
genom att gora de urbana miljéerna mer attraktiva, for bade naringslivet och invdnarna, som ska
kinna sig trygga och sdkra och mér bra av att vistas i stadsmiljoerna. Inom godsomrédet lyfts vikten
av effektiva och héllbara godstransporter, med betoning pa mélet att befista Goéteborg som Nordens
logistikcentrum. Detta bade for att vidareutveckla befintlig verksamhet som att for skapa nya
arbetstillfillen, samtidigt som de negativa effekterna pa den lokala och globala miljéon minskar.

En viktig del av strategin ar ocksa den del som betonar utveckling och innovation dar det framgér att
staden vill ge st6d &t innovation och introduktion av nya l6sningar, genom att 1ata Géteborg vara en
testarena. I denna del ingér att nytdnk och bidra till en 6kad kreativitet inom omraden som
stadsplanering, styrning av godstrafik och energieffektiva transportsystem. I strategin anges dven
négra specifika atgiarder som paverkar E6 dir stort fokus ligger pa en 6verflyttning till mer héllbara
transportsatt som cykel och kollektivtrafik, dar bilen far hélla tillbaka for mer miljomassigt hallbara
trafikslag och dar staden tillits viaxa pd bekostnad av ytor som parkeringsplatser, viag och
gatuutrymme. Det pekas dven pa vikten av att 6verbrygga barriarer och ddrmed ldka staden.

Flera konkreta mal anges i form av effektmaél, av vilka nedanstdende bedoms som mest betydelsefulla
for E6 och denna AVS.:

« [E1] Minst 35 procent av resorna i Goteborg sker till fots eller med cykel ar 2035.

« [E2] Minst 55 procent av de motoriserade resorna i Goteborg sker med kollektivtrafik
ar 2035

« [E7] Transporttiderna och variationen i transporttider pa viag och jarnvig till och fran
viktiga industri- och logistikomraden 6kar inte och ligger ar 2035 kvar pa 2014 ars
nivaer.

9 Goteborg 2035 — Trafikstrategi for en nira storstad (Goteborgs stad, 2014).
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« [E8] Godstransporternas paverkan pa luftkvalitet, buller och férsurning ska minska
jamfort med 2014 ars nivéer.

« [E9] Goteborg ska anses vara Nordens basta logistikldge i ledande rankingar samt
allmint ansedd som ledande inom klimatsmarta transporter.

2.3. Mal for problematisering

Baserat ovanstdende problematisering och de malbilder som géller pa nationell, regional och lokal
niva har sju effektmal tagits fram som tillsammans definierar studiens mél. De sju effektmélen har
sammanfattats enligt nedan:

1. Sakerstilla god tillganglighet och forutsdagbara restider for trafik och transporter till, fran och
genom Goteborg

2. Siakerstalla bibehéallen eller forbattrad kvalitet for naringslivets transporter

3. Bidra till att miljokvalitetsnormer (emissioner, buller, mm) uppfylls i straket

4. Oka trafiksiakerheten

5. Skapa forutsattningar for bebyggelseutveckling

6. (Strava efter att...) Minska barriareffekterna

7. Skapa forutsiattningar for effektiv och attraktiv kollektivtrafik (med hog kapacitet)

Respektive effektmal konkretiseras ytterligare nedan i forhéllande till mélen pa nationell, regional
och kommunal niva.

1. Tillgianglighet och forutsigbara restider

Som en direkt konsekvens av funktionsmaélet framkommer kravet pa en effektiv och pélitlig
infrastruktur pa en av Sveriges mest trafikerade leder. Ur ett nationellt perspektiv ar det darfor
viktigt att skapa tillganglighet sévil ur ett internationellt som ur ett nationellt respektive
regional/lokalt perspektiv. P4 grund av stora skillnader i trafikvolymer och belastning tolkas
tillganglighet har som forutsagbarhet och restidsvariation och séledes inte korta restider. Restider
och tillganglighet ar dven viktiga forutsattningar for regionforstoring och tillvaxt.

2. Kvalitet for naringslivets transporter

Goteborgsregionen ar Sveriges ledande logistikregion och hyser dven nagra av Sveriges storsta
foretag med en betydande méngd internationella transporter. Saledes utgor néringslivets transporter
en betydande del av de fordonsrorelser som sker pé den studerade strackan. Som ett led i Sveriges
konkurrenskraft ar det darfor viktigt att infrastrukturen kan halla hog kvalitet och ddarmed vara
forutsagbart och tillforlitligt, vilket ar en forutsattning for transportforetagen i sin tur. Detta innebar
dock inte att transporttiderna ska minimeras till varje pris utan framfor allt att transportoperatorerna
ska kunna lita pa att man far ritt information om tillgédngligheten till infrastrukturen pa kort och lang
sikt.
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3. Miljokvalitetsnormer (emissioner, buller, mm)

En avgorande faktor trafiken i straket ar att trafiken haller sig inom de ramar som miljokvalitets-
normerna ger i form av emissioner och buller. Det forutsitter vidare energieffektiva och hallbara
transporter samt ytterligare krav kopplade till hallbarhetsmélen kan uppfyllas men ocksa att
trafikens paverkan pa emissioner och buller kan begrénsas. En ytterligare faktor ar de klimatatgarder
som krévs for att pé lite langre sikt sidkerstilla vagens funktion.

4. Trafiksikerheten

Trafikverkets hansynsmal talar tydligt for att dtgirder ska tas fram avseende olyckor och incidenter.
Samtidigt anger Nollvisionen att Trafikverket alltid ska ha som malsattning att bygga bort risken for
olyckor med dodlig utgédng. Detta ar ndgot som dven antagit pA kommunal och regional niva bland
annat genom det trafiksikerhetsprogram som Goteborgs stad tagit fram men ocksa som ett
genomgdende tema i 6vriga organisationers arbete.

5. Bebyggelseutveckling

En viktig parameter i de regionala mélen dr mélen for regionutveckling, badde avseende antalet
arbetsplatser och for boende i regionen. Bebyggelseutveckling och tillginglighet till
verksamhetsomréden ar saledes av avgorande betydelse for regionens fortsatta tillvaxt och
attraktivitet. Samtidigt 4r malet for Goteborgs stad, Mdlndals Stad och 6vriga kommuner inom GR
overens om att det ssmmanhingande omrédet Géteborg, Mélndal och Partille, och framfor allt
mellanstaden, har en viktig roll for en resurseffektiv utveckling och tillvixt (Géteborg stad, 2014)°.
Det dr ocksa i mellanstaden som man bedomer att det dr dar som det ar mojligt att fa till en god
kollektivtrafik och service.

6. Minskade barriareffekter

Infrastruktur som jarnvagar och storre leder har ofta betydande effekter pa narmiljon och riskerar att
leda till att stader delas i tva delar. S& ar fallet med flera leder inom Gé6teborg och i synnerhet
betréaffande E6 som skir genom bdde Mdélndal och Goteborg. En barridr som dessutom forstéarks av
att Vistkustbanan 16per parallellt med E6 pa flera stéllen.

=. Effektiv och attraktiv kollektivtrafik

En effektiv och attraktiv kollektivtrafik ar en kollektivtrafik som ar konkurrenskraftig och som star pa
egna ben utifran den tjanst som levereras. P& den aktuella strickan, dar kollektivtrafiken bestar av
busstrafik, mestadels mellan Orgrytemotet och Kallebicksmotet, betyder detta att busstrafikens
forutsattningar ska ligga till grund for de atgidrder som foreslds baserat pa brister som identifieras. I
detta ingar d&ven Metrobuss och avvigningar som behover goras for att sdkerstilla mojligheten till en
effektiv kollektivtrafik pa och i anslutning till E6 genom centrala Goteborg och Mélndal.

10 Strategi for utbyggnadsplanering Goteborg 2035 (2014)
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2.4. Sammanfattning av malbilden

En sammanfattning av den malbild som avtecknas ovan ar att det i forsta hand bor tillses att det finns
god tillganglighet i straket och att funktionsmaélet kan uppratthallas. I samband med det 6kade
trycket pa vigstrackan handlar detta priméart om att tillse att det finns tillracklig kapacitet for att
trafiken ska flyta men med hansyn till klimat, miljo, buller och den omgivande stadens
forutsattningar for en héllbar tillvaxt. I detta avseende ar begreppet framkomlighet av central
betydelse, béde fysiskt och ur ett tidsperspektiv. I framkomlighetsbegreppet ingar att trafiken ska
vara forutsdgbar och att restiden ska kunna férutspas och dven hallas inom rimliga granser givet
efterfragan (tid och rum).

For niringslivets transporter handlar det om att kunna erbjuda en infrastruktur som erbjuder hog
kvalitet. Det ska ga att lita pa att transporterna kommer fram och nar sitt mal och att tider och
resurser ska kunna prognosticeras med god framférhallning. Man ska ocksé kunna lita pa att
transporterna tryggt och sikert kan genomforas utifran de forutsiattningar som géller vid starten av
resan. Forhallandet mellan infrastrukturhallare och transportor ska vara stabilt, langsiktigt och
forutsagbart. Hallbara transporter ska dock prioriteras enligt de nationella mal som géller, bland
annat avseende intermodala transporter och 6verflyttning av gods till jirnvég och sjo. Detsamma
giller privatbilismen och forutsattningarna att kora bil pd den aktuella strackan. D4 strackan ar en
del av det statliga viagnétet men ocksé det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) méste nationell
och internationell trafik tillgodoses vilket forutsitter framkomlighet pa strickan. Aven under
rusningstid.

Kollektivtrafiken ska prioriteras dar sd majligt. Detta d& en resursstark och effektiv kollektivtrafik ar
grunden till ett héllbart resande. En forutsattning ar saledes att systemet méste vara attraktivt for
sévil resendrer som niringsliv och samhallet i 6vrigt och inte begréansa ritten till mobilitet och
rorlighet.



Forsta
situationen
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3. Forhallanden och forutsattningar

For trafiken pa E6 genom Goteborg och Molndal har ett flertal olika atgarder genomforts pé senare ar
av vilka de senaste atgirderna ar att Marieholmstunneln dr 6ppnad samt att direktforbindelsen fran
E6 soderifran mot vag 40 i
Kallebacksmotet ar byggd. Samtidigt
pagér ytterligare atgiarder kopplade till
Vistsvenska paketet, vilket kommer att
innebéra stora fordandringar i trafiken de
kommande aren. Bland annat marks detta
pa att delar av Orgrytemotet under
byggnationen av Vistlinken kommer att
rivas for att sedan dter byggas upp igen.
Trafiken kommer dérefter att fordndras da
Goteborgs stad utover ovanstaende
atgarder ocksa genomfor stora
forandringar i det kommunala viagnatet
och trafikeringen in mot och genom
Korsvagen. Buss och sparvagn kommer i
framtiden att prioriteras ytterligare pa
bekostnad av privatbilism och 6vriga
transporter som far sta tillbaka. Detta far
till foljd att en viss del av trafiken som
idag anvinder Orgrytemotet istillet
kommer att anvanda Kallebiacksmotet och
Ullevimotet.

" Lackarebicksmotet u

Wy

D4 trafiken i Orgrytemotet begrinsas far

aven Ullevimotet en delvis andrad ' /‘\

funktion i och med att motet tydligare \
pekas ut som huvudstréiket in mot 'L >
Goteborgs centrala delar. Ullevimotets T ‘Q' \
betydelse for trafiken inom mot Gétebor S o N

h 8 N Soderleden :..- o

Abromotet
okar da d dafl ikti al kt = \)\
okar aarme a 1lera vikitiga malpunkter
ga malp e '*"_—

finns i dess omedelbara narhet, speciellt i \ \ e
N .

rusningstid. Det ar da viktigt att (’

Méindal ©

trafikalstringen i Garda kan begrinsas och
att den uppgorelse som tecknats mellan Figur 4 Oversiktskarta éver utredningsomradet fér studien.
Goteborgs stad och Trafikverket far

onskad effekt. Uppgorelsen gar ut pd att kommunen har gett godkdnnande for ett stort antal
arbetsplatser i Gdrda mot att detta villkoras med att biltrafiken kan hallas nere med olika atgarder.

I samband med Marieholmstunnelns 6ppnande avlastas Tingstadstunneln viss del. Full kapacitet nés
dock inte forran bada tunnlarna &r i drift, efter den planerade renoveringen 2022 till 2023.
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Langre soderut i striket finns Lackarebacksmotet. En trafikplats som har begransningar i sin
kapacitet, speciellt med avseende pa den norrgéende trafiken i avfarten dar det ofta sker en
tillbakablockering pa grund av bristande kapacitet i det omgivande vagnitet. Speciellt dr det da
trafiken som ska fortsitta in pa Flojelbergsgatan som stoppas upp och som leder till att det under
vissa tider riskerar att bli ko ut pa E6. Motet kommer dock sannolikt att behova rivas i samband med
att Kust-till-Kustbanan respektive Hoghastighetsjarnviagen ska ledas forbi Mélndal. Klart ar saledes
att ytterligare studier kommer att behovas i takt med att dessa bada projekt fortloper.

Genom Molndal 4r mojligheterna att bygga ut kapaciteten begréansad péd grund av Vistkustbanans
strackning och nirliggande bebyggelse. Historiskt har man 16st en del av problemet genom att
smalna av befintliga korfalt och ta viagrenen i ansprak och diarigenom fa mojlighet att bygga ut antalet
korfalt genom Molndal, fran tva till tre. Sma mojligheter finns daremot att paverka fasta
konstruktioner, &tminstone pa kort sikt, och framfor allt de broar som leder 6ver E6, dé detta leder
till stora kostnader.

Abromotet byggdes om &r 2000 och fick d4 sin nuvarande utformning. Motet 4r i grunden mycket
kapacitetsstarkt, men pa grund av endast ett mélat korfalt mellan E6 och Séderleden i alla relationer,
forutom fran Séderleden mot E6S, dir man redan idag har tva korfilt, finns en problematik som idag
skapar koer framforallt pa E6 i sodergiende rikining mot Abromotet, men #ven fran Séderleden mot
E6N pé flyovern. Det finns ocksa risk att trafiksituationen inom de kommande dren kommer att
forandras, badde p& E6 norr- och soderifran, samt inifran Séderleden mot E6N. Detta i samband med
etableringar i Tingshuset och Forsdkersomréidet, men ocksa pa grund av den prognosticerade
trafikokning som forvintas.

Nedan foljer en lista pd beslutade atgarder i utredningsomrédet som péaverkar den befintliga
infrastrukturen och som ar en forutsattning for studien. Fér mer information om beslutade atgarder
se PM1 — Trafikanalys.

Marieholmstunneln (fardigstilld 2021)

« Trimningsatgird norrgdende riktning Olskroksmotet

« Direktramp Kallebacksmotet E6 soderifran mot vag 40 (fardigstalld 2020)

«  Trimningsitgirder Abromotet

« Forandrad korfiltsindelning Ringémotet-Gullbergsmotet

« Forandrad Korfaltsindelning inkl. nytt norrgéende korfalt Backadalsmotet-Ringomotet

e Omskyltning av bussfiltet till additionsfilt i nedférsbacken, vig 40 (fardigstillt 2020)
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3.1. Befintliga forhallanden

Nedan foljer en 6vergripande beskrivning av trafiken pa den studerade striackan med utgéngspunkt i
dagens trafik. En fullstdndig beskrivning finns i PM 1.

Végen ar idag hart belastad. Trangsel forekommer frekvent, speciellt under rusningstid dé trafiken ar
tit och hastigheten ar lag, se Figur 5, dir gron farg indikerar inga trafikférseningar, orange medelhog
trafik och rod farg trafikférseningar. Ju morkare réd fargen ar, desto ldngsammare ror sig trafiken.
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Figur 5 Typisk trafiksituation under morgon- (vénster) och eftermiddagsrusning (héger) fran Google Maps fér
vardag.

Framfor allt dr det strackan séder om Tingstadstunneln med korfaltsbyten mellan Ullevimotet och
Tingstadstunneln som utgor en flaskhals och orsakar koer soderifran, men det forekommer ocksa
flaskhalsar i Kallebicksmotet samt norr om Tingstadstunneln i anslutning till Ringémotet. Det
senare antas orsaka kobildning savil fran Lundbyleden som fran E6 norrifrén. I Kallebacksmotet
paverkas trafiken av det lokala vignatet som ocksa utgor en del av kopplingen mellan vag 40 och E6.
I enstaka fall kan detta generera mycket langa koer pa vag 40 som kan stricka sig bak till mellan
Delsjomotet och Molnlyckemotet. Detta orsakar dven smittrafik pd Radavagen.

Langre soderut ligger Lackarebacksmotet som stundtals ar 6verbelastat. Detta beror till stor del pé att
trafiken koar upp pa viag in mot det lokala vagnatet och att detta i sin tur leder till att koer stracker sig
ut pa avfarterna.
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Aven i Abromotet finns brister. Till stor del bestar dessa i den hoga svingandelen mellan lederna, d&
av- och pafarter inte racker till for den stora trafikvolymen (se PM1).

P4 strickan finns ett antal dtgirder planerade att genomf6ras under de nirmaste aren, dar nagra
redan har 6ppnats. Dessa atgirder betraktas i denna AVS som beslutade och ingar dirfor i den
trafikmodell som nyttjas i analysen som en forutsattning. Den mest betydande av dessa atgarder ar
Marieholmstunneln, som loser flera av de problem som beskrivs i foregdende kapitel.

Andra atgiarder som ingér i denna kategori innefattar en utékning av antalet korfalt mellan
Tingstadsmotet och Backadalsmotet samt forandrad korfaltsindelning Ringémotet-Gullbergsmotet
samt Backadalsmotet-Ringomotet. I bada fallen for att balansera trafikflodena mellan tunnlarna och
dirigenom 6ka bade sdkerhet och tillganglighet. Dessutom ingér beslutad trimningsétgard i
Olskroksmotet i norrgéende riktning dar bland annat tre norrgaende falt langs E6 skapas genom
trafikplatsen. Aven reducerat behov av korfiltsbyten i olika relationer, bland annat frn Ullevimotets
pafart till E20. Samtliga &tgarder finns beskrivna i PM1 — Trafikanalys. Dar fors bland annat ocksa en
diskussion om potentiell majlighet att i en framtid enbart tilldta buss- och utryckningsfordon pa
lokalpafarten norrut i Olskroksmotet, antingen under hela dygnet eller enbart under rusningstid
(som darmed kopplar till den beslutade atgiarden for Olskroksmotet).

En ytterligare atgird 4r den direktramp i Kallebicksmotet som uppfors under tiden denna AVS
genomfors, en atgard som kommer att avlasta E6 soderifrdn mot vag 40 och darigenom minska
risken for koer soderifrdn, men ocksa avlasta Sankt Sigfridsgatan i 6stgdende riktning. Till denna
atgard hor ocksa en dndrad korfaltsindelning pa viag 40 i nedforsbacken som innebér att bussfaltet
gors om till additionsfalt for att minska risken for kobildning i nedférsbacken i de genomgéende
korfilten pa vag 40, sa att kder in mot Sankt Sigfridsgatan kan sta i additionsfiltet istéllet.

I Abromotet har flera trimningsétgirder tagits upp i samband med AVS Varberg-Géteborg. Bland
annat har en ny korfaltsindelning foreslagits som innebir en kapacitetsforstarkning i de av- och
pafarter som idag Ar mycket hért belastade. Dessa forslag pa atgirder ingdr dven i denna AVS, dir
forslagen utformning fran Séderleden mot E6N dessutom har forfinats, jaimfort med AVS Varberg-
Géoteborg. Aven dessa finns nirmare beskrivna i PM 1 och ingér i denna AVS som beslutade tgérder.

For AVS E6 betraktas allts& ovan nimnda atgirder som beslutade och ingar dirfér som en
forutsattning nar trafikanalyser genomfors, for att se vilka andra brister som uppkommer och
dirigenom behov av ytterligare atgéarder.
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3.2. Overgripande systemanalys - tvarférbindelser for avlastning av E6

Strackan har tidigare varit foremal for ett antal utredningar av olika omfattning och karaktar.
Materialet omfattar saval specifika utredningar kopplade till trafiksituationen i punkter pa strackan
(M4 Traffic, 2014, 2017; Structor, 2017, mfl.), men ocksa studier av mer 6vergripande karaktar (WSP,
2012). Huvuddelen av dessa utredningar, trots flera innovativa l6sningar, ej varit realiserbara, fraimst
pa grund av hoga kostnader och en for ldg samhéllsekonomisk nytta.

En specifik friga som hanterats i denna AVS #r forutsittningarna att skapa forbindelser mellan
lederna in mot Goteborg for att pa sa sitt skapa en forbifart och darigenom avlasta E6 genom
centrala Goteborg och Tingstadstunneln. Tanken har hir varit att pa olika sitt bygga
tvarforbindelser, exempelvis mellan E6 och vig 40 (Figur 6) eller viag 40 och E20 (Figur 7) for att fa
over delar av trafiken och darigenom skapa béttre framkomlighet. Resultatet av systemanalysen visas
genom att tillkommande och franfallande trafik illustreras i form av streckens tjocklek och farg.

Analysen ar baserad pa en makromodell som tar hiansyn till nuvarande och beslutad markanvindning
och som i sin tur ligger som grund for ruttutliggning och den trafik som denna markanvindning ger
upphov till. Okningen respektive minskningens storlek representeras av tjockleken pa linjerna dir
gron farg innebar en minskning och rod farg innebir en 6kning av fordonsflodet.
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Figur 6 Potentiell tvérférbindelse mellan E6 och vadg 40 via lank i Lackarebédck. Tjocka streck i rétt (tillkommande
trafik) eller grént (minskad trafik).

Anledningen till att man tidigare undersokt mojligheten skulle bland annat vara att skapa en
tvarforbindelse mellan E6 Lackarebick och viag 40 men ocksa att hantera det faktum att det idag inte
finns nagon effektiv forbindelse mellan de bada viagarna.
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Figur 7 Potentiell tvérférbindelse mellan vag 40 och E20 via lénk i Finngbsaravinen. Tjocka streck i rott
(tillkommande trafik) eller grént (minskad trafik).

P4 samma sitt har det tidigare pekats ut mojligheten att skapa en tvarforbindelse mellan vag 40 och
E20, fr&n Barhultsmotet pa viig 40, via Landvettervigen (Figur 7) eller Tingsviigen. Aven hir avlasta
de centrala delarna av staden och Tingstadstunneln.

Forbindelsen mellan viag 40 och E6 har dven studerats ur ett byggnadstekniskt perspektiv dar
huvudalternativet varit en tunnel fran Kallebacksmotet, i berget, soder om befintlig bebyggelse pa
Smorkirnegatan med anslutning till Delsjomotet i befintligt lage i Gster.

Gemensamt for samtliga alternativ har varit att kostnaderna for att bygga anslutande vigar har
overstigit den samhallsekonomiska nyttan och att den huvudsakliga anledningen till detta ar att
vagen i dessa fall maste dras genom tunnlar eller pa broar som pa olika sétt skir genom landskapet.
Foljden blir stora ingrepp i naturmiljon till hga kostnader dé dessa inte foljer de naturliga striken.
Samtidigt ar flera av de befintliga vagarna, som utgor alternativ for den genomgaende trafiken,
oattraktiva genom att bdde avstidnd och restider forlangs. D dessa en gdng kan komma att behovas
for framtida trafik finns dock en beredskap i form av de vigreservat som finns med i Goteborgs stads
och Molndals stads oversiktsplaner, &ven om mdjligheterna att realisera stora infrastruktursatsningar
som dessa i praktiken ar sma.
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Kalleback — Direktramp E6/40

Ett forslag som ligger inom ramen for tidigare nimnda strategi ar att forbéttra redan befintliga
trafikplatser och istillet satsa pa 6kad kapacitet och sikerhet i dessa. Ett exempel ar de
direktkopplingar som tidigare presenterats for Kallebacksmotet, med syfte att sékerstilla kopplingen
mellan viag 40 och E6S (Figur 8).

Figur 8 Tidigare féreslag for direktramper Kallebdacksmotet. Rampen fran E6 sG6derifréan mot véag 40 ar byggd,
men rampen at andra hallet numera &r att betrakta som férkastad. (Kélla: Samradsunderlag, Trafikverket, 2013)

En huvudsaklig anledning till att dessa atgarder foreslagits ar att 6ka trafiksikerheten men samtidigt
Oppnas mojligheten att styra 6ver den tunga trafiken frén vig 40 mot hamnen fran Tingstadstunneln
till S6der-/Visterleden.

Av kopplingen frén vég 40 till E6 i sodergdende riktning blev dock inget, daremot beslutades 2017 att
en direktforbindelse fran E6 sdderifran till vag 40 skulle byggas. Kopplingen mellan E6 och vig 40 ar
resultatet av flera ars tidigare studier som Trafikverket gjort under senare tid. Detta efter att ha
kunnat konstatera att det finns betydande svarigheter att n det befintliga Delsjomotet i 6ster med
avseende pd hojdskillnader och tillgingliga ytor pa bada sidor en eventuell tunnel (Structor, 2017).
En tunnel skulle ocksa innebara betydande kostnader samtidigt som ett nytt Delsjomot sannolikt
skulle kriavas da befintlig trafikplats ej kan anvindas. Samtidigt visar en nyligen genomford studie av
attraktiviteten i en sddan l6sning att de samhéllsekonomiska vinsterna sannolikt skulle vara betydligt
mindre dn kostnaderna utifran den begransade avlastning som denna skulle ge pa bland annat E6.
Analysen visar att den minskade trafiken pa E6 inte ar av den storleken att denna atgérd skulle
avlasta E6 till den grad att det skulle vara samhallsekonomiskt 16nsamt att investera statliga medel i
denna l6sning.
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Abromotet — vig 40

Ett ytterligare alternativ som studerats med avseende pa E6 genom centrala Géteborg och Mdlndal ar
kopplingen mellan E6 och vig 40 via Abromotet som skapar en tydlig koppling till Soder-
/Visterleden, mot hamnen och vidare norrut. Denna koppling &r likt 6vriga alternativ beroende av
den fortsatta strackningen och mgjligheten att skapa en forbindelse upp till E20 via Barhultsmotet
(vdg 40) och Mellbymotet (E20).

Detta ar den 16sning som kan ses som del av en ringled runt Goteborg bestdende av flera
tvarforbindelser som tillsammans bildar ett storre system. Alternativet har darfor ssmmanforts med
en tidigare analys 6ver nyttan av en forbindelse mellan viag 40 och E20 vilket visas i bilden (Figur 9).
I figuren har effekterna av en ny strackning genom Finngdsaravinen (6ster om Landvettervigen i
Partille) tagits med som alternativ vilket medfor att en stor del av trafiken mot vistra Goteborg som
kommer frén vig 40 véljer denna vag.

Pa samma sitt som tidigare bilder ar det dven har viktigt att podngtera att analysen i forsta hand
analyserar effekterna pa trafiken. Byggbarheten for de 16sningar som framstélls har inte analyserats.
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Figur 9 Lénk via Abromotet. Tjocka streck i rétt (tillkommande trafik) eller grént (minskad trafik).
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Kikasforbindelsen

Ett ytterligare alternativ ar en koppling mellan E6 och vig 40 som utretts ar en forbindelse mellan
Kikés i sydostra Molndal 6sterut mot Molnlycke och vidare mot Barhultsmotet (Figur 10)*. En sddan
forbindelses storsta styrka ar att den avlastar E6 i ett sydligt lage och att detta far effekter langt
soderut i striket. Daremot saknas forutsiattningar att attrahera trafiken till och frin hamnen vilket
syns i bilden. En tvarforbindelse i detta l4ge skapar i forsta hand effekter pa den lokala trafiken till
och fran Goteborg.
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Figur 10 Lénk via Kikas. Tjocka streck i rétt (tillkommande trafik) eller grént (minskad trafik).

De tvirforbindelser som studerats i den systemanalys som presenterats ovan har dven satts samman
till en fullstandig ringled med mojlighet att leda trafiken runt de mest centrala delarna och
Tingstadstunneln, exemplifierat av forbindelse via Abromotet i sdder, till Barhultsmotet pa vig 40
och forbindelse via Finngosaravinen till Mellbymotet pa E20 (Figur 11).

11 Ett liknande forslag har utretts av MélIndals stad men d3 ett fullt mot med férbindelse dven viasterut vilket
inte ar fallet har.
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Figur 11 Fullstdndig utbyggnad ringled i 6ster (Abro - Barhult - Mellby). Tjocka streck i rétt (tillkommande trafik)
eller grént (minskad trafik).

Analysen visar att systemeffekterna 6verstiger de enskilda atgiarderna var for sig. Dock inte i den
utstrackningen att en utbyggnad av Ostliga tvarforbindelser ar forsvarbara ur ett samhillsekonomiskt
perspektiv utifrin dagens behov. Det ar vidare mycket osdkert om det ar mojligt att bygga dessa
forbindelser under de forutsattningar som giller med hansyn till befintlig bebyggelse,
markforhallanden och utan att sétta stora naturvirden pé spel.
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4. Brister och behov

Ett flertal brister och behov har kunnat konstateras baserat pa de analyser som genomforts i studien.
Den stricka som analyserats ir E6 mellan Abromotet och Backadalsmotet, inklusive paverkan pa
anslutande lokalgator och trafikleder i trafikplatserna utmed strickan. Anledningen till att omréden
aven inkluderats p& Hisingen beror pa att trafikplatserna pa varsin sida om Tingstadstunneln
kapacitetsmaissigt paverkar varandra och att det darfor hade riskerat uppsta felaktiga
berdkningsresultat om trafikmodellen hade slutat mitt i Tingstadstunneln.

Bristerna som identifierats i studien ar framforallt kopplade till brister i dagens infrastruktur, men
ocksa som en foljd av framtida férvantad 6kad trafik. En stor del av dagens trafikala brister 16ses med
tidigare beslutade atgarder: Marieholmstunneln, férandrad korfaltsindelning Backadalsmotet —
Gullbergsmotet, trimningsétgéard Olskroksmotet, direktrampen E6 soderifrén till vag 40 i
Kallebacksmotet inklusive ommalning frén bussfilt till additionsfilt i nedforsbacken vig 40 samt
trimningsatgirderna i Abromotet.

Ur milj6- och hilsosynpunkt &r nuldget 1angt ifrén 6nskvart. De mest kinsliga for luftféroreningar ar
barn och unga, dldre och personer med astma, lung- eller hjartkarlsjukdom. Trots att utslappen har
minskat sa har den svenska befolkningens exponering av luftféroreningar 6kat nigot de senaste éren,
eftersom en vixande befolkning, urbanisering och fortatning gor att fler utsatts for medelhoga halter
i stddernas centrala delar. Det studerade omréadet utgor inget undantag. Luftkvalitén i Goteborg och
Molndal ldngs E6-striket dr en brist ur framforallt halsosynpunkt, men trafiken bidrar ocksé till
klimatpéverkan i stérre ssmmanhang. Vagtransporter stér for det enskilt storsta bidraget till halterna
av kvivedioxid (NO2), dar manniskor normalt bor och vistas i Goteborg. Transporter ar ocksa en
viktig kalla till partiklar (PM10), som bildas vid slitage mellan dick, bromsar och vigbana. Idag
klaras miljokvalitetsnormerna for de flesta fororeningar i utomhusluften i Géteborg med god
marginal. Undantagen ar kvavedioxid (NO2) och partiklar (PM10), dar miljokvalitetsnormerna
overskrids eller riskerar att 6verskridas.

Nar det giller buller 6verskrids ofta miljokvalitetsnormerna i Garda och Molndal vilket indikerar att
det 4r ogynnsamma forhallanden langs striket. Goteborgs stad, har som mal att minst 9o procent av
Goteborgs invanare ar 2020 ska ha en utomhusniva under 60 dBA. Mer om detta finns narmare
beskrivna i PM 4 — Milj6.

En annan typ av brist i straket dr den barridr som E6 utgor i stiderna. Studien har pekat ut flertalet
platser dar vagen utgor en betydande barridr. Mer om detta gar att lasai PM 2 —
Barridroverbyggande atgarder E6.

4.1. Problembeskrivning

De problem som uppstér pa den studerade strickan beror i allt vdsentligt p4d den stora méngden
fordon och den 6kande trafiken som ger upphov till bristande tillgdnglighet och en kapacitetsbrist
som gor att incidenter och storningar far stora konsekvenser. Detta ar speciellt allvarligt da strackan
ar en viktig del av den nationella infrastrukturen och en betydande forutsiattning for transporterna till
svensk industri ar det viktigt att framkomlighet kan garanteras.

Med en hog andel arbetspendling med bil och en tydlig radiell struktur pa viagnitet skapas tydliga
trangselproblem under arbetsdagars for- och eftermiddagar, men dven under andra dagar och tider i
veckan, pd sommaren och under vissa helgdagar. Den radiella strukturen beror pa att de vagar som
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leder in till Goteborg &r byggda efter de naturliga strdk som geografin tilliter, men innebar samtidigt
att utrymmet ofta ar begransat och att det saknas naturliga alternativ till dessa vagar. Detta ar tydligt
aven i fallet med E6 som gar genom Molndalséns dalgéng och dér viagen delar det begridnsade
utrymme som finns tillgdngligt med Vastkustbanan, samtidigt som det ar en attraktiv plats for bade
boende och verksamheter. P4 samma sitt foljer E6 Gota Alv norr om Tingstadstunneln, med den
skillnaden att E45 utgor ett alternativ for trafiken norrut.
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Figur 12 Regionens geografi och stérre végnat.

Flera forsok har gjorts att hitta alternativa strak for trafiken i form av olika tvarforbindelser mellan de
storre lederna (se foregdende kapitel). Detta for att skapa alternativ till de vigar som redan idag ar
mycket hirt belastade. Problemet ar att det finns f& mojliga sétt att 16sa detta pa d&d manga av de
vagar som skulle kunna anvéandas ar for sma och diarmed for kapacitetssvaga for att tala de floden
som skulle vara aktuella (se Figur 12). Dagens strackning gor ocksa att det for flertalet resenérer inte
I6nar sig att ta en alternativ vig d& restiden dr densamma eller ldngre. De geografiska
forutsattningarna skiljer sig fran andra stider som Stockholm, Malmo, med flera i detta avseende.

Belastningen pa strickan ar hog. Tydliga belastningstoppar finns pa for- och eftermiddagen i
samband med rusningstrafiken, en topp vid 7 — 8-tiden och en mer utdragen topp pa eftermiddagen,
mellan 15 och 17. Samma monster finns avseende hastighet dar det tydligt kan ses en
hastighetssdnkning nar trangseln ar som mest pataglig (Figur 13 och Figur 14).
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E6 Tingstadstunneln-Abromotet, norrgaende trafik
Trafikméngd per timme

Medeltrafikmangd

Teoretiskt maxfléde

Tingstadstunneln

5000

3000 7 / \‘/-/\

2000 / \

1000 - / \\_._
Tl

o 03 06 09 2 15 8 2
Klockslag

Kallebdcksmotet

5000

A 2

2000 _ / \/J _\

1000 _ / \
_\J \

o
03 06 09 12 15 18 rl
Klockslag

Abromotet

Klockslag

Figur 13 Antal fordon och medelhastighet i norrgaende riktning.

Sett till medelhastigheten pé strickan sé foljer denna i stort sett antalet fordon och den belastning
som vagen har. Tydliga hastighetsnedsittningar kan skonjas i Kallebiacksmotet dar hastigheten
sjunker med upp till 70 procent under vissa forutsattningar. P& andra delar av strickan, exempelvis i
Tingstadstunneln eller i anslutning till Abromotet 4r hastighetsforindringen inte lika markant men
ind4 pétaglig. Det finns ocksa tillfallen d4 trafiken mer eller mindre star helt stilla till f61jd av olyckor
och incidenter, speciellt i de fall diar planerat underhall ssmmanfaller med dessa stopp.
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4.2. Olycksstatistik

Vid ett utdrag ur STRADA o6ver utredningsomrédet ses en tydlig koncentration av olyckor i
trafikplatserna (se Figur 15). En stor andel av olyckorna ar av typen upphinnandeolyckor. Storst
andel av antal olyckor sker i Kallebdacksmotet, 76 stycken. Det dr 4ven pa denna plats som
hastighetsvariationen 6ver dygnet 4r som storst. Orgrytemotet och Olskroksmotet har nist flest
olyckor, 38 stycken.

Trafikolyckor E6 Gullbergsmotet - Abromotet 2017-2019
(Totalt antal per delstracka, andel olyckor vardagar kl 06-10,
andel olyckor vardagar kI 15-19 samt andel upphinnandeolyckaor)

Gullbergsmotet

Antal WUpphinnande-
alyckor FM FM alyckor
35 23 % 23 % 83 %
Olskroksmotet
Antal Upphinnande-
olyckor FM EM olyckor
38 34 % 24% 37%
Ullevimotet
Antal Upphinnande-
olyckor FM EM alyckor
29 17 % 38% 76 %
Orgrytemotet
Antal Upphinnande-
alyckor el EM alyckor
38 n% 32% 53 %
Vavningsstrackan
Kallebdcksmotet - Orgrytemotet
Antal Upphinnande-
alyckor FM EM alyckor
n 0% 36% 64 %
Vég 40
Antal Upphinnande-
alyckor FM EM olyckor
16 25% 3% 569%

Kallebdcksmotet

Antal Upphinnande-
alyckor M EM olyckor
76 25% | 30% 64 %
Mélndal €
Antal Upphinhande-
olyckor FM M olyckor
18 22% 22% 56 %
Abromotet
Antal Upphinnande
olyckor FM EM olyckor
29 3% 14 % 45%

Figur 15 Trafikolyckor mellan Gullbergsmotet och Abromotet 2017-2019 ur STRADA.
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Ett antal brister har kunnat identifieras i anslutning till den studerade strickan (Figur 16), dar de
tidigare nimnda beslutade atgarderna ingér som en forutséttning. Nedan brister uppstar alltsa trots
dessa atgarder, dar en del av dem uppstér redan med dagens trafikfloden, medan andra intréaffar forst
senare artal, med 6kad trafik. En sammanstillning av dessa brister finns i PM 1 — trafikanalyser AVS

E6, men beskrivs dven kortfattat nedan.

Bristerna omfattar, fran soder till norr,
trafikplatserna Abromotet, Lackarebicksmotet,
Kallebacksmotet, Girdamotet, Olskroksmotet,
Gullbergsmotet samt Ringomotet/Lundbyleden.
Flera av dessa brister uppstar redan med dagens
trafik och den hért anstriangda infrastruktur som
E6 genom centrala Goteborg innebir. Utpekade
brister forutsatter darefter en 6kning av trafiken, pa
béde kort och 14ng sikt. Skulle trafikokningen vara
lagre 4n vad basprognosen ger betyder detta att de
atgarder som foreslés till dessa brister kan
senareldggas. Om den utpekade bristen harror fran
dagens trafik, eller for ett narliggande artal, som
dven gar att relatera till ett trafiksdkerhetsproblem,
rekommenderas dock att atgiarder vidtas
skyndsamt.

Bristerna som noterats for Abromotet ir samma
brister som gett upphov till de trimningsatgarder
som ingar som del av de beslutade atgidrderna for
denna trafikplats. Eftersom dessa atgarder inte togs
fram forrin forst i AVS Varberg-Géteborg, varpa de
forfinats i denna AVS, har ett medvetet val gjorts att
nimna dessa brister ven i denna AVS. Bristerna
beror pi att det i tre av fyra relationer endast finns
ett korfalt mellan E6 och Soderleden, och att
trafiksdkerhetsbrister uppstéar redan med dagens
trafik i samband med att ldnga kder uppstar i
motet. Bland annat skapas koer pa E6 i
sodergdende riktning i Ko*2 fram mot Abromotet,
samt pa flyovern fran Séderleden mot E6N.
Trafikflodet i Ko p& E6 soderifran fram mot
Abromotet dr mycket hogt, vilket 4r en
trafiksdkerhetsbrist, dar koer forvantas uppsta i
nartid utan atgard.

12 K0 avser korfiltet langst till hdger (pafart)

Gullbergsmotet

Olskroksmotet

Cpl Gardamotet —@

Kallebdcksmotet

Lackarebacksmotet

Abromotet

Figur 16 Identifierade brister AVS E6.
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I Lackarebdcksmotet uppstar ko pa avfartsrampen fran séder redan med dagens trafik, fraimst pé
grund av flaskhals for vinstersviingande i forsta signalkorsningen mot Flgjelbergsgatan. Aven om
denna ko inte nar ut p& E6 ar den en trafiksdkerhetsbrist.

I Kallebdcksmotet finns flertal brister, en del redan med dagens trafik och en del med endast mindre
okningar. Bland annat ko pa vig 40 fram mot Kallebacksmotet i nedforsbacken, detta pa grund av
flaskhals i relationen mot E6 syd som méste nyttja Sankt Sigfridsgatan. Denna ko vixer sig allt ldngre
bak ju mer trafiken okar ar efter ar. Idag nyttjas dven Raddavigen som smitvig fran vag 40 till E6S i
betydande grad, vilket dr en brist i sig. Kollektivtrafik drabbas bade pé viag 40 och pa Radaviagen.
Aven k6 pa avfartsrampen norrifran in mot Sankt Sigfridsgatan under morgonrusningen. Denna ko
stracker sig dven ut pa flyovern 6ver E6 fore avfartsrampen. Kon uppstar pa grund av att trafik for
hogersvang in pa Sankt Sigfridsgatan har svart att ta sig in, d& det star ko pa Sankt Sigfridsgatan i
sydvistlig riktning.

Vidare riskerar ko uppsta pa E6 i sodergdende riktning inom néagra fa ar under eftermiddags-
rusningen fran Tingstadstunneln och séderut pa grund av flaskhals i Kallebacksmotet i korfaltet mot
vag 40. Redan idag flyter trafiken 1dngsamt har in mot vig 40, varfor detta redan idag ar att betrakta
som en trafiksdkerhetsbrist. Kon riskerar redan inom négra ar att snabbt vixa sig bakét pa E6
eftersom dven annan trafik pa E6 dn just de som ska mot vig 40 ocksé riskerar att hamna i koerna
och darmed snabba pa kotillvixten. Kollektivtrafiken drabbas negativt, framforallt bussar fran
Orgrytemotet mot vig 40. Vidare riskerar en flaskhals uppkomma i norrgdende riktning mellan
Kallebicksmotet och Orgrytemotet/Ullevimotet pa grund av korsande fléden (E6S 2 Orgrytemotets
och Ullevimotets avfarter respektive vag 40 = E6N). Koer riskerar uppsta soderifran pa E6 och samt
fran vag 40.

For Gardamotet har noterats att koer under morgonrusningen in mot cirkulationsplatsen riskerar att
uppsta i nartid, vilket ger koer pa avfartsrampen som riskerar na ut pa E6. Flaskhalsen sitter i
cirkulationsplatsen dar trafiken p& avfartsrampen ska vija for trafiken inne i cirkulationsplatsen.

Vidare har noterats for Olskroksmotet att om for manga bilister viljer Tingstadstunneln istillet for
Marieholmstunneln frin E20 mot exempelvis Lundbyleden/E6N kan kéer uppsta pad E6 norrgaende
pé grund av for mycket trafik i “kakeltunneln”. Viss ko pa E20 mot E6 soderut riskerar ocksa att
uppsta ca ar 2035 - 2040, pa grund av flaskhals med enbart ett genomgaende korfalt i trafikplatsen.

I Gullbergsmotet riskerar en brist uppsta redan fran dagens trafik om barridren i sodergdende
riktning mellan Gullbergsmotet och Olskroksmotet finns kvar, varfor denna bor tas bort i samband
med resterande dtgiarder har (som ingar bland de beslutade). I nartid riskerar dven koer uppsté pa
Gotaleden under eftermiddagsrusningen fran centrum i det hogra korfaltet mot E6S. Detta beror pa
att trafik mot E6S forst behover vava ihop med trafiken frén E45N mot E6S, och sedan byta korfalt at
véanster pa strackan soderut till Olskroksmotet.

Om for ménga bilister viljer Tingstadstunneln istéllet for Marieholmstunneln, i de relationer dir
Marieholmstunneln kommer vara ett rimligt vigval, riskerar koer att uppsta bade i norr- och
sodergdende riktning pad E6, men ocksa pé andra viagar in mot Tingstadstunneln, bdde under
morgon- och eftermiddagsrusningarna.

Vid Ringomotet riskerar koer att uppsté pa Lundbyleden i 6stgdende riktning, pa grund av att det
endast ar tva korfilt in mot Tingstadstunneln/E6N/Marieholmstunneln med stingd K3-ramp,
istéllet for tre som idag (tva korfilt behovs séledes pa rampen under Norgeporten). Vidare riskerar
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flodet fran Lundbyleden mot Tingstadstunneln bli sd hogt i en framtid under eftermiddagsrusningen
att koer skapas pa Lundbyleden fram mot ihopvavningen till enbart ett korfalt.

Inom ramen for studien har det identifierats vart vigen utgor en betydande barriar for stidernas
utveckling. Det 4r omradena kring Garda/Olskroken, Kalleback och Mélndal som har de storsta
bristerna. Dessa platser ar stora knutpunkter dir flertalet manniskor ror sig. I Olskroken blir detta
speciellt patagligt da Olskroksmotet tar upp en stor yta.

4.4, Brister kopplat mot effektmalen

Sju effektmaél har tagits fram som tillsammans definierar studiens mal. Har nedan beskrivs kortfattat
hur ovan ndmnda brister kopplar till dessa effektmaél, som dven har namnts tidigare i kapitel 2.3. En
kort beskrivning namns f6r vart och ett av effektmaélen (Tabell 1).

Tabell 1 Effektmal med tillhérande brist

Effektmal

Brist

1 Sakerstalla god tillganglighet och
forutsagbara restider for trafik och
transporter till, frdn och genom

Flera av de identifierade bristerna innebar langa kéer under
rusningstid vilket skapar en situation dar tillgangligheten
forsamras, men dven forutsagbarheten i restid.

niringslivets transporter

Goteborg
2 Sakerstalla bibehallen eller P3 samma sétt som for brister kopplade till tillgdngligheten blir
forbattrad kvalitet for kvaliteten samre for naringslivets transporter nir det blir svart

att kunna forutsdga nar en viss transport ska komma fram.

och attraktiv kollektivtrafik

3 Bidra till att miljokvalitetsnormer Dagens trafikflode ger framkomlighetsproblem och koer vilket
(emissioner, buller, mm) uppfyllsi | bidrar negativt till den att uppna miljokvalitetsnormerna.
stréket Ojamn hastighet pa strackan 6kar &ven mer emissioner.

4 Oka trafiksikerheten Dagens koer okar risken for olyckor, fraimst genom
upphinnandeolyckor, till stor del beroende pa den tita trafiken,
men ocksé pa antalet pa- och avfarter som bidrar till en
komplex trafiksituation.

5 Skapa forutsattningar for Dagens brister haller emot en majlig bebyggelseutveckling,

bebyggelseutveckling bland annat genom att detaljplaner 6verklagats dar risken for
trafik, trangsel, buller och kotillvaxt blir for stora.

6 (Strava efter att...) Minska Dagens E6 ér en stor barridr i bide Géteborg och Mélndal. En
barridreffekterna utbyggnad av E6 skulle forstirka denna upplevda och fysiska

barriir, och darmed forvarra situationen.

~ Skapa forutsattningar for effektiv Bussar riskerar att hamna i dagens koer vilket 6kar restiden,

restidsosakerheten och minskar attraktiviteten. Med bland
trafik leder hogt kapacitetsuttag pa vigarna okar
restidsosédkerheten
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5. Identifierade losningar

Problematiken kring E6 genom centrala Goteborg och Mélndal handlar om en 6kad belastning i
samband med ¢kad trafik. Den problematik som beskrivs i denna rapport ar saledes starkt kopplad
till den kapacitet som finns tillgdanglig i moten och pa strackor daremellan. Det dr saledes
trafiktillvaxten, och i synnerhet trafiken i rusningstid som ger upphov till flera av de brister, som
kunnat identifieras och som ligger till grund for de foreslagna dtgiarder som aterges nedan. P4 samma
satt skulle en minskning av trafiken leda till battre framkomlighet och tillganglighet, men ocksa stora
vinster pa miljoomradet med minskat buller och minskade utslapp fran trafiken (se PM 6). For att
hantera bade behovet av att reducera trafiken, men ocksa konsekvenserna av en okad trafik, ar
tillampningen av fyrstegsprincipen viktig for att pa sa sitt stega igenom och bedoma de atgarder som
ar majliga.

5.1. Fyrstegsprincipen

Trafikverket rekommenderar genomforande av atgérder enligt fyrstegsprincipen (Figur 17), dir
respektive steg innebir ett sitt att padverka kapacitetsutnyttjandet pa vigen, antingen genom att
paverka kapacitetsuttaget (efterfragan) eller genom att tillfora mer kapacitet (utbudet). Samtliga steg
enligt fyrstegsprincipen ir aktuella for AVS E6 genom centrala Goteborg.

1. Tank om

Det forsta steget handlar om att forst och framst 6vervaga atgarder som kan paverka behovet av
transporter och resor samt valet av transportsatt.

Exempel pa atgarder: Lokaliseringar, markanvandning, skatter, avgifter, parkeringsavgifter,
subventioner, samverkan, digitala méten, samordnad distribution, information, marknadsfoéring,
resplaner och program och sa vidare.

2. Optimera
Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av
den befintliga infrastrukturen.

Exempel pa atgarder: omfoérdelning av ytor, busskorfalt, hastighetsgrans, signalprioritering, ITS-
|6sningar, sarskild drift, samordnad tagplan, 6kad turtathet, logistiklosningar, reseplanerare och
sa vidare.

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

Exempel pa atgarder: forstarkningar, trimningsatgarder, barighetsatgarder, breddning,
plattformsfoérlangning, forbigdngsspar, busskorfalt, stigningsfalt, muddring i farleder,
cirkulationsplats, planskilda korsningar, uppstallningsspar med mera.

4. Bygg nytt
Det fjarde steget genomférs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det betyder

nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgarder.

Exempel pa atgarder: nya jarnvagar, dubbelspar, forbifart, ny motorvag, farledsinvestering,
centrala kombiterminaler, nya stationslagen, BRT-I6sningar, elmotorvagar, forbindelser till
flygplatser, nya motesspar med mera.
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3. 4.

Optimera Bygg om Bygg nytt

Figur 17 Fyrstegsprincipen

5.2.Identifierade atgarder och alternativa I6sningar

Nedanstdende stycke beskriver de utpekade dtgarder som funnits aktuella. En karta 6ver dessa finns
pé sidan 45 (Figur 18).

Steg 1 — Tank om — paverka transport- och resandeefterfragan och val av trafikslag

Steg 1 handlar om att forst och framst 6verviga atgiarder som kan péverka behovet av transporter
och resor samt valet av transportsitt. Med detta avses riktade atgirder som bidrar till en omstéllning
av resande till alternativa trafikslag. For godstransporter innebir det att operatorer och
transportkopare (kunder) stiller krav pa och medverkar till att dessa nar en 6kad fyllnadsgrad och
bittre miljoprestanda, exempelvis genom samordnad distribution. F6r kommunernas del handlar det
om att anvinda majligheten att styra lokalisering av olika verksamheter och markanviandningen pa
ett sddant satt att forutsattningarna for ett hallbart resande och héllbara transporter blir sa goda som
mojligt. Detta innefattar dven strategier som syftar till 6kad kollektivtrafik, cykel och gang, mobility
managementatgirder, parkeringsstrategier, mm.

Aven frén ett statligt perspektiv finns det méjlighet att paverka trafikutvecklingen. I huvudsak i form
av skatter och avgifter, men ocksa mer incitamentsbaserade atgirder, information och riktade
uppmaningar. Detta som ett svar pa problem som relaterar till de brister som ar relaterade till ett
ojamnt utnyttjande av vigens kapacitet och en ojamn belastning 6ver dygnet som leder till trangsel
under hogtrafiktimmarna. I denna kategori av atgarder ingér dven att arbeta vidare med att utveckla
alternativa trafikslag som jarnvig, cykel och gaing men framfor allt hitta nya sitt att hantera
efterfrdgan och resandebehov. Ytterligare forslag till atgarder finns dven inom Intelligenta
Transportsystem (ITS) och tillimpningen av mobila 16sningar for transporter och trafik (se separat
PM). Det senare innefattar séval information till forare, VMS-skyltar och digitala tjanster, som
samordnad trafikledning och avancerade informationstjanster som pa olika satt hjalper resendren att
planera sin resa. Trafikverket behover hir se 6ver olika sitt anvianda digitalisering av
transportsystemet och de mdjligheter som detta innebar genom olika tjanster, dynamisk information
och automatisering av transportsystemet. Atgirder pa bade steg 1 och 2-niva.

Pa 6vergripande niva ar det av avgorande betydelse att de finanspolitiska styrmedel som anvinds kan
bidra till att reducera bilanvindandet pa bade kort och léng sikt och bryta den uppatgiende trenden
mot 6kad biltrafik pa de storre lederna. Atgirder som diskuterats i denna AVS har varit att hja
skatter och avgifter som tillsammans bidrar till att bilanvindandet minskar, bland annat hojd
trangselskatt, nigon form av progressiv trangselskatt som 6kar med antalet resor samt en
kilometerskatt som eventuellt kan kopplas till bade tid och rum beroende pa nér och vart fordonet
utnyttjas. Tillkommer gor ocksa Goteborgs stads Trafikstrategi som utgor en drivande kraft for en
overgang till ett mer héllbart samhélle och dirmed motkraft till det 6kande antalet fordon pa E6
enligt Trafikverkets basprognos. Trafikverket bor darfor uppmuntra och stélla sig bakom denna
strategi, som innebér en rad lokala atgiarder som uppmanar befolkningen i och kring Géteborg att
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tdnka om i sitt val av firdmedel. Trafikstrategin innefattar bland annat lagre bilandel, minskat antal
p-platser i centrala Goteborg, 6kat antal cykelparkeringar.

For godstransporterna till, fran och genom Géteborg kravs dtgarder som gor alternativa trafikslag
mer attraktiva for att dessa ska kunna vara konkurrenskraftiga, i forsta hand jarnvag och sjo. Detta
for att miljobelastningen pa E6 ska minska men ocksé for att minska den totala belastningen pa
vigsystemet. Atgdrder som bidrar till att godstransporter sker under tider som inte sammanfaller
med rusningstrafiken pd morgon och eftermiddag ar ocksa fordelaktiga. For de transporter som inte
kan Overforas till alternativa trafikslag foreslés, i en kombination med atgarder i Kallebacksmotet, att
godstransport till och fran Go6teborg i stor utstrackning kan styras om fran Tingstadstunneln och
Lundbyleden till Sder-/Visterleden och Alvsborgsbron. Detta for att avlasta E6 genom centrala
Goteborg och Lundbyleden som bada ar hért belastade. Denna atgérd forutsitter dock dven atgarder
inom steg 2, kanske dven steg 3.

Steg 2 — Optimera — effektivare utnyttjande av befintlig och planerad infrastruktur

Steg 2 innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen sdsom omfordelning av ytor, signalprioritering och ITS-16sningar. Detta steg
innefattar flertalet av de trimningsétgiarder som forslas i de studerade trafikplatserna pa E6. Framfor
allt avses da forandrad korfiltsindelning som av olika skil leder till att befintlig vagyta kan utnyttjas
mer optimalt. Specifikt inriktar sig dven de &tgirder som foreslas i denna AVS en fordelning och
balansering av trafiken med avseende pé de dlvforbindelser, Tingstadstunneln och
Marieholmstunneln, som trafiken fordelar sig pa.

Som ett led i att effektivisera utnyttjandet av befintlig infrastruktur foreslas ett antal dtgdrder som
forvantas leda till lagre risk for storningar, incidenter och, som en konsekvens av detta, 4ven olyckor.
I forsta hand foreslas en omfordelning ("ommaélning”) av de vigytor som identifierats i bristanalysen,
vagytor for okad framkomlighet och 6kad trafiksdkerhet. Detta for att skapa forutsiattningar for
effektivare trafikforing framforallt i Abromotet, Olskroksmotet, Gullbergsmotet, Tingstadstunneln
och Ringomotet. Flera av dessa atgiarder genomfors for att skapa ett battre flode genom att underlitta
for byte mellan lederna, men ocksé genom att tvinga en del relationer att nyttja Marieholmstunneln
istéllet for Tingstadstunneln.



Tingstadstunneln (3)

Infora fler heldragna linjer mellan korfalten
an vad som ingéar i de beslutade dtgarderna
for att fa ett effektivare flode genom att
tvinga en del relationer att nyttja
Marieholmstunneln istillet for Tingstads-
tunneln. Detta behover bara goras om
framtiden visar att for mycket trafik valjer
Tingstadstunneln.

Gullbergsmotet (4)

Ta bort barridren i sodergdende riktning
mellan Gullbergsmotet och Olskroksmotet i
samband med ommalningen Ringémotet —
Gullbergsmotet (som ar en del av de
beslutade atgiarderna).

Olskroksmotet (5)

For att hindra att for ménga bilister tar
Tingstadstunneln fran E20 Osterifrdn mot
E6N, och vidare mot exempelvis
Lundbyleden, foreslas en pafartsreglering
for trafiken genom “kakeltunneln”. Detta
for att fa fler att vilja Marieholmstunneln
och for att sikra framkomligheten pa E6.
Om denna &tgird innebar att det skapas en
viss ko fore denna signal drabbar det ingen
annan trafik, tack vare lang parallellavfart
mot “kakeltunneln” pa E20.

En del av de ITS tjanster som idag finns
tillgangliga bestar av aktiv trafikstyrning,
trafikovervakning (ATK), variabla
hastigheter, mm. Tillkommer gor flera
aktiva system for informationsinhdmtning
(trafikfloden, hastigheter, temperatur, mm)
och motorviagskontrollsystem (MCS) som
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2. Ringémotet och Lundbyleden

4. Gullbergsmotet

5. Olskroksmotet

’ 8. Motorvagshallplatser
| + norrgaende additionsfélt
7. Cpl Gardamotet ﬂ\

1. Kallebacksmotet

9. ITS-16sning for
kollektivtrafiken

10. Lackarebacksmotet

6. Abromotet

Figur 18 Oversiktsbild &tgérder AVS E6

genom trafikévervakning och automatisk trafikstyrning leder till att vigens kapacitet kan nyttjas
effektivare genom att olyckor och incidenter antingen kan undvikas eller att konsekvenserna av dessa
kan minimeras. Ett viktigt led i detta arbete ar att fortsétta arbetet med de Servicenivaer som
Trafikverket identifierat med avseende pa de funktioner som ska finnas tillgingliga och att da
samtliga anslutningar till E6 genom centrala Goteborg och Molndal utrustas enligt Servicenivad Hog

eller motsvarande.
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ITS-16sning for kollektivtrafiken vig 40 (9)

I handelse av koer pa viag 40 i nedférsbacken mellan Delsjomotet och Kallebacksmotet som beror pa
oforutsidgbara handelser (som intraffar ndgra ganger per &r) vore det med digitala skyltar mojligt att
gora om additionsfiltet i nedforsbacken till ett bussfalt. Pa sa sitt ges bussen mojlighet att kora om
bilarna i nedférsbacken och dirmed undvika att fastna i trafiken. P4 denna stracka var det bussfalt
forut, darav att denna mojlighet ndmns just for detta avsnitt. I normalfallet bedoms dock den bista
16sningen vara att ha additionsfilt, som det numera ar.

Ytterligare en mojlighet att jobba med mobility management, exempelvis genom att styra om
resendrer till mer hallbart resande dr att inféra dynamiska betalsystem for kollektiva transporter som
samtidigt skapar incitament till att stélla bilen i storre utstrackning. Det kan ocksa handla om att
forma folk att arbeta hemifrén i olika utstrackning eller variera biljettpriser pa tag och buss.

Da godstransporterna utgor en betydande del av den totala trafiken ar det ocksa viktigt att det skapas
alternativa strak som béde kan anvindas till att hanvisa trafik och aktivt styra vissa transporter. Hari
ligger en majlighet att skapa ett strak for godstransporter fran E6 soderifran och vig 40 mot
Goteborgs hamn och Hisingen, med malpunkter vister och norr om dlven. Nagot som dven innefattar
mojligheten att prioritera godstransporter eller pa annat sétt stotta transportoperatérerna genom
dedikerade ITS-16sningar som ger godstransporterna en smidigare vig genom Goteborg eller till
malpunkter i staden.

P4 samma sétt bor mojligheterna att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafiken genom ITS-
I6sningar, som medger prioritering av bussar pa statliga leder, ses 6ver. Detta genom att sikerstélla
att det 4r mojligt att prioritera buss vid incidenter, dven i de fall da dedikerade korfalt saknas,
exempelvis genom variabel hastighet och dynamisk information (skyltning).

Steg 3 — Bygg om — begransade ombyggnadsatgarder

Nar det giller steg 3-atgirder sa avser detta ytterligare investeringar och begransade ombyggnationer
som forstarkningar och trimningsatgirder, barighetsatgarder och breddning samt ITS-16sningar till
viss del. I detta fall forekommer ett begrinsat antal steg 3-atgarder dar viss (mindre) breddning
behovs och liknande.

Trimningsatgarder som kvalificeras som steg 3 foreslés 6ver hela striackan som studeras. I forsta
hand for att bygga bort trafiksékerhetsbrister, men ocksa for att 6ka tillgéngligheten, minska
restidsvariationen och reducera éterstillningstiden vid olyckor och incidenter. Dessa atgarder
beskrivs detaljerat i PM 1, men beskrivs dven 6versiktligt nedan.

Kallebiacksmotet (1)

En del trimningsatgéarder foreslas for Kallebacksmotet, de flesta av dessa ingar som del i den st6rre
atgirden for trafikplatsen, se avsnitt om steg 4-atgérder nedan. Utéver det som ingér i den storre
atgirden ar det dubbla vanstersvangsfilt frin Mejerigatan mot Sankt Sigfridsgatan samt ett
accelerationsfilt in pa Sankt Sigfridsgatan fran E6 norrifran.

I det fall att en storre ombyggnad inte dr mojlig i nartid bor atgdrden med dubbla genomgéende
korfalt 6verviagas som en interimslésning (se PM1 — Trafikanalys, s49).
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Ringomotet och Lundbyleden (2)

Tva korfalt behover anldggas fran Lundbyleden mot Marieholmstunneln, bland annat genom den sé
kallade Norgeporten (passage under Bohusbanan).

Abromotet (6)

Flera &tgirder har tagit fram inom AVS Varberg-Géteborg vilka dterupprepas hir di de ingdr dven i
detta strik (dock med justering/tilligg i denna AVS hur korfilten fran flyovern ansluts norrut till E6).
Viktigt ar att tillse att kapacitetsbehovet kan tillgodoses med enklare justeringar och &tgarder som
sammantaget ger mindre risk for incidenter och olyckor. I korthet ingar en kilavfart fran K1 pa E6
norr- och séderifran in mot Séderleden, medan Ko viker av in mot Séderleden som idag. Tva korfalt
ut frén flyovern till E6N, dar K2 fran flyovern ansluter som parallellpéafart till E6, medan K1 som idag
gér ytterst pa flyovern och blir Ko vidare pa norrut pa E6. Sdledes skapas tva falt i alla relationer
mellan E6 och Séderleden. Denna atgird ingar som en beslutad &tgird i denna AVS och dirmed en
de av de forutsattningar som ligger till grund for trafikanalysen.

Gardamotet (7)

Den foreslagna atgarden innebar att lagga till ett korfilt in mot cirkulationsplatsen pa avfarten, sa att
man far ett falt for hogersviang och ett for rakt fram/vénster. Det behover inte vara i form av en fri
hoger, utan dven det nya korfaltet kan ga in i sjédlva cirkulationen. G6teborgs Stad planerar dock att
ersitta denna cirkulationsplats med en signalkorsning med avldsning av kder pa avfartsrampen och
anpassning av signaltiderna darefter, varfor ovan namnda atgiard med fler filt i cirkulationsplatsen
inte behdvs.

Motorviagshallplatser Metrobuss (8)

Det bedoms finnas plats att anldgga motorvagshéllplatser strax soder om Gardamotet. Se den grova
skissen for motorvigshéllplatserna (finns i PM1). Som del av denna dtgird ingar dven ett norrgdende
additionsfilt mellan Orgrytemotet och Ullevimotet. Bide motorvigshallplatserna och det norrgiende
additionsfaltet bedoms kunna fa plats utan att broar paverkas, mer forklaring aterfinns i skissen
(finns i PM1 och dven som en separat PDF-skiss).



48 (66)

Steg 4 — bygg nytt nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

Steg 4-atgarder ar atgirder pa brister som inte gér att gér att tillgodose genom de tidigare stegen.
Atgirder som har identifierats inom denna kategori ar atgirder kopplade till Kallebdcksmotet och
Lackarebacksmotet diar bade nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgirder kommer att behovas
inom ramen for det tidsperspektiv atgardsvalsstudien avser.

Generellt kan konstateras att trafiksituationen ar 2024, med beslutade atgiarder, kommer att vara
béttre dn idag. Detta trots att trafiken enligt basprognosen kommer att fortsitta att 6ka med ca 1
procent om dret. I trafikanalysen (PM1) konstateras att kapacitetstillskottet val motsvarar
trafikkningen pa kort och medellang sikt. Samtidigt konstateras att en del brister, i manga fall av
hogst betydande karaktir, &nda kan noterats i trafikmodellen for r 2024, eller i vissa fall forst for ett
senare értal d4 trafikflodena ar dnnu hogre. Det finns séledes skal till ytterligare dtgarder med
anledning av de brister som har noterats for ar 2024 och senare. For senare &rtal som studerats i
modellen sker en kontinuerlig 6kning vilket tolkas som en linjar tillvixt av trafiken, som i stort sett
innebdr att brister som identifierats pa trafikala grunder kommer att bli allvarligare med tiden.

En storre nyinvestering foreslas i Kallebacksmotet for att 6ka kapaciteten i flertal olika relationer,
bland annat fran vag 4o till E6S respektive fran E6 norrifran mot vig 40. Dessutom undviks
flaskhalsar och trafiksdkerhetsproblem genom reducering av behovet av vaxlingar mellan
Kallebicksmotet och Orgrytemotet/Ullevimotet i bida riktningar. En nytt Kallebicksmot har stora
mojligheter att hantera bade nuvarande situation och framtida utveckling. Det bedéms dven att
stadsgator kan avlastas tack vare atgiarden, sdisom Sankt Sigfridsgatan och Raddavigen. Dessutom
okar mojligheten att leda tung trafik frén vag 40 till hamnen via Soder/Visterleden och
Alvsborgsbron istillet for via Tingstadstunneln och Lundbyleden.

Kallebicksmotet (1)

En storre ombyggnation av Kallebacksmotet foreslas. For mer detaljer om denna atgérd se
Trafikanalysen (PM1).

Diskussioner med Goteborgs stad forutsatts for vidare detaljering av krav pa utformning och vilka
forutsattningar som ska gélla for ett nytt Kallebacksmot. Detta for att tillsammans med staden ta
fram en rimlig niva p& de anpassningar som maste goras.

Lackarebiacksmotet (10)

Lackarebacksmotet har i analyserna uppvisat kapacitetsbrister, bide idag och enligt den
prognosticerade 6kningen framdéver, som visar att en ombyggnad och kapacitetsforstarkning ar
nodvindig. En ombyggnad behovs ocksa med anledning av byggnationen av G6talandsbanan.
Eftersom osdkerheterna kopplat till Gotalandsbanans exakta ldge och utformning fortfarande ar stora
far ny tinkbar utformning utredas vidare i separat analys framéver, snarare dn att det gors inom
denna AVS. Det foreslés en fordjupad utredning for ett framtida Lackarebicksmot dir Mélndals Stad
och Trafikverket tillsammans ser 6ver vilka majligheter som finns for att mota de brister och behov
som trafikanalysen visar med avseende pa ytbehov, kapacitet och kostnad.

Ny trafikplats kravs for att klara framtida trafikokning men ocksd kommande hoghastighetsjarnviag
och de exploateringar som planeras i Molndal. Nagon specifik dtgird for denna tas inte fram i denna
AVS, utan kommer goras i framtida separat projekt.
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For bade Kallebacksmotet och Lackarebacksmotet tillkommer férutsattningarna kring ett framtida
Metrobussystem. P& E6 ar emellertid det troliga att egna falt inte kan erbjudas for detta andamal,
darfor heller inte igenom Kallebacksmotet, varfor framtagna skisser giller. Egna filt far exempelvis
inte plats under befintliga broar. Det ar heller inte rimligt att minska antal korfalt, eftersom det skulle
fa stora konsekvenser for bland annat niringslivets transporter, 6ka risker for upphinnandeolyckor
och oka restidsosikerheten. Daremot skulle man i en framtid kunna 6verviaga ITS-skyltar som skyltar
bussfilt i ena filtet i hindelse av stérningar som bara intraffar nagra enstaka dagar om aret, med
koer som foljd. Darmed skulle bussen komma fram de fa dagar som det (dndé) uppstér koer for
biltrafiken pa grund av ovanliga héndelser, sdsom vagarbeten, olyckor, etc.

5.3. Uppskattning av kostnader for alternativen

En grov kostnadsbedémning har gjorts for de olika atgirdsforslag som tagit fram inom AVS E6 dir s
varit mojligt. For mindre &tgarder och trimningsatgérder anges dessa som ett kostnadsintervall eller
ungefirlig summa och aterfinns i Tabell 5 p& sidan 60 medan en Underlagskalkyl (ULK) tagits fram
for en storre atgard for Kallebacksmotet (se nedan).

P& grund av dess komplexitet och svarigheten har endast 6vergripande kostnadsuppskattningar
kunnat goras.

Kallebacksmotet (1)

En storre dtgird med ett nytt mot i Kallebdck uppskattas till en kostnad pa ca 310 Mkr (se Figur 19),
dir E6 norrgdende korbana gar i uppforsbacke och diarfér moétet berget, for att undvika alltfor stora
bergskarningar pa ostra sidan. Med detta avses kostnader for en atgiard som syftar till att 16sa det
trafikala problemet utan sirskilda anpassningar till en stadsnéra miljo. En eventuell ytterligare
anpassning ir i sig svar att berikna di den innehaller flera osikra parametrar, varfor AVS:en ngjer
sig med att konstatera att det finns mojligheter att pa olika sitt anpassa motets utformning och
gestaltning ytterligare. A andra sidan #r det enbart skogsterring pa ena sidan och industrilokaler (och
sedan Liseberg) pa andra, varfor trafikplatsen dnda inte hade hamnat "mitt i centrum”. En mojlighet
som dock har studerats 6versiktligt vore att lagga stora delar av den nya strackningen i tunnel istéillet
for i bergskarning, for att pa sé sitt fa den att smaélta in battre mot berget. Detta skulle dock 6ka
kostnaden for atgiarden vasentligt.

Oavsett vilken l6sning som véljs ar det viktigt att foreslagen korfaltsindelning kan genomforas enligt
atgirdsvalsstudiens forslag. Detta eftersom funktionen annars kan gé férlorad. Konkret innebar detta
att en korfaltsindelning skapas med mojlighet att fran viag 40 na E6S via en direktramp, samt att fran
vag 40 dven kunna kéra mot E6N dels frén det hogra korfaltet och dels att kunna gora det fran
korfaltet langst till vinster, dar man hamnar pé varsin yttersida av E6 norrgdende genomgéende
korfalt. Trafik fran E6 norrifran ska i sin tur kunna né viag 40 bade fran korfiltet langst till vinster
och fran korfaltet 1angst till hoger (pa varsin sida av E6 genomgéende sodergaende korfalt), da dessa
kopplingar behovs for att uppna syftet med foreslagen utbyggnad av trafikplatsen. Se PM1, samt dven
PDF-filen av CAD:en for alt 4A (som &r det huvudsakliga forslaget), men dar alt 4B ar snarlik och kan
fungera som reserv (da 4A innehéller relativt tajta métt under befintliga broar, som bedéms fungera,
men dar en vidare inméatning eventuellt skulle kunna visa att det inte fungerar, och d& finns alt 4B
som reserv). Enligt de berdkningar som gjorts skulle en enkel utformning enligt en grundlaggande
modell kosta ca 310 Mkr att bygga. Ett fullstindigt kostnadsunderlag finns framtaget i form av en
Underlagskalkyl (se samlad effektbedomning for det framtagna objektet).



Véastlankens omrade
berérs ej

Figur 19 Foreslagen trafiklésning Kallebdcksmotet.
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Ombyggnadsatgard
Kallebacksmotet
("Kringlan”)

— Bussfalt (delvis samutnyttjande
med av/pasvéngande biltrafik
till/frdn Sankt Sigfridsgatan)
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Efter dialog med Go6teborgs stad har dven ett alternativt forslag tagits fram (Figur 20). Ett forslag som
belyser mojligheten att forlagga delar av den nya E6 norrgdende korbana i tunnel. En sddan 16sning,
med stora delar av korbanan forlagd i tunnel, 6kar dock kostnaderna for dtgarden dir kostnaderna
beror pé dels hur mycket av vigen som ska gé i tunnel, dels valet av teknisk 16sning. Det finns ocksa
stor osdkerhet kring underlaget och bergets skick, vilket forsvarar berdkningen av kostnaderna for

atgiarden. En 16sning som innefattar nedanstdende anpassningar har ej berdknats men skulle bli
avsevirt dyrare att bygga.

Betongtunnel (ett gemensamt rér),
ca 60 m lang

Bergtunnlar (tva rér), ca180 m langa

Bergtunnel (ansluter till
den andra), ca 50 m lang

Betongtunnlar (tva rér),
ca70 mlanga

Figur 20 Kallebédcksmotet med de nya félten i tunnel (alternativ men dyrare I16sning &n huvudférslaget med
bergskérning).
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5.4.Identifierade atgarder

Utover de atgarder som presenterats i foregdende kapitel finns ett stort antal atgiarder som valts bort
eller som pa andra sitt bedomts som mindre lampliga. Speciellt giller detta atgédrder som anses for
generella och som darfor inte gér att relatera till den studerade strackan och de steg 1 och 2-atgirder
som har stor paverkan pé trafikutvecklingen och fordelningen mellan trafikslagen, som ekonomiska
styrmedel, lagar och regler. Det innefattar dven andra atgérder som péaverkar vart beteende, som
tjanster inom ITS och digitalisering som syftar till att planera och styra trafiken sa effektivt som
mojligt.

ITS-atgarder

Det finns flera sitt att hantera ITS-frigorna kopplade till trafiken p& E6, bade atgiarder som syftar till
att styra den trafik som trafikerar vigen som att paverka de aktorer som anvinder vigen med
avseende pé nya resvanor och transportmonster. Da E6 genom centrala Goteborg och Molndal redan
idag har Servicenivd Hog har en stor del av de atgérder som hanterar trafikledning och sikerhet
omhandertagits. Tillkommer gor atgarder som paverkar beteende och forutsattningar for resan. Det
senare innefattar atgarder som leder till farre resor, 6kade fyllnadsgrader och effektivare transporter.
En sammanstéllning av relevanta ITS-atgarder presenteras i Tabell 2 nedan.

Tabell 2 ITS - férslag till AVS E6 genom centrala Géteborg och Méindal

Atgiirdsforslag Steg Atgiirds- | Effekt Ansvar
typ

(enligt karta, fig.19)

ITS1. Styrmedel for 1. Tank ITS Okar antalet Trafikverket

att 6ka den om passagerare per bil,

genomsnittliga effektivare resor.

beliggningen per bil

(tullar, mm)

ITS2. Information 1. Tank ITS Hjalper foraren att Trafikverket
infor och under om vélja ratt vagar. (Trafikledning)
resan/transporten Mojliggor medvetna

riktad mot forare och beslut for resenarer

fordon. Prediktiva och forare.

restider, mm.

ITS3. Okad 1. Tank ITS Med 6kad information Trafikverket
digitalisering av om till anvindarna okar (Nationellt)
transportsystemet forutsattningarna for

aktiva och medvetna

beslut.
ITS4. Geofencing — 2. ITS Mojliggor effektivare Trafikverket
strategier for att Optimera styrning av (Nationellt,
styra och anpassa prioriterade fordon, Trafikledning)
trafik med avseende mm.
pa trafikmiljo,

fordonsegenskaper,
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Atgirdsforslag Steg Atgiirds- = Effekt Ansvar

typ
(enligt karta, fig.19)
hastighet, prioritet,
buller, mm.
ITS5. 2. ITS Reducerar effekten av Trafikverket
Realtidsinformation Optimera incidenter och olyckor, | (Trafikledning)
om trafiklaget okar effektiviteten.
Utékad, proaktiv 2. ITS Okad beredskap vid Trafikverket
trafikledning och Optimera incidenter och olyckor. | (Trafikledning)
trafikstyrning. Mojliggor

riskprevention.

ITS7. Variabel 2, ITS Okad transport- Trafikverket,
skyltning (samt Optimera effektivitet genom (PLvap,
mojlighet till variabel hogre flode och bittre Trafikledning)
hastighet) resursutnyttjande.
ITSS8. Realtidsrese- 2. ITS Okad kidnnedom om Trafikverket,
planerare - Optimera trafiklaget/mojliggora (PLvap,
information om for verktyg som leder Trafikledning)
restid, till hogre
trafikstorningar, resursutnyttjande.
egna kostnader och
externa kostnader
(system).
ITS9. Pafarts- 2, ITS Jamnare fordelning av | Trafikverket,
reglering Optimera trafik ger battre (PLvap)
Lackarebiacks-/ genomstromning och
Kallebicksmotet kapacitetsutnyttjande.



Ekonomiska styrmedel (nationell och regional niva)
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En stor del av de atgéarder som identifierats har direkt koppling till kostnader och incitament som
paverkar bade resandebeteendet och naringslivets transportmonster. Dessa dtgarder har stor
paverkan pa bade dagens floden och utvecklingen framét, speciellt da en stor del av de utpekade
behov och brister som tagit fram i denna AVS #r titt sammankopplade med i vilket utstrickning bilen
anvands i relation till andra fairdmedel.

Detsamma giller den lokala tillgangligheten till olika trafikslag samt mojligheten och kostnaden att
parkera bilar och cyklar. Vidare har dven realiseringen av lokala trafikstrategier stor betydelse for den

fortsatta utvecklingen av trafiken i det studerade stréket.

Tabell 3 nedan sammanfattar de atgiardsforslag som bedomts som mest relevanta utifrin studiens

avgransningar.

Tabell 3 Ekonomiska styrmedel — férslag till tgérder AVS E6 genom centrala Géteborg och Méindal

Atgiirdsforslag Steg Atgiirds- | Effekt Ansvarig
(enligt 4- typ Mottagare
(enligt karta, fig.19) stegs-
principen)
ES1. Hojd 1. Optimera Styrmedel | Skapar forutsittningar Trafikverket
tringselskatt for en lagre (nationellt)
trafikokning och
styrning 6ver tid.
ES2. Progressiv 1. Optimera Styrmedel | Skapar incitament att Trafikverket
trangselskatt fordela det personliga (nationellt)
(Storgoteborg) resandet 6ver flera
trafikslag.
ES3. Atgiirder for 1. Optimera Styrmedel | Incitament for hogre Trafikverket
okat resurs- fyllnadsgrad pa (nationellt)
utnyttjande lastfordon ger farre
(gods). tunga fordon pa
strackan.
ES4. 1. Optimera Styrmedel | Farre fordon och hogre Trafikverket
Skattesubvention resursutnyttjande (nationellt)
for delning av
tjanster
(samakning mm)
ES5. Utvecklande 1. Optimera Styrmedel | Atgirder som syftar till Kommunerna
av stidernas att 6ka
parkeringspolicy kollektivtrafikandelen

for arbets- och
studiependling.
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Trafikala atgarder

En stor del av den problematik som identifierats med avseende pa det studerade straket ar direkt
kopplad till de hoga trafikvolymerna och den kapacitet som planerad och aktuell infrastruktur kan
tillhandahalla. Det dr darfor naturligt att en stor del av de atgardsforslag som séllats fram bestar av
steg 2 och 3-atgdrder med inriktning pé att forstdarka dagens kapacitet. Nedanstéende tabell (Tabell
4) pekar pé de atgiarder som forordas for att hantera de brister som pavisats i de analyser som
genomforts inom studien.

Tabell 4 Trafikala atgérder — férslag till tgérder AVS E6 genom centrala Géteborg och Méindal

Atgiirdsforslag Steg (enligt | Atgiirds | Effekt Ansvarig
4-stegs- typ Mottagare

(enligt karta, principen)

fig.19)

TR1. Samaknings- 2. Optimera ITS/Fysi | Incitament for Trafikverket

korfilt E6/viag 40 sk samakning och (nationellt)

(Kallebiack) (1) atgiard snabbare restider for

dem som delar bil.

TR2. Prioritering 2. Optimera ITS/Fysi | Skapar mojlighet att Trafikverket
kollektivtrafik vig sk prioritera (PLvip)
40 (9) atgiard kollektivtrafik da
behov uppstér.
TR3. Heldragna 2. Optimera Fysisk Balanserar Trafikverket
linjer atgard fordelningen av trafik (PLvidp)
Tingstadstunneln mellan
3) Tingstadstunneln och
Marieholmstunneln.
TR4. Borttagande 2. Optimera Fysisk Minskar risk for koer. Trafikverket
av barriar atgird Risken for olyckor (PLvip)
Gullbergs- till minskar.
Olskroksmotet (5)
TR5. 2. Optimera Fysisk Skapar jaimnare Trafikverket
Pafartsreglering atgard fordelning mellan (PLvap)
Olskroksmotet, tunnlarna (TT och
Kakeltunneln (5) MT).
TR6. Dubbla 3. Bygg om Fysisk Ger mojlighet till ett Gbg Stad
vinster, atgard effektivare flode och (kommunal
Mejerigatan/ trimning av ljussignal vaig)
Sankt for effektivare

Sigfridsgatan, trafikforing.
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Atgirdsforslag Steg (enligt  Atgirds | Effekt Ansvarig
4-stegs- typ Mottagare
(enligt karta, principen)
fig.19)
Kallebicksmotet
@
TR7. Dubbla 3. Bygg om Fysisk For okad kapacitet och Trafikverket
genomgaende atgard bittre flode pa E6 och (PLvidp)
korfalt E6 - vag 40 genom trafikplatsen
Kallebicksmotet norrifran.
TRS8. Dubbla filt 3. Bygg om Fysisk Effektivare trafikforing | Trafikverket
pa Lundbyleden atgard - Sakerstaller (PLvap)
mot overflyttning av
Marieholmstunnel trafiken till
n (2) Marieholmstunneln.
TR9. Trimning 3. Bygg om Fysisk Sakerstéller flodet Trafikverket
Abromotet (6) atgird mellan E6 och Soder- (PLvip)
/Vasterleden
TR10. Extra 3. Bygg nytt Fysisk Effekten av ett extra OBS!
korfalt atgard korfalt undanrgjer
cirkulationsplats, problem med viaxande Gbg Stad
Gardamotet (7) koer. planerar for en
cirkulationspla
ts — atgarden
utgar.
TR11. 4. Bygg nytt Fysisk Loser flera problem, Trafikverket
Kallebicksmotet — atgard daribland kopplingen (PLvast,
storre mellan vag 40 och E6 PLvap) och
ombyggnation (1) och Gbg Stad
kapacitetsproblemet
mellan E6N och vig
40. Har dven positiv
effekt pa
trafiksdkerheten da det
tar bort behovet av
korfaltsbyte mot
Orgrytemotet.
Tri5. Motorvigs- 4. Bygg nytt Fysisk Skapar forutsidttningar Trafikverket
hallplatser atgiard for hallplats pA E6 med | (PLviap), VGR
BRT/Metrobuss koppling till Garda och Visttrafik
€)) (BRT/Metrobuss)
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Atgirdsforslag Steg (enligt  Atgirds | Effekt Ansvarig

4-stegs- typ Mottagare
(enligt karta, principen)
fig.19)
TR13. 4. Bygg nytt Fysisk Sakerstiller kapacitet Trafikverket
Lackarebicks- atgird E6 i relation till trafik (PLvast, IV,
motet — kapacitet med destination Nya
och hantering mht Molndal/Goteborg. stambanor)
nya stambanor.
(10) Moélndals stad
TR13. 4. Bygg nytt Fysisk Forbattrad stadsmiljo, Kommunerna
Overdickning av atgird minskade
E6 (Molndal, barriareffekter samt att
Olskroken, Garda)® skapa forutsiattningar

for bebyggelse.

5.5.Bedomd samhallsekonomisk nytta

En samlad effektbedomning (SEB) har gjorts for den foreslagna dtgiarden i Kallebdcksmotet. Denna
finns publicerad pa Trafikverkets hemsida tillsammans med underliggande kalkyler, bestdende av en
samhéllsekonomisk kalkyl (SEK) och en kostnadsuppskattning i form av en Underlagskalkyl (ULK).
Tillkommer gor ocksé effekter som inte ar kvantifierbara, som istéllet skattas genom en kvalitativ
bedomning. For att berdknad de samhéllsekonomiska nyttorna har en metod tagits fram, med vars
hjalp det ar mojligt att ta fram de berdkningsbara nyttor som tillfaller dtgirden, i form av restid och
andra kvantifierbara nyttor. Metoden utgér fran den mikroanalys som tagits fram inom studien och
de restidsnyttor som realiseras av ett nytt mot. P4 grund av modellens storlek och komplexitet har
dock flera forenklingar gjorts, till exempel har nyttor inom trafiksdkerhet ej kunnat berdknas utan
anges endast kvalitativt. Detta till trots blir den sammanvigda nyttan av atgarden mycket hog, med
ett NNK pa ca 16 for prognosér 2040, vilket innebar att varje satsad krona ger 16 kronor tillbaka.

Storst kvantifierbar nytta av atgirden tillfaller resenirer och godstransporter. Trafiksikerhet bedoms
ocksé fa stora positiva nyttor d&ven om detta ej kunnat kvantifieras genom den anvianda metoden. Till
de omréden dar bidraget bedoms som negativt hor Landskap och Drift och underhall, vilka bada
paverkas av att trafikplatsen 6kar i omfattning. Ovriga omriden paverkas endast forsumbart av
atgirden.

I den samlade effektbedomningen anses &tgirden 16nsam med motiveringen att den anses l16nsam da
den bidrar till stora restidsvinster och 6kar trafiksiakerheten i trafikplatsen samtidigt som den inte
innebar en full ombyggnation eller nybyggnation av motet.

13 Som en indikation for att framtida méjligheter bér évervigas och dirmed inte “byggas bort”.
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6. Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

Foljande kapitel innefattar ett forslag till inrikining och sammanfattar de atgardsforslag som tagits
fram inom &tgardsvalsstudien.

6.1.Forslag till inriktning

De atgirder som foreslas i AVS E6 genom centrala Goteborg och Molndal utgér fran framkomlighet
och tillganglighet till statlig infrastruktur. Enligt dessa principer utgor Trafikverkets basprognos den
mest sannolika utvecklingen av trafiken och dirmed det framtida ldge som studien har att ta stillning
till. Detta far till f6ljd att ett 6vergripande mal ar att sdkerstélla att det finns tillracklig kapacitet i
trafiksystemet for att tdcka behovet av langsiktigt hallbart resande och héllbara transporter. De
atgirder som foreslds syftar darfor till att na forutsdgbara restider och acceptabel restidsvariation,
men ocksa till att skapa tillgdnglighet till den statliga infrastrukturen i den utstrackningen att de
transportpolitiska méalen pa nationell niva kan nas, liksom regionala och kommunala mél som
uttrycks i framtagna strategidokument.

Restidsvariation och restider ar i sig ett resultat av tillgidnglig kapacitet och kapacitetsutnyttjande,
vilket paverkas av tillvaxttakten i trafiken. Den prognosticerade tillvixten, liksom de &tgarder som
paverkar och begrinsar 6kningen, ar sdledes av avgorande betydelse for behovet av atgiarder pa
strackan och ddrmed ocksé inom vilken tidsram dessa kommer att krivas for att na malet. Likasa &r
de strategier som begransar tillvixttakten pa E6 av central betydelse for hur enskilda atgiarder bor
utformas for att bast tillvarata de mojligheter som politiska styrmedel pé lokal och nationell niva kan
ha. Hir ar Goteborgs Stads trafikstrategi och det hallbarhetsscenario som tagits fram av Trafikverket
exempel pd malstyrda scenarier som bor sidtta ramarna for hur klimat- och hallbarhetsmaél ska nés
och vilka atgiarder som ska genomforas, dar mél om 6kad kollektivtrafikandel, hdgre andel gdng och
cykel, digitala moten, mm kommer att ge ett mer héllbart transportsystem.

Inriktningen som foreslis i AVS E6 genom centrala Goteborg och Mélndal tar avstamp frin
Fyrstegsprincipen, en hushéllningsprincip, dar behov och brister i férsta hand ska 16sas genom
effektivisering och optimering och forst darefter i form av trimning och nyinvesteringar.
Fyrstegsprincipen ar ocksa det barande motivet till att denna studie redan pé ett tidigt plan avgransar
bort ostliga tviarforbindelser som ett alternativ till att 6ka tillgdngligheten pa strackan.
Nyinvesteringar, storre atgarder och atgarder som riskerar att leda till mer trafik foreslas endast nar
betydande nyttor kan pavisas.

Da kapaciteten ar dndlig och inte kommer att kunna byggas ut for att motsvara det kapacitetsbehov
som en Okad trafik leder till, kommer istillet atgdrder som leder till ett hogre resursutnyttjande och
mer effektiva resor och trafikslag att vara nodviandiga. Mojligheterna att styra trafiken mer effektivt
bor ocksd undersokas for att pa sé sitt skapa mojligheter for en bibehallen mobilitet i samhillet men
att denna kraver farre resurser. Inom detta omrade ar trenden inom elektrifiering och automatisering
inom fordonsindustrin en méjlighet som kommer att kunna bidra till ett mer resurssnélt samhille,
under forutsattning tekniken anvands ratt och inte leder till fler fordon och 6kad trafik, vilket innebar
att ekonomiska styrmedel och ITS-atgiarder som reglerar tillgadngen till infrastrukturen far stérre
betydelse.
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60 (66)

Nedanstiende tabell (Tabell 5) redovisar de forslag till dtgirder som foreslas inom AVS E6 genom
centrala Goteborg och Mélndal.

Tabell 5 Rekommenderade atgérder (steg 1)

Atgirdsforslag 4- Bedémd  Finans Atgardstyp Ansvar Tidsperspektiv

steg Kostnad

(kkr)

1. H6jd trangselskatt 1 - - Ekonomiska Trafikverket -
(ES1/ITS1). Styrmedel PLvast
2. Variabel hastighet 1 - - ITS Trafikverket  -1°
(buller, emissioner, PLvap
trafiksdkerhet) (ITS7).
3. Okad digitalisering 1 - - ITS Trafikverket - 1°
av transportsystemet PLvap, PLvast
(ITS3)
4, Realtids- 1 - ITS/Styrmedel = Trafikverket -7
information om PLvap, PLn
trafiklaget (ITS5).
5. Utvecklande samt 1 - - Styrmedel Trafikverket - 18
aktualisering av lokal PLvap och
parkeringspolicy (ES4). kommunerna
6. Samlade program 1 - - ITS/Styrmedel  Trafikverket  -1°
for Mobility PLvap
Management (ITS2)
7. Heldragna linjer 2 500 Nationell Fysisk atgard  Trafikverket Kort sikt 2025
Tingstadstunneln + plan PLvap, UH (vid behov)
VMS (TR3).
8. Borttagande av 2 500 Nationell Fysisk atgard  Trafikverket Kort sikt 2025
barridr Gullbergs- till plan PLvap, UH (vid behov)
Olskroksmotet (TR4)
9. Pafartsreglering 2 5000 Nationell Fysisk atgard Trafikverket Kort sikt 2025
Olskroksmotet, plan PLvap (vid behov)

Kakeltunneln (TR5).

14 BSr anpassas efter malbild och ett malstyrt scenario.

15 Detta ar avhingigt nationella miljdmal och tillimpande av nationell strategi.

16 Tidplanen bér anpassas till den tekniska utvecklingen och social acceptans i samhillet.
17 1bid.

18 BSr anpassas efter malbild och ett malstyrt scenario.

1% Tidplanen bér anpassas till den tekniska utvecklingen och social acceptans i samhillet.



Atgirdsforslag

10. Samakning/ITS-
16sning for
kollektivtrafik vag 40
(TR1/TR2)

11. Pafartsreglering
for Kalleback- och,
Lackarebacksmotet
(1TS9)

12. Trafikstyrning och
o6vervakning —
Geofencing (ITS4)

13. Accelerationsfalt
Sankt Sigfridsgatan,

Kallebacksmotet (se
not)?°

14. Dubbla vénster,
Mejerigatan/ Sankt
Sigfridsgatan,
Kallebdcksmotet (TR6)

15. Extra korfalt fran
Lundbyleden mot
Marieholmstunneln
(TRT8)

16. Trimning
Abromotet (TR9)

A. Kallebacksmotet
trimning: Dubbla
genomgaende korfilt
E6N till viig 40.(TR7)%

17. Storre
ombyggnation
Kallebiacksmotet
(TR10)

4-
steg

Bedomd
Kostnad
(kkr)

5000

10 000

Se not.

3000

1000

Se bilaga
1.

20000

310 000

Finans

Nationell
plan

Nationell
plan

Nationell
plan

Trafikverket
v

Vastsvenska
Paketet
(Kommunal
vag)

Vastsvenska
Paketet,
Nationell
Plan

Nationell
plan

Vastsvenska
Paketet,
Nationell
Plan

Nationell
plan

20Redan genomférd — 2020. Kostnad ej separat framtagen.

21 Atgarden endast aktuell vid det fallet att inte storre dtgérd kan genomforas.

Atgirdstyp

ITS

ITS

ITS

Fysisk atgard

Fysisk atgard

Fysisk atgard

Fysisk atgard

Fysisk atgard

Fysisk atgard

Ansvar

Trafikverket
PLvap, PLvast

Trafikverket
PLvap

Trafikverket
PLvap

Se not.

Gbg stad,
Trafikverket
PLvap

Trafikverket
PLvap

Trafikverket
PLvap

Trafikverket
PLvap

Trafikverket
PLvast

61 (66)

Tidsperspektiv

Ej mojligt pa

grund av
regelverk idag.

Lang sikt,
bortom 2040

Bor provas om
teknik tillater

Se not.

Kort sikt,
2022-25

Kort sikt
(2024)

Kort sikt,
2022-25

Kort sikt, 2025

Medellang
sikt, 2030
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Atgirdsforslag 4- Bedémd  Finans Atgirdstyp Ansvar Tidsperspektiv
steg Kostnad
(kkr)
18. Storre 4 Hog Nya Fysisk atgard  Trafikverket =~ Medellang
ombyggnation stambanor PLvast, Nya sikt, 2030
Lackarebacksmotet (medfinans stambanor
(TR12) Molndals Gbg-Boras

stad)

Bland de dtgirder som foreslas inom Steg 1 ar flertalet beroende av atgarder pd nationell niva. Detta
géller saval framtida beslut om tringselskattens fortsatta roll som hur strategier for ITS och 6kad
digitalisering ska fa komma att pdverka den nationella infrastrukturen och dess férvaltning. Pa lokal
niva ar det ocksé en fraga for kommunerna om hur de vill fullf6lja tidigare framtagna trafikstrategier
och vilka forutsattningar man har for detta.

De steg 2-atgirder som foreslds ar huvudsak inriktade pé att hantera trafiken pd E6 och de
konsekvenser det hoga kapacitetsutnyttjandet har pa trafiksiakerhet och framkomlighet. En stor del i
huruvida dessa ska visa sig vara effektiva eller inte ar beroende pé nationella behov om
framkomlighet och tillganglighet och i vilken mén det kommer att vara majligt att prioritera den
trafik som anses tillféra mest nytta. Digitalisering och ITS kommer hir att skapa majlighet att bade
styra och planera for ett mer effektivt trafiksystem givet att de tekniska verktyg och den information
som finns tillgdnglig kan anvindas.

Foreslagna Steg 3-atgérder ar framtagna utifrén mojligheten att genom mindre anpassningar av
dagens infrastruktur 6ka kapaciteten och fordela trafiken sa att befintlig anldggning kan anvindas pa
ett sa effektivt sdtt som mojligt. En betydande anledning till att detta 4r mojligt ar att flera av de
byggnadsverk som pekats ut (broar och trafikplatser) har dimensionerats pé ett sddant satt att
ytterligare korfalt har varit mojliga att & in, exempelvis i Kallebacksmotet och pd Lundbyleden.

Om inte atgard 17. Stérre ombyggnation Kallebacksmotet utpekas som objekt i Nationell plan 2022-
2033 tillkommer A. Kallebdcksmotet trimning: Dubbla genomgaende korfilt E6N till viag 40 (ovan)
som mdajlig temporir 16sning pa den utpekade bristen (se bilaga 1 — PM Trafikanalys).

Slutligen kan konstateras att barridreffekterna av E6 genom centrala Goteborg och Mélndal ar
betydande vilket innebar att en framtida 6verdackning inte bor omojliggoras. Detta for att respektive
kommun ska kunna fortsétt utveckla sin stadskdrna men ocksa andra omraden som ir av intresse for
den fortsatta exploateringen.
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Flera av de tidigare angivna dtgidrderna ligger pa griansen till vad antingen teknik eller regelverk
Kklarar av att hantera och kan dirfor inte rekommenderas. Atgirder som valts bort och som dirfor
inte rekommenderas i det fortsatta arbetet anges i Tabell 6, nedan.

Tabell 6 Bortvalda atgérdsforslag

Atgirdsforslag

Atgirder for 6kat resurs-
utnyttjande (gods).

Progressiv trangselskatt

Realtidsinformation om
trafiklaget

Utokad, proaktiv
trafikledning och
trafikstyrning.

Realtidsreseplanerare -
information om restid,
trafikstorningar, egna
kostnader och externa
kostnader.

Samakningskorfalt E6/vig
40 (Kalleback) (1)

Motorviagshallplatser
BRT/Metrobuss

Overdackning av E6
(Molndal, Olskroken,
Garda)22 (TR13)

4-
steg

Tidigare
Bendamning

ES3

ES5

ITS5

ITS6

ITS8

TR1

TR11

TR13

Bedomd
kostnad

Lag

Hog

Mkt hog

Kommentar

Innefattar en palett med atgarder som ar
nodvandiga for att 6ka incitament till
overflyttning till jarnvag och sjo.

Atgirden anses ge effekt men inte vara
mojlig att genomfora

Atgarder finns att ta till inom detta
omrade. Varde och kostnad mycket
svarberaknad dock da modeller saknas for
detta.

Tekniken for detta finns men &r inte
mogen. Det saknas ocksa mal kring hur
styrning ska goras och vila prioriteringar
som ska goras.

Forslag pa Overgripande niva. Forutsatter
en digital infrastruktur, villiga aktérer och
tekniska l6sningar samt en marknad.

Samakning kan inte prioriteras pa statliga
vagnatet som regelverket ser ut idag.

Flera mojliga lagen bor belysas. Har
konstateras att hallplats ar mojlig.

Utblick 2060, 2040+

Kostnaden ar mycket omfattande och
kraver att flera parter samverkar.

22 Detta ar en &tgird som i férsta hand riktar sig mot den utpekade brist dar E6 utgér en barriar fér stadens
fortsatta expansion for att belysa maojligheten att ta till atgarder som fortatar och utvecklar staden.
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