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Sammanfattning

Denna rapport avser den fordjupade utredningen for N6sndsmotet i Stenungsund. Utredningen ar
initierad av Trafikverket, Vastra Gotalandsregionen och Stenungsunds kommun for att méta den
utveckling som Stenungsunds kommun star infor kommande ar men ocksa for att sékerstalla att
brister och behov som rader i nuvarande trafiklosning hanteras.

Detta ar inte forsta gdngen Nosnasmotet studeras. Tidigare har bade aktuell och angransande strackor
utretts i form av AVS "Nésnésmotet vag 160, véag 177, och vag 649 Stenungsund” och den nyligen
genomforda studien AVS "V&g 160 Stora Hoga — Skapesund” (férenklad AVS), som b&da konstaterar
att det finns en betydande problematik i den aktuella punkten.

Utredningen tar fasta pa tidigare utpekade brister och forslag till dtgarder. DA tidigare utredningar i
forsta hand fokuserat pd steg 1, 2 och 3-atgarder har fokus varit att ta reda pa under vilka
forutsattningar storre atgarder i motet kan bli aktuella och hur detta skulle paverka trafiken i motets
néarhet.

| studien konstateras att de steg 1, 2 och 3-&tgarder som tagits fram i tidigare studier, men som annu
inte genomforts, har god effekt och darmed bér genomféras for att befintlig infrastruktur ska utnyttjas
béattre, for att darigenom sékerstalla ett hallbart transportsystem, men ocksa for att Stenungsunds,
Orust och Tjérns kommuner ska ges moéjlighet att fortsatta véxa och utvecklas.

Den trafikanalys som gjorts inom utredningen hanterar anslutningarna till Stenungsund
(Goteborgsvagen) och Ucklumsvagen i relation till Bohusbanan med en framtida plankorsning, nagot
som tidigare angetts vara av stor betydelse for fortsatt exploatering inom kommunen, liksom for att
hantera det allt storre resandet ut till 6arna. Analysen visar att en stor del av de problem som uppstar
idag harror fran anslutande vagnat, och da i synnerhet vag 160 ut mot 6arna och Myggenas Korsvag,
och att endast atgarder i sjalva motet inte leder till att identifierade brister atgardas. Med detta som
grund har studien inriktats pa att ta fram en mgjlig 16sning for den 6kade trafiken och de lasningar
som uppkommer i Nosnasmotet och pa vag 160.

Att hantera de l&sningar och brister som identifierats i motet har visat sig vara mycket komplext och
kostnader for de &tgarder som tagits fram for motet har bedémts som héga. Samtidigt har den
tillkommande nyttan bedémts vara begransad med avseende pa att nuvarande plankorsning enligt
gallande regelverk anses som séker, vilket leder till att en planskildhet mellan vag 160/Ucklumsvéagen
och Bohusbanan inte gar att motivera utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv. Utredningen
rekommenderar istéllet att &tgarder genomfors i det omgivande vagnatet for att forbattra
trafiksituationen i motet utifran dess nuvarande utformning. Utredningen rekommenderar ocksa att
ett nytt kollektivtrafikkorféalt for buss mellan Goteborgsvagen och vag 160 byggs utéver tidigare
framtagna atgarder kopplade till Myggenas Korsvag.

For storre atgarder i motet ar resultatet mer tvetydigt da en stor del av dagens problematik inte ligger i
motet utan pa anslutningarna ut till 6arna dar kapaciteten inte racker till for att avlasta motet. En
eventuell ombyggnad av motet motiveras istallet utifrdn en planskildhet mot Bohusbanan.

D4 utredningen konstaterar att d&ven en stérre ombyggnation av motet endast leder till sma relativa
forbattringar, samtidigt som dessa ar forknippade med héga kostnader, kommer ett helhetsgrepp att
kravas for att I6sa trafiksituationen i motet. Alternativa forbindelser till Tjorn och Orust bor saledes
utvarderas for att sakerstélla en fungerande forbindelse mellan Tjorn, Orust och fastlandet, men ocksa
for att mojliggdra fortsatt tillvaxt inom Stenungsunds kommun.

Projektet har genomférts i ndra samarbete mellan Trafikverket och Stenungsunds kommun med
konsulter fran Sweco och Rambadll. | projektgruppen har ocksa representanter fran Orust och Tjorns
kommuner deltagit.
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1. Initiering

1.1. Motiv till férdjupad utredning

Trafiksituationen vid trafikplats Nosnasmotet Idngs vag 160 har varit besvarlig i manga ar med
vélkanda brister i saval kapacitet som trafiksékerhet. Problembilden kring Nosnasmotet ar sedan
tidigare valdokumenterad da trafikplatsen utretts i omgangar under langre tid. Senaste gdngen motet
studerades ingdende av Trafikverket var i samband med den férenklade &tgardsvalsstudien "AvS
Noésnasmotet” (TRV 2014/37995) fran 2014. En del av de enklare steg 1 och 2-atgarder som foreslogs i
AvVS:en har genomforts Idpande efterhand som de blivit aktuella. Trots detta kvarstar problemen av en
mer 6vergripande karaktar. Exempelvis har kapacitetsbristerna i motet férvarrats under senare ar till
foljd av 6kade trafikstrommar mellan fastlandet och 6arna.

Behovet av en ny férdjupad studie av Nosndsmotet foranleds dels av det faktum att allt fler manniskor
pendlar mellan fastlandet och Tjorn och Orust, men ocksé av de omfattande exploateringsplaner som
arbetats fram av Stenungsunds kommun pa senare ar. | planprogram for Stenungsunds centrum
(2016), foreslas exempelvis en omfattande nyetablering av bostader och verksamheter i och omkring
Stenungstorg. Planerna ar en del av kommunens malsattning att vaxa fran dagens drygt 26 000
invanare till 35 000 invanare ar 2035. Tillkommer gor dven ett nytt resecentrum med planerat
fardigstallande ar 2025 samt ytterligare bostader i omradena Hallerna, Jérlanda och Spekerdd sydost
om Stenungsunds centrum. Det ska tilldggas att tillkommande bostadsexploateringar dven planeras
inom Tjorns och Orust kommuner, vilket kommer paverka trafikbelastningen pa vég 160.

Dartill planeras en kommande kapacitetsforstarkning pa Sédra Bohusbanan med framtida
kvartstrafik, vilket kommer paverka den redan idag problematiska plankorsningen vid Ucklumsvagen
med direkt paverkan pa Nosnasmotet. En 6kning av trafiken p jarnvagen riskerar att leda till fler och
langre bomfallningar, med risk for kosvansar i trafikplatsen och ytterligare ldsningar som foljd. Med
bakgrund av den sammantagna utvecklingen i och i anslutning till N6sndsmotet riskerar
trafiksituationen att forvarras framéver. Detta kommer i sin tur att paverka berérda kommuners
mojligheter till fortsatt exploatering.
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Utifran det forandrade laget har Trafikverket bedomt att ett nytt helhetsgrepp behdver tas géllande
Nosnasmotet i syfte att I6sa de langsiktiga trafikproblemen i och omkring trafikplatsen. Detta i form av
en fordjupad utredning som tar avstamp i tidigare genomférd AVS fran 2014. Till skillnad fran den
tidigare AVS:en, dar tyngdpunkten 13g pé att finna steg 1 och 2-&tgarder som kunde genomféras pa
kort sikt, har fokus i denna utredning varit att mer fordjupat se 6ver mojligheterna att hitta en ny
utformningsldsning for motet (steg 3 och 4 enligt fyrstegprincipen).

1.2. Overgripande problembild

Nosnasmotet ar en komplex trafikmiljo dar flera stora trafikstrommar méts, korsas och sammanflatas
med varandra. Dessa innefattar vag 160, Goteborgsvagen och Ucklumsvagen, se Figur 2. Dartill I6per
Sddra Bohusbanan parallellt med Géteborgsvéagen och korsar Ucklumsvégen i en bomférsedd
plankorsning, precis i anslutning till en avfartsramp fran vag 160.

Bristande kapacitet pa vag 160 kombinerat med rddande begransningar i motets nuvarande
utformning, paverkar framkomligheten negativt med langa kéer som foljd under hogtrafiktimmarna.
Problemet uppstar framforallt i vavningspunkterna mellan vag 160 och anslutande ramper fran
korsningen Goteborgsvagen/Ucklumsvagen, dar det under morgon och eftermiddagar bildas 1dnga
kosvansar i flera riktningar. Detta paverkar inte enbart biltrafiken pa véag 160 till och fran Tjorn och
Orust, utan begrénsar dven framkomligheten for kollektivtrafiken och néringslivstranporter. Utdver
hogtrafiktimmarna ar problemet dven patagligt under sommaren da semester-och fritidstrafik till
Garna okar. Pa senare ar marks dartill en 6kad veckopendling till och fran 6arna i takt med att allt fler
fritidshus nyttjas for aretruntboende.

Figur 2. Utklipp ur situation vid Nosnéasmotet med kébildning i Figur 3. Utklipp av situation for vavningsstrackan pa
samtliga anslutningar V&g 160 under rusningstrafik

Motet uppvisar otillracklig kapacitet under hogtrafik vilket riskerar att leda till bristande
trafiksdkerhet under dessa timmar, bland annat i korsningen Géteborgsvagen/Ucklumsvagen som
tidigare varit olycksdrabbad, samt i plankorsningen mellan Ucklumsvéagen och S6dra Bohusbanan.
Korsningen har ett mycket kort fordonsmagasin och under bomfallningar uppstar under
hogtrafiktimmarna langa kdsvansar. | ett scenario av framtida kvartstrafik pa banan kommer antalet
bomfallningar att bli fler, vilket medfor en 6kad risk for ytterligare kdsvansar och blockeringar i
Ndsnasmotet.
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Alla kommande satsningar som gors i Stenungsund, pa Tjorn eller pa Orust och som kan innebara
andringar av biltrafikmangderna i omradet eller pa kapaciteten i intilliggande vagnat, kommer att
paverka Nosnasmotet pa grund av den anstrangda trafiksituation som rader. Kombinationen av ett
vagnat som inte ar anpassat for storskalig pendling och en 6kad utflyttning fran storstadsomradena,
paverkar inte bara framkomligheten pa vag 160 utan ocksa de berérda kommunernas méjligheter att
vaxa.

1.3. Syfte

Syftet med denna utredning har varit att studera och foresla lampliga atgarder som kan bidra till
forbattrad kapacitet och trafiksékerhet i Nésnasmotet. Atgarder som foreslas ska dels l6sa
trafikplatsens aktuella brister, men ocksa sakerstalla att motet har forutsattningar att méta kommande
behov givet prognostiserade trafikdkningar.

DA tidigare férenklade AVS inriktats p& mindre steg 1 och 2-atgérder, har denna utredning utgatt fran
att studera en lésning for motet som baserar sig pa en planskildhet mot Bohusbanan.

1.4.Utredningsomradet — geografisk avgransning

Det studerade omradet omfattar trafikplats Nosnasmotet, illustrerat i figur 3 nedan. Trafikplatsen
inkluderar dels vag 160 (lila), som forbinder fastlandet med Tjorn, dels Goteborgsvéagen (gron), som
leder in i Stenungsunds centrum samt Ucklumsvégen (gul) som i vidare forlangning 6sterut ansluter
till vag E6. Som kan ses i figuren finns dven en plankorsning i anslutning till motet dar Ucklumsvégen
korsar S6dra Bohusbanan. Under utredningens gang har det studerade omradet uttkats till att dven
omfatta vag 160 ut till Myggenas korsvag pa Tjorn, i den trafikanalysmodell som nyttjats for
framtagande av mikrosimuleringar.

Figur 4 Utredningsomradet
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Figur 5 Utokat analysomrade

1.5. Ovriga avgransningar

De atgarder som studerats ska ses som komplement till de steg 1- och 2-atgarder som féreslogs i AVS
(TRV 2014/37995), och som redan har eller ska genomforas inom kort. | denna utredning har fokus
uteslutande varit att studera méjliga steg 3- och steg 4-atgarder och ta fram ett tillrackligt bra underlag
for att Nosnasmotet ska kunna spelas in som ett namngivet objekt i Regional Plan. Da tidigare
framtaget material ar bade omfangsrikt och fortfarande aktuellt har detta utgjort basen till den
problembild som befunnits aktuell fér projektet varfor endast en begransad bristanalys gjorts i
projektet.

1.6. Finansiering och tidshorisont for atgarders genomforande

Finansiering for en storre ombyggnad sker i forsta hand genom regional plan. For att sa ska vara
mojligt behdver en eventuell atgard prioriteras och foreslas av VGR. Utrymmet for storre atgarder ar
begransat.

Mindre atgarder ligger inom ramen for trimningsatgarder och mindre investeringar vilka i regel kraver
kommunal eller regional medfinansiering.

1.7.Tidigare och pagaende utredningar

Trafiksituationen vid Nésnasmotet har lange varit problematisk och utretts i omgangar av saval
Trafikverket som Stenungsunds kommun. Problembilden ar valdokumenterad sen tidigare, bland
annat genom foljande utredningar nedan.

- Genomfdrbarhetsstudie N6snasmotet, Stenungsunds kommun (2011-04-06)

- PM Trafikolyckor Nosnasmotet - Studie av olyckor under perioden 2007-07-01 - 2012-
06-30, Stenungsunds kommun (2012-08-22)

- PM Problem och mal Nésnasmotet - Problembeskrivning och forslag pa mal infor
fyrstegsanalys, Stenungsunds kommun (2012-09-20)

- PM Kobildning i No6snasmotet - Studie av kder 2012-08-17, Stenungsunds kommun
(2012-08-23)
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- AVS Noésnasmotet, TRV 2014/37995, Trafikverket (2014-05-15).

- Kolangdsanalys vid jarnvags-overgangar i centrala Stenungsund,
Stenungsunds kommun, (2019-02-12)

- Strategisk trafikutredning Stenungsund, Stenungsunds kommun (2019-
06-25)

AVS Nésnasmotet (2014)

Den senaste studien som Trafikverket genomférde av motet var "AVS Nésnasmotet” (2014). Studien
var en forenklad atgardsvalsstudie med fokus var att hitta mojliga mindre atgarder som kunde
genomforas till en rimlig kostnad och pa kort sikt. Dock redovisade studien dven Gversiktliga forslag pa
utformningslosningar for motet som skulle kunna behovas pa langre sikt. En del av de atgarder som
foreslogs i slutrapporten &ar idag genomfdrda, men problemen av en mer évergripande karaktar
kvarstar och har i viss man férvarrats sedan AVS:en genomférandes.

AVS vag 160/169, Myggenés korsvag (2016)

Studien visar p3 ett flertal brister och behov kopplade till den aktuella strackan. Detta galler saval
Kéallésundstunneln som direkta brister i Myggenas korsvag, dar man bland annat konstaterar
bristande framkomlighet under hogtrafik som darigenom paverkar trafiken mellan Tjérn och
Stenungsund. | studien tas ett forslag fram for en ny utformning av Myggenéas Korsvag, som ligger till
grund for det fortsatta arbetet mellan Trafikverket och berérda kommuner.

Foérdjupad utredning - Kapacitetsforstarkning av S6dra Bohusbanan (2021)

Utdver ovan namnda AVS har Trafikverket genomfért "Férdjupad utredning - Kapacitetsforstarkning
av Sédra Bohusbanan” (TRV 2019/41151). Utredningen ar en férdjupning av den tidigare genomférda
idéstudien (2012) for sodra Bohusbanan och dess 6 atgarder for att forbattra kapacitet och
punktlighet. Syftet med den fordjupade utredningen var att ta fram beslutsunderlag for
kostnadseffektiva atgarder som forbattrar kapacitet och framkomlighet p& banan. Atgarderna ska dven
vara relevanta for Vastra Gotalandsregionens mal och for en fortsatt utveckling av sédra Bohusbanan.
Den viktigaste funktionen att uppna pa medellang sikt (2026—2033) ar kvartstrafik
Goteborg—Stenungsund, under hogtrafikperioderna morgon och eftermiddag. For att uppna detta
analyserade ett antal atgardsprogram innehallandes forslag om utbyggnad av partiella dubbelspar och
nya motesstationer. D& Stdra Bohusbanan angransar till Nosnasmotet, vilket dven inkluderar en
plankorsning 6ver banan, behéver resultaten fran respektive utredning beaktas och dverensstamma.

AvVsS vag 160, Skapesund-Stora Hogamotet

AVS viag 160, Sk&pesund-Stora Hégamotet (TRV 2019/59625) syftar till att finna smérre trimnings-
och trafiksakerhetshojande atgarder langs med vag 160 men gar inte specifikt in pa atgardsforslag i
Nosnasmotet. | studien konstateras att vag 160 bitvis har kapacitetsbrist pa strackan mellan
Ndésnasmotet och Myggenas korsvag pa Tjorn. Behov av breddning av vagen har exempelvis bedomts
foreligga i Stenungsatunneln, pa Stenungsébron samt i kurvan pa vastra delen av Stenungson. Det
finns saledes kunskap om faktorer som paverkar trafiken i Nosnasmotet som sannolikt kommer att ha
betydelse for det fortsatta arbetet.
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1.8. Anknytande planering

Stenungsunds kommun befinner sig i en expansiv fas med flera kommande och parallella
exploateringsprojekt. Kommunens malsattning ar att invanarantalet ska 6ka fran dagens drygt 26 000
till 35 000 till &r 2035. Merparten av den tillkommande exploateringen planeras i kommunens
centrala delar i och omkring Stenungs torg. Planprogrammet inkluderar &ven ett nytt resecentrum i for
tag-och busstrafik med planerat fardigstallande ar 2025. Dartill planeras ytterligare exploatering av
bostader i omradet Hallerna, strax sydost om Nosnasmotet. Langre soderut, i omradet Spekerod oster
om Stora Hogamotet, planeras for ytterligare bostadsomraden och etableringen av ett nytt
handelsomrade.

Kommunen har dven arbetat fram en mobilitets-och trafikstrategi for att méta de trafikala utmaningar
som exploateringarna vantas medféra. | strategin som presenterades 2019 redogors for kritiska
punkter i trafiksystemet i Stenungsunds centrala delar, samt forslag pa mojliga atgarder som kan
behova vidtas for att I6sa en 6kad trafikmangd péa sikt. Delar av kommunens underlag till strategin
utgor underlag for analyser i denna utredning.

I dialog med Trafikverket har kommunen pekat pa behovet av ett separat kollektivtrafikkorfalt for att
underlatta for busstrafiken mellan Stenungsunds centrum och Tjérn/Orust. | kommunens férslag har
ingéatt en skiss p& en majlig 16sning vilket legat till grund for det arbete som skett i denna studie.

2. FOrsta situationen

2.1.0mradet och malpunkter

I Nosnasmotet samsas den lokala trafiken i Stenungsund med avseende p& Goteborgsvagen och
Ucklumsvéagen, med den regionala trafiken pa vag 160 som till stor del bestar av trafik till 6arna, Tjorn
och Orust. Utéver biltrafiken paverkar aven jarnvagstrafiken pa Sédra Bohusbanan kapaciteten i
motet, dar bomfallningarna i plankorsningen Ucklumsvagen/Bohusbanan paverkar flodet i motet.

Omradet kannetecknas av ett begransat fysiskt utrymme med komplicerade markférhallanden, vilket
skapar en situation som ar béde sarbar svar att forandra. Osterut begrinsas motet av jarnvagen och i
vaster ligger havet. | sédra delen &terfinns ocksa ett Natura 2000-omrade som paverkar mojligheterna
till utbyggnad. Grundvattennivaerna i omradet &r hoga och kan utgéra en begransande faktor vid
Overvaganden av exempelvis planskilda I6sningar och stérre ombyggnationer. I direkt anslutning till
trafikplatsen finns dartill ett antal fastigheter med foretagsetableringar, bland annat Hogia som &r en
av Stenungsunds storsta arbetsgivare. Tillkommer gor aven lokala malpunkter som paverkar
infrastrukturen i form av gdng och cykelbanor, kollektivtrafik, mm, vilka samtliga behandlats som
ingdende parametrar i framtagandet av en l6sning for motet. En mer ingdende beskrivning av
respektive korsningspunkt i trafikplatsen aterfinns i Bilaga 1 (Rambdll 2021,).

Vid analys av situationen utanfor sjalva trafikplatsen har det observerats att kapaciteten vaster om
motet langs vag 160 dverskrids for trafik fran Stenungsund vid hog trafikbelastning. Detta leder till
sankt medelhastighet och kébildning pa vag 160 vasterut med paverkan pa hela trafiksystemet. Kéerna
stracker sig tidvis bakat till Nosnasmotet vilket ytterligare forvarrar situationen i trafikplatsen. Fran
dronarfilmer har flera faktorer identifierats, som alla bidrar till en sankt kapacitet pa strackan mellan
Myggenas korsvag och Nosnasmotet, daribland tunneln pa Stenungsén som &r bade lag och smal
(Figur 6). Nar tung trafik sdsom lastbilar ska passera tunneln &ker dessa in mot mitten av vagen for att
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undvika att skrapa i tunneltaket. Detta riskerar att leda till sénkt hastighet fér métande och
bakomvarande trafik.

*
A

v

= { y - N
>\ R Smal tunnel pa
i Stenungson

Figur 6 Stenungsotunneln ("Kallésundstunneln™)

Langsamtgaende trafik, framforallt A-traktorer och mopedbilar, sanker hastigheten for bakomvarande
trafik, och eftersom det rader omkorningsforbud pa storre delen av Vag 160 efter Stenungsobron i
riktning mot Tjorn, far detta betydande effekter pa restiden med en betydande restidsosakerhet (Figur
7).

Figur 7 Fran dronarfilm. Utklipp ur studerad situation med langsamtgaende trafik p& Vag 160 vid Stenungson.

2.2.Nulagesanalys

En férdjupning av problembilden har gjorts med grund i tidigare AVS i form av en trafikanalys dar
trafiken i Nosnasmotet har studerats utifran dagens trafik (2020 ars trafiknivaer). Detta for att skapa
en bild av pa vilket satt kommande etableringar i kommunen och den 6kade trafiken till Garna kommer
att paverka trafiken i motet. Trafikanalysen kompletterar &ven tidigare framtagna problembild sa att
brister och behov kopplade till motet synliggors varpa lampliga atgarder kunnat identifieras (se Bilaga
1 — Trafikanalys Nésnasmotet Stenungsund).
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Denna trafikanalys, som genomforts av konsultforetaget Ramboll, bekréaftar tidigare framtagen
problembild, med kéer som byggs upp under hogtrafiktimmarna, detta som en konsekvens av att
motet som helhet befinner sig nara kapacitetsgransen. De kder som uppstar i motet ar saledes i forsta
hand en konsekvens av att flédet genom motet ar for hdgt under maxtimmarna. Trafikanalysen visar
ocksa att en del av problematiken ligger utanfoér motet, varav en betydande del ar relaterad till vag 160,
dar faktorer som kapaciteten pa Stenungsébron, den skarpa kurvan pa Stenungson samt
Stenungs6tunneln i anslutning till Kallésundsbron leder till att blockeringar uppstar i NGsnasmotet.
Saledes kan inte problematiken i Nosnasmotet forklaras enbart genom nuvarande utformning vilket
leder till att I6sningar dven maste stkas utanfor de geografiska avgransningar som motet utgor.

En viktig del av trafikanalysen bestar i att analysera konsekvenserna av framtida trafik med avseende
pa den prognosticerade utvecklingen. Detta for att undersoka framtida floden men ocksa den gradvisa
forandringen av trafiken och hur detta paverkar trafiksituationen i motet.

Analysen visar att de problem som uppkommer i hogtrafik idag successivt kommer att forvérras och
att tillgangligheten i motet kommer att forsamras, bade for genomgaende trafik pa vag 160 och for
trafiken inom Stenungsund. | PM konstateras att det under maxtimmen for nollalternativet, med
dagens utformning och framtida trafikfloden, observeras kraftigt forvarrade kapacitetsproblem med
betydande kobildning pa Ucklumsvagen och Hallernaleden (se Figur 8). Koerna fran Ucklumsvéagen
stracker sig sedan bakat i systemet och gor det da svart for vanstersvangande trafik frdn Hallernaleden
att ta sig ut pa Ucklumsvéagen. Stopplikt och vajningsplikt mot Géteborgsvagen gor att det snabbt
bildas koer pa Ucklumsvagen. Kapaciteten pa vavningsstrackan pa Vag 160 i hojd med Mc-Donalds
Overskrids vilket leder till kder i systemet ut till modellens slut vilket innebéar att samtlig
prognosticerad trafik inte kan hanteras i modellen. P4 Vag 160 mot Tjorn leder det till kobildning och
krypkorning som stréacker sig flera kilometer bakat. P4 Goteborgsvagen leder det till kder som stracker
sig bakat, i hojd med Circle K, vilket i sin tur leder till att kder bildas pa Stenungs allé.
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Figur 8 K6bildning och trafik Nollalternativet med och utan begransningar vid Myggenas korsvag (Rambéll, 2021)

Under projektets gang dok misstankar om att vag 160 och Myggenas korsvag kunde paverka trafiken i
motet varfor en analys gjordes dar Myggenas korsvags byggts om enligt tidigare framtaget forslag. Det
kunde i samband med detta konstateras att misstankarna var befogade och att en paverkan pa motet
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kunde pavisas. De strackor som paverkades var vag 160 och Goteborgsvagen dar trafiken uppvisade en
hogre medelhastighet, medan Ucklumsvégen i stort sett uppvisade samma maonster som tidigare.

2.3.0mhéandertagna atgarder fran tidigare AVS

Utifran tidigare AVS for Nésnasmotet har situationen i trafikplatsen beskrivits i form av
trafiksakerhet, tillganglighet och det stora bilberoende som praglar trafiken i omradet. Utredningen
tog ocksa upp de manga olyckor som skett i anslutning till motet och den trafiksituation som
foranleder dessa problem i form av tillganglighetsproblematik for de olika trafikantgrupperna.

Baserat pa de identifierade bristerna togs flera atgarder fram (se Tabell 1). | tabellen redovisas de aven
vilka av dessa atgarder som har omhéandertagits.



Tabell 1 féreslagna atgarder AVS Nésnasmotet (2014)

\Ig

Atgard

Kommentar
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Steg 1l -Tankom
1A | Motivera resande med kollektivtrafik Omhandertagen Langsiktig atgard Trafikverket
1B Motivera resande med cykel Omhandertagen Langsiktig atgard Trafikverket
Steg 2 - Optimera befintligt
transportsystem
2A | Oka sikerheten vid dvergangstallet ver Omhéndertagen Oséker status, aktuell. Kommunen
Goteborgsvagen med ITS
2B | Battre malning och reglering i befintliga Omhéndertagen Trafikverket och
korsningar kommunen
2C | Motivera samakning bland boende och Omhandertagen Langsiktig atgard Kommunen
anstéllda
2D | Forandra skifttider vid arbetsplatser Omhandertagen Langsiktig atgard Kommunen
2E | Oversyn av skyltning frén E6 Omhéndertagen Trafikverket
2F Informera i realtid om restid Omhéndertagen Langsiktig atgard, ej aktuell Trafikverket
2G | Informera i realtid om bomfallningar Omhéndertagen Langsiktig atgard, arbete Trafikverket
sker nationellt inom
Trafikverket
Steg 3 - Begransad ombyggnad
3A | Forbattrade busshallplatser vid Omhéndertagen Vasttrafik
Ndsnésmotet
3B | Nytt busskorfalt mot Tjorn Kvarstaende Vidare, men ej genomford! Trafikverket,
VGR och
kommunen
3C | Ombyggnad av 6vergangsstéallet dver Omhéndertagen Kommunen
Goteborgsvagen
3D | Stanga plankorsningar for GC-trafik Omhéndertagen Trafikverket
3E | Ombyggnad av infart till Hogia Omhéndertagen Trafikverket
3F | Bygga om korsningen i Ndsnasmotet till - Har ej befunnits aktuell Trafikverket och
cirkulationsplats kommunen
3G | Bygga om korsningen i Ndsnasmotet till - Har ej befunnits aktuell Trafikverket och
signalreglerad kommunen
3H | Bygga cirkulationsplats Ucklumsvagen - Har ej befunnits aktuell Trafikverket och
kommunen

! Av kommunen foreslagen atgard for fordjupad utredning Nosnasmotet.
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3l Forlanga korfalt for trafik fran Stenungsund | -
mot Tjorn
3J | Utfart direkt pa vig 160 fran Hogia. - Atgérden ej langre aktuell

Steg 4 - Omfattande ombyggnad/nybyggnad

4A | Ny gangtunnel for GC-trafik -

4B | Ny planskild korsning for bil-, buss- och - Ej inom ramen for AVS
GC-trafik vid Ucklumsvéagen

4C | Ny vag mellan Hallerna och Stora - Ej inom ramen for AVS
Hdbgamotet
2.4. Malbild

En viktig forutsattning for trafiken i motet &r att samtliga trafikslag ges tillganglighet och att restiderna
i motet upplevs som acceptabla, sdval for bilister som for kollektivtrafik. Det ar ocksa en fraga om
trafiksékerhet och att faktorer som tillbakablockering som riskerar att leda till trafiksakerhetsproblem
kan undvikas. Motet som &r komplicerat till sin utformning och bestar av flera korsningar, bade
mellan vag och jarnvag och mellan végar, vilket med ett begransat utrymme bidrar till en stor
komplexitet, dar de olika trafikslagen paverkar varandra. Malbilden ar har en planskild korsning
mellan Bohusbanan och Ucklumsvégen.

Tidigare AVS visar pa betydelsen av att fa fler att ka kollektivt. For att kollektivtrafiken ska vara
attraktiv kontra egen bil kravs att restidskoten mellan kollektivtrafik och bil &r sa 1dg som mojligt,
hogst 1,5, vilket innebar att en resa med buss inte far vara langre an 50 % langre an motsvarande resa
med bil. Det &r vidare av stor betydelse att trafiken pa den statliga vag 160 ska vara framkomlig for
resande och inte utgora en flaskhals for trafiken till Tjorn och Orust. Den lokala trafiken maste saledes
hanteras utan att blockeringar riskerar att ske i det statliga vagnatet. Tillkommer gér ocksa nationella
mal som funktionsmalet och hansynsmalet som tillsammans uttrycker framkomlighetsaspekter,
trafiksakerhet, miljo, och hallbarhet men ocksa Trafikverkets uppdrag att underlatta for en
overflyttning av transporter till mer hallbara trafikslag och att underlatta for kollektivtrafiken i det
statliga vagnatet.

Utifran fyrstegsprincipen ar det ocksa 6nskvart att mojliga atgarder kan ske stegvis och da i forsta
hand i form av atgarder 6kar kapaciteten i motet utan om- och nybyggnad, det vill saga atgarder som
antingen leder till en &ndrad fardmedelsférdelning och en 6kad andel kollektivtrafik eller en mer
optimal trafikforing. | det fallet att storre ombyggnad anses lamplig ar det ocksa 6nskvart att denna
utbyggnad kan ske stegvis och i takt med det behov som féreligger.
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Malbilden for denna fordjupade utredning med avseende pa Nosnasmotet kan sammanfattas i
foljande:

Kapacitet — acceptabla restider och lag restidsosédkerhet for alla trafikslag.

2. Trafiksakerhet — motet ska vara trafiksakert i 1ag och hogtrafik.
Plankorsning Ucklumsvagen/Sédra Bohusbanan — trafiksédker plankorsning med god
tillgédnglighet for alla trafikslag.

4. Kollektivtrafik — Kollektivtrafiken ska vara attraktiv i forhallande till biltrafiken.

5. V&g 160 och effekter av bristande kapacitet utat 6arna — Nosnasmotet ska inte utgora flaskhals
for trafiken mellan Stenungsund och Orust/Tj6rn.

6. Overflyttning av trafik/hallbara transporter — Ett nytt mot ska inte motverka (om mojligt
bidra) en dverflyttning till mer hallbara trafikslag.

7. Motet ska kunna byggas ut stegvis for att anpassas till omgivande krav och behov.
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3. Studerade atgarder

De atgarder som lyfts fram i denna férdjupade utredning ar i forsta hand baserade pé tillkomsten av en
ny trafikldsning for Nosnasmotet varfor fokus ligger pa steg 3 och 4-niva enligt Fyrstegsprincipen. Att
sa ar fallet beror pd att de brister och behov som utgér grunden for atgardsgenerering kvarstar efter
det att lampliga steg 1 och 2-atgarder tillampats.

3.1. Tankbara atgardstyper

Trafikverket arbetar efter fyrstegsprincipen for att hitta kombination av atgarder som kan bli aktuella
for att hantera problemen i transportsystemet. De fyra stegen &r:

Tank om. Paverka transportbehov och val av transportsatt.
Optimera. Utnyttja befintlig infrastruktur och fordon effektivare.

Bygg om. Begransad ombyggnad och komplettering av befintlig infrastruktur.

w0

Bygg nytt. Omfattande ombyggnad eller nybyggnad av infrastruktur.

Tidigare utredningar har visat att det finns ett stort antal atgarder som pa olika satt paverkar
trafiksituationen i motet. Bland annat steg 1- och steg 2-atgarder som bidrar till att effektivisera
resandet och trycka ner trafiktillvaxten i motet. Utredningarna har dock ocksa visat att det finns ett
behov av en stérre ombyggnad, dels annat avseende den 6kande trafiken pa Bohusbanan, dels utifran
den 6kande trafiken mellan 6arna och fastlandet.

Kollektivtrafiken har i detta avseende en betydelsefull roll i det att antalet fordon i motet minskar.
Speciellt galler detta trafiken ut mot 6arna men aven trafiken soderut, mot Géteborg, paverkas av att
tag- och busstrafiken starks och gérs mer attraktiv.

3.2.Studerade scenarion

Under arbetets gang har ett flertal olika alternativa utformningar diskuterats for att darefter testas och
analyseras med hjalp av simulering. Pa sa satt har de l6sningsforslag som tagits fram gradvis kunnat
forbattras genom en iterativ process. De olika utformningsalternativen har simulerats utifran dagens
trafik som sedan skalats upp for att slutligen motsvara den prognosticerade trafiken for malaret 2040.

e Nuladge med dagens trafik

¢ Nollalternativ med en gradvis 6kande trafik
e Trafikforslag 4 (v1-v3)

e Trafikforslag 5, (v1-v2)

e Trafikforslag 6

e Trafikforslag 7A

Utifran analyserna och diskussioner har tva huvudalternativ sorterats fram, ett alternativ med
utgdngspunkt i befintligt mot, Trafikforslag 7A, och ett forslag med en stérre ombyggnation,
Trafikforslag 4 v3. Respektive forslag beskrivs mer ingdende i kommande avsnitt.
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For beskrivning av de forslag som har sorterats bort, Trafikforslag 5 (v1-v2) och Trafikforslag 6,
hénvisas lasaren till Bilaga 1 - PM Trafikanalys Nosndsmotet (Rambodll, 2021-03-22).

Analysforutséattning - Begransningar med avseende pa utformning vid Myggenas Korsvéag

Under utredningens gang konstaterades att trafiken i motet ar starkt paverkad av omgivande vagnat
och speciellt att forbindelsen ut mot 6arna &r av stor betydelse for avlastningen i motet. | samrad med
utredningens bestallare och studiens styrgrupp beslutades da att det tidigare framtagna forslaget om
en ombyggnad i Myggenas korsvag skulle vara en del av simuleringen. Pa sa satt kunde en del av de
tidigare konstaterade begransningarna i motet lyftas bort i simuleringarna, samtidigt som de trafikala
effekterna av en ombyggnad av Myggenas korsvag kunde kalkyleras.

Beslutet om att utvidga studiens omrade innebar att de genomforda simuleringarna, utéver nulaget
baserats pé forslag som tagits fram inom AVS Vag 160/169 Myggenas Korsvag (se Figur 9 nedan).
Saledes har savéal dagens utformning (till vanster) som tidigare framtaget forslag inkluderats i
modellen for Nosnasmotet. Detta for att kunna utreda de tva korsningspunkternas paverkan pa saval
varandra som pa strackan dem emellan.

Nuldgesutformning 5y - |Féreslagen utformning

Figur 9 Bild &ver Nulagesutformning och foreslagen utformning av Myggenas korsvéag

Simuleringarna visar att det med nuvarande utformning uppstar koer vid Myggenas korsvag framst for
trafik frdn Stenungsund. Dessa koer stracker sig bakat mot broarna och paverkar darigenom trafiken
anda bort till Nosnasmotet. D& Myggenas korsvag ar signalreglerad observeras aven sa kallade
kopulser, nar trafiken stoppar upp, som sprider sig bakéat i systemet dar fordon under en kortare
period blir stillastdende trots att trafiken flyter saval framfor som bakom dem.

I det alternativ till Idsning som féreslagits i AVS Myggenas korsvag, och som legat till grund fér de
simuleringar som genomforts har, har signalkorsningen ersatts med en delvis tvafaltig
cirkulationsplats med en fri hoger soderifran. Simuleringen visar att kapaciteten fran Stenungsund
Okar och att tendensen till kopulser minimerats. FOr att tydliggdra hur de olika alternativen skiljer sig
at skiljer analysen pa ett Nosnasmot med respektive utan begransningar, delvis med avseende pa typ
av 16sning for Myggenés Korsvéag.

3.3. Resultat

I detta avsnitt redovisas huvuddragen i resultaten fran genomfoérda simuleringar av Nollalternativet,
Trafikforslag 4 v3 samt Trafikforslag 7A. En mer utforlig beskrivning gar att aterfinna i Bilaga 1 - PM
Trafikanalys Nosnadsmotet (Rambdll, 2021-03-22).
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Nollalternativ

Nollalternativet forutsatter att inget gors i motet och att trafiken 6kar enligt géllande prognos.
Simuleringarna visar att trafiken under maxtimmen, med dagens utformning och framtida
trafikfloden, ger forvarrade kapacitetsproblem, med kobildning pd Ucklumsvagen och Hallernaleden. |
modellen stracker sig kberna fran Ucklumsvagen bakat i systemet vilket gor det svart for
vanstersvangande trafik frAn Hallernaleden att ta sig ut pa Ucklumsvagen. Stopplikt och vajningsplikt
mot Goteborgsvagen gor att det snabbt bildas kder p& Ucklumsvagen. Kapaciteten pa vavningsstrackan
pa V&g 160 i htjd med Mc-Donalds dverskrids, vilket leder till kder i systemet ut till modellens slut och
kapacitetsproblem i motet. P& Vag 160 mot Tjorn leder den 6kade belastningen till kébildning och
krypkérning som stracker sig flera kilometer bakat. Pa Goteborgsvéagen leder det till koer som stracker
sig bakat, i hojd med Circle K, vilket i sin tur leder till att kder bildas pa Stenungs allé.

I scenariot med en andrad trafikforing i Myggenas korsvag, visar modellen pa en lag medelhastighet
vid vavningsstrackan i hojd med Stenunge allé, vilket tyder pa att strackan ar 6verbelastad. Situationen
pa V&g 160 ar dock nagot battre med andrad utformning av Myggenas korsvag jamfort med dagens
utformning, vilket visar att kapaciteten pa strackan vaster om Nosnasmotet har en paverkar
situationen i sjalva motet. Ucklumsvagen ar fortsatt 6verbelastad med langa kéer och 13ga hastigheter
som foljd. Goteborgsvagen uppvisar ndgot hogre medelhastighet.

Trafikforslag 4

Trafikforslag 4 har utvecklats kontinuerligt under projektets gang vilket resulterat i tre versioner som
successivt trimmats med avseende pa den foreslagna cirkulationsplatsen och det féreslagna
kollektivtrafikkorfaltet i relation till Goteborgsvagen och Stenunge allé (se Figur 10).

I den forsta versionen av forslaget ansluter Goteborgsvagen till den nya cirkulationsplatsen med tva
korfalt som kompletterats med ett busskorfélt i fri hogersvang ut mot vavningsstracka till vag 160.

I version 2 kompletterades anslutningen fran Goteborgsvagen med en fri hogersvang till pafartsramp
mot V&g 160 for 6vrig trafik. Detta d& kapacitetsproblem observerades vid tidigare utformning. |
forslaget leds kollektivtrafiken forbi vavningsstrackan, vilket mojliggor for bussar att vava in pa vag
160 strax innan Stenungsobron. | ett forsta skede simulerades ett separat kollektivtrafikkdrfalt direkt
fran Stenunge allé till Vag 160, ndgot som dock inte uppfyller kravet pa en hallplats langs
Goteborgsvagen, och som darfor justerades till version 3.

I version 3, som &r det forslag som slutligen togs vidare, leds kollektivtrafiken i separat korfalt sdderut
langs Goteborgsvagen for att sedan 16pa parallellt med véag 160 och ansluta till vag 160 strax innan
Stenungs6bron, pa samma satt som avslutande del av kollektivtrafikkorfalt i version 2. | forslaget
signalregleras dven korsningen Goteborgsvagen — Stenunge allé, med tva korfalt i vardera riktningen
langs Goteborgsvéagen for att frigdra ytor till exploatering.
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Version 2 Version 3

Figur 10 Bild 6ver de olika versionerna av Trafikforslag 4

| scenariot med nuvarande kapacitet langs vag 160 och i Myggenas korsvag ses en forbattrad situation
langs Ucklumsvagen, da saval stopplikt som plankorsning atgardats i forslaget. Langs Goteborgsvéagen
uppstar daremot en betydande kébildning med lag medelhastighet pa en stor del av strackan till foljd
av det ldngsamma flodet mot Tjorn. Kéer pa Goteborgsvagen forsvarar utfart fran Stenunge allé. 1 den
tillkommande cirkulationsplatsen ses en sankt medelhastighet till foljd av kder som vaxer bakat fran
pafarten. Langs vag 160 ses en ytterligare sankning av medelhastigheten som stracker sig i hela
modellens utstrackning. Kobildningen langs Goteborgsvégen och vag 160 medfor att samtlig trafik inte
kan hanteras i modellen, vilket indikerar att kapacitetstaket pa vagen natts med kabildning som foljd.

Under maxtimmen observeras lag medelhastighet och krypkdérning for norrgaende trafik pa Vag 160 i
stérre omfattning an i Nollalternativet. Vid simulering av trafikférslag 4 v3 stracker sig kéerna langs
vag 160 till modellens slut och samtlig prognosticerad trafik kan darfor inte hanteras under
simuleringen.

Sammantaget innebéar Trafikforslag 4 v3 inte ndgon storre forbattring for trafiken i motet.
Problematiken langs véag 160 kvarstar under rusningstid. Dock ges trafiken mellan Stenungsund och
Stenungson/Tjorn battre framkomlighet och kortare restider under maxtimmen.
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Trafikforslag 7A

For trafikforslag 7A (Figur 11) observeras under maxtimmen, med dagens kapacitet 1&ngs vag 160
vaster om studieomradet, likt befintligt mot 1dg medelhastighet och kraftig kobildning for norrgdende
trafik pd vag 160 och langs Goteborgsvagen. Med foreslagen utformning av Myggenas korsvag kvarstar
under maxtimmen kéerna pa vag 160 medan kapaciteten ar god langs Goteborgsvagen och
Ucklumsvéagen. For vag 160 genom motet observeras kder som 6verstiger modellens omrade, vilket
tyder pa att motet &ven har ar dverbelastat.
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Figur 11 Trafikforslag 7A

For att undersoka mojligheterna att balansera kéerna savél langs vag 160 som for anslutande gator
undersoktes dversiktligt en signalreglering infér vavningsstrackan i form av en delad rampsignal med
detektering l&ngs védg 160 enligt ALINEA-principen. Signalreglering sker enligt denna lésning infor
sammanvavning av pafartsramper fran Ucklumsvéagen och Géteborgsvagen infor vavning med vag 160
(gron markering). Signalen antas aktiveras vid behov d& genomgaende flode langs vag 160 nar kritiska
nivaer. Under tiden som systemet inte ar aktivt sker sammanvavning av de tva ramperna utifran
blixtlasprincipen.



Figur 12 Simulerad rampsignal (ALINEA) och kodetektering (Trafikforslag 7A)

Aven med detta forslag till reglering av kapaciteten i motet konstateras omfattande stérningar pa vag
160 under maxtimmen, med koéer under den mest belastade delen av maxtimman. Kéerna forvarras pa
anslutande vagnat da trafiken nar kritiska nivaer, vilket medfor att rampregleringen tvingas oka
grontiden och darmed minska den positiva effekten for Vag 160. Vid simuleringen ses dock att
sammanbrottet for Vag 160 sker vid en hogre belastning &n tidigare (senare i simuleringen) samt att
samtlig trafik i simuleringen nu kommer in i modellens studieomrade.

Vid simulering av éversiktligt studerad, rampsignal enligt ovanstaende for situationen, utan
kobildning pa Stenungson, ses for maxtimmen att rampsignalen inte medger tillrackligt hog kapacitet
for Vag 160 utan att koer fortsatt uppstar under den mest belastade delen av maxtimman. D4 signalen
endast ar 6versiktligt beaktad i studien bor sdval utformning som funktioner ses 6ver och finjusteras i
en vidare analys.

4. Utvardering av framtagna forslag

Ett viktigt kriterium for utpekande av en ny 16sning for motet &r restider for centrala relationer.
Berdknade restider har tagit fram med hjélp av mikrosimulering som visar restiden for tre olika
relationer som &r centrala for trafiken i motet. De relationer som studerats &r trafiken mellan
Stenungsunds centrum (Goteborgsvagen) och Tjorn (Myggenas Korsvag); Vag 160 och Tjérn, samt
Ucklumsvégen och Tjérn. For samtliga scenarier har en gradvis uppskalning av trafiken anvants. Detta
for att lyfta fram hur trafiken paverkas av ckande trafik.

Ett av kriterierna vid utvarderingen av de olika framtagna alternativen &r medelrestiden samt den
kortaste, respektive langsta, registrerade restiden mellan tva punkter under simuleringen. En
uppdelning har skett, dels med den féreslagna utformningen av Myggenas korsvéag (benamnd utan
beg. i diagram), dels med dagens utformning av Myggenas korsvag. Genom att jamfdra restider i olika
relationer skapas en bild av den nytta som uppstar vid en ny trafiklésning. En utvardering mellan de
olika reserelationerna presenteras i Figur 13 nedan.
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Restidsjamforelse studerade scenarier

Restid (sekunder)
_—
+
S N —

Lansvag 160 - Tjorn Goteborgsvagen - Tjorn Ucklumsvagen - Tjérn

Figur 13 Jamforelse mellan studerade scenarier

Mikrosimuleringen visar att restiden med 6kad trafik tkar for samtliga alternativ. Daremot ses tydliga
skillnader mellan de olika alternativa utformningsforslagen da olika relationer gynnas i olika
omfattning av de foreslagna forandringarna. Trafiken fran Ucklumsvagen gynnas generellt av en
planskild korsning, vilket leder till att trafiken pa vag 160 paverkas negativt med langre restider som
foljd.

Vid en andrad utformning av Myggenas korsvag ger Nollalternativet kortast restider, medan alternativ
7A uppvisar en medelrestid med stora variationer och en nastan fordubbling av restiden (Figur 13).
Samtidigt forbattrar trafikforslag 4.3 och 7A trafiksituationen for den lokala trafiken pa
Goteborgsvagen och Ucklumsvagen med ett storre flode fran dessa vagar som foljd jamfort med
Nollalternativet.

Med oférandrad utformning av Myggenéas korsvag ar det relativt sma skillnader i restid mellan de
studerade alternativen. Detta antas bero pa belastningen vid Myggenas korsvag och den sankta
hastigheten langs véag 160, som innebéar begréansningar dven i Nosnasmotet, vilket innebéar att motets
utformning far mindre inverkan.

I samtliga fall (nuldge, 7A respektive 4.3) visar simuleringar kapaciteten i motet inte ar begréansande i
sig utan att en stor del av den blockering som sker idag beror pa bristande kapacitet pa vag 160
véasterut, det vill séga i anslutningen ut mot Tjérn och Orust. De alternativ som finns fér utformning av
ett nytt mot, och som innefattar en planskildhet mot Bohusbanan, leder i samtliga fall till att restiden
forlangs utom for trafiken fran Ucklumsvéagen som istéllet kortas. Trafiken pa vag 160 paverkas
negativt da trafiken osterifran far battre framkomlighet.

Utvarderingen av de olika alternativen konstaterar att alternativ 7A som det mest lampliga. Detta d&
forslaget bast uppfyller kriterierna fér en stegvis utbyggnad av motet och en acceptabel trafiksituation
for trafiken fran Stenungsund. Det ar ocksa det forslag som har minst paverkan pa den genomgaende
trafiken under byggtiden. Inget av de tva framtagna forslagen kortar dock de studerade restiderna,
vilket indikerar att en ombyggnation av motet i huvudsak motiveras fran en planskild korsning och de
trafiksékerhets- och tillgdnglighetsaspekter detta for med sig. Det som talar for Alternativ 7A ar
framfor allt 6kad trafiksdkerhet, exploaterbarhet och béttre tillganglighet for kollektivtrafik.
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4.1. Uppskattning av kostnader

En grundlaggande kostnadsindikation (GKI) har tagits fram for de storre foreslagna atgarderna i
utredningen. Detta innefattar en GKI for ett nytt kollektivtrafikkorfalt, en GKI for planskildhet med en
ny GC-bro dver Goteborgsvagen for att ersatta befintlig GC-vag samt en GKI foér en fullskalig
ombyggnad av motet enligt framtaget forslag 7A.

De kalkyler som tagits fram har granskats och godkénts av Trafikverkets AKK-team2. Beddmningen for
kostnaden for kollektivtrafikkorfaltet ar godkand i sin helhet. For de storre atgarderna (Planskildhet +
GC samt helheten) har ett godkannande skett med forbehall om kvarstadende brist, vilket innebéar att
det finns en osakerhet i bedémningen som maste hanteras i den man atgarderna ska tas vidare till
Regional Plan, dd omrakning sker.

Berakningen av kostnaden for ett nytt mot i Nosnéas ar bade komplicerad och innehaller manga
osakerhetsfaktorer. Detta beror dels pa de geologiska forhallanden som géller pa platsen for motet och
pa de krav som stélls vid byggnation av jarnvag. Det senare som ett led i att befintlig plankorsning
mellan Ucklumsvégen och Sodra Bohusbanan foreslas byggas om till en planskild korsning.
Tillkommer gor ocksa den begransade yta som finns tillganglig for ett nytt mot samt att trafiken ska
fungera under byggtiden. Kostnaden for de framtagna atgardsforslagen aterges i nedanstadende tabell

(Tabell 2).
Tabell 2 Sammanstélining kostnader (GKI)

Atgard Kostnad (Mkr)
Kollektivtrafikkorfalt 14
Planskild korsning 515

Bohusbanan/Ucklumsvéagen

Fullskalig ombyggnad av Ndsnédsmotet 721

Att kostnaderna i forekommande fall &r sammanstéllda med reservation for tillkommande osékerhet
bor ses som att kostnaderna kan bli bade lagre och hogre &dn vad som anges har. For att fa en hogre
noggrannhet kravs detaljerade studier och framtagande av underlag som inte har bedémts vara
aktuellt i detta lage.

4.2. Samlad effektbeddmning

Pa samma sétt som grundlaggande kostnadsindikationer (GKI) tagits fram for de objekt som bedomts
vara mest intressanta att belysa, har en samlad effektbedomning (SEB) gjorts med avseende pa de tva
storre atgarder som kan betraktas som relevanta ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. En samlad
effektbeddmning har darfor gjorts av (1) ” Fullskalig ombyggnad av Ndsnéasmotet” samt (2)
"Planskildhet + GC”.

| b&da fallen har den samhallsekonomiska nyttan av de atgarders som foreslas bedomts vara liten,
mycket beroende pa att plankorsningen redan idag bedéms som séker, vilket har inneburit att den
samlade nyttan har bedémts som lag i forhallande till de bedomda kostnaderna vilket gett en negativ
nettonuvardeskvot (NNK). Det ska dock framhallas att komplexiteten i berédkningarna ar hog vilket har
lett till att den fulla nyttan inte kunnat beraknas fullt ut. Den samlade effektbeddmningen anger att
investeringen ar samhéllsekonomiskt olénsam.

2 AKK- anlaggningskostnadskalkyl. Trafikverket hanterar och sékerstaller de kalkyler som tas fram genom en
granskningsprocess som involverar en grupp experter, ”AKK-teamet”.
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5. Slutsats och diskussion

Denna studie har inriktat sig pa att ta fram en alternativ utformning for Noésnasmotet med en
planskildhet mellan Bohusbanan och omkringliggande vagnat utifrdn en sammanvagd behovsbild. |
detta arbete har flera alternativ tagits fram och analyserats. Sammantaget konstateras att de studerade
trafikforslagen reducerar de lokala problem som har observerats vid Nosndsmotet, om &n i begréansad
omfattning. Problem som innefattar risk for kobildning éver plankorsning med Bohusbanan,
kobildning pa Ucklumsvagen, konflikter i korsningar samt forlangda och oregelbundna restider for
kollektivtrafik under rusningstid hanteras i utredningen.

Genom mikrosimulering konstateras dock att de framtagna trafikforslagen inte l6ser de problem som
leder till kobildning i motet utan att flera av de problem som observerats beror pd andra faktorer som
paverkar trafikflodet utanfor studieomradet. Bland annat konstateras att trafiken ut mot 6arna pa vag
160 utgdr en betydande flaskhals som paverkar bade dagens mot och de studerade forslagen. En viss
forbattring kan ses vid en ombyggnad av Myggenéas Korsvag enligt tidigare framtaget forslag. P&
samma sétt skulle en prioritering av bussarna i riktning mot Tjorn och ett nytt kollektivtrafikkorfalt
bidra till att fler véljer kollektiva fardmedel, i linje med Véstra Gotalandsregionens och Trafikverkets
riktlinjer och mal. Ett separat busskorfalt frdn Goteborgsvagen till Vag 160 vasterut ger restidsvinster
och god framkomlighet for kollektivtrafiken.

For att komma at koproblematiken pa Vag 160, och darmed stora delar av problematiken i
Noésnasmotet, hjalper det séledes inte med enbart atgarder i Nosnasmotet. Képroblematiken behover
istallet hanteras genom att kapaciteten pa Vag 160 byggs ut eller att trafik kan flyttas till andra vagar.
For trafiken mot Tjorn och Orust dppnar detta upp for en alternativ, kompletterande férbindelse och
en aktualisering av tidigare framférda idéer kring en forbindelse mellan Orust och fastlandet.

Med avseende pa den yttre paverkan fran omgivande vagnat som kunnat pavisas i studien lyftes fragan
om hur en ombyggnad av Myggendas korsvag skulle paverka trafiken i motet. Darfor studerades
samtliga alternativ utifran tva olika utformningar av Myggenés korsvag, dels med dagens utformning,
dels enligt det férslag som tidigare tagits fram av Trafikverket i AVS 160/169 Myggenas korsvég
(2016), men som under studiens genomférande dnnu inte beslutats.

Med dagens utformning av Myggenas korsvag visar simuleringen av framtida trafik att kapaciteten
overskrids under hogtrafik vilket leder till Iagre hastigheter och krypkdrning som stracker sig bakat
mot Ndsnasmotet. Nar detta sker kan sma storningar pa strackan, som exempelvis A-traktorer och
tung trafik i Kallésundstunneln leda till ytterligare hastighetssankningar och kdbildning. Med den
foreslagna utformningen av Myggenas korsvag, med delvis tvafaltig cirkulationsplats ses en hogre
kapacitet, mindre tendens till kdpulser och att flera av de observerade problemen léangs Vag 160
underlattas.

Sammanfattningsvis konstateras att enbart atgarder i Nosnasmotet inte l6ser de brister som kunnat
konstateras i utredningen och att kderna i motet, trots omfattande ombyggnad, kommer att besta
under hogtrafik. Med ett busskorfalt i vastgdende riktning 6kas dock framkomligheten for
kollektivtrafiken. En storre ombyggnad av motet ar svar att motivera da varken effekterna av en
andrad trafikforing eller trafiksdkerhetsbristerna i befintligt mot har bedémts vara tillréckligt stora for
att uppvaga kostnaden for en planskild korsning enligt ndgot av de férslag som tagits fram.
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6. Fdrslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

Ndésnasmotet nar vid hogtrafik, i rusningstid och under sommarmanaderna, sin maximala kapacitet
vilket innebar att restiderna pa vag 160, Goteborgsvagen och Ucklumsvagen okar.

Motet, som ar mycket komplext till sin utformning, och som i sin sédra del inkluderar en plankorsning
mellan Bohusbanan och Ucklumsvagen, riskerar att vid ytterligare belastning och med 6kad tagtrafik
bli en barriar for fortsatt exploatering i Stenungsund men ocksa ute pa 6arna. Detta genom att
tillkommande trafik inte kan hanteras i motet utan risk for storningar i det kommunala vagnétet och
pa vag 160.

Denna brist inte enbart ar relaterad till sjalva motet utan beror till stor del pa att kapaciteten pa vag
160 ut till 6arna inte réacker till. Det ar séledes inte mojligt att enbart bygga om Nésnasmotet utan att
aven se till 6vriga delar av vagnatet for att pa sa satt fa en god framkomlighet, dven under
maxtimmarna.

Nar det géller forutsattningarna for en planskild korsning med Bohusbanan har dessa studerats
noggrant inom projektet, dels med avseende pa placering, dels utifran ett byggbarhetsperspektiv. For
att frigéra mark for exploatering i den norra delen, dster om Bohusbanan, har en planskild korsning
bedémts som mest lamplig i den sodra delen av utredningsomrédet. Oavsett lage ar en planskildhet
forknippad med hoga kostnader, till stor del beroende pa de héjdskillnader som ar aktuella och den
begransade yta som finns tillganglig. Stor osékerhet finns kring markférhallandena, intilliggande
naturomraden och tillkommande krav for buller, vibrationer och andra atgarder relaterade till jarnvag
vilket ocksa betyder att kostnaderna for en eventuell atgard ar svara att forutse.

Samtidigt &r befintlig plankorsning att betrakta som séker enligt Trafikverkets beddmningskriterier
vilket innebér att den tillkommande, berdkningsbara nyttan &r begrénsad vid en samhéllsekonomisk
kalkyl. Sammantaget innebér detta att en ombyggnation av motet, med den planskildhet som varit en
forutsattning for studien, inte kan motiveras utifrdn den tillkommande nyttan som ar for lag givet de
berdkningsbara faktorer som anvants i den samlade effektbedémningen.

For trafiken i motet innebar ett ombyggt mot, enligt de framtagna forslagen ett battre fléde och en
okad tillganglig kapacitet for trafiken fran Ucklumsvagen och omradena Gster om Bohusbanan. Dock
finns det brister kopplade till vdg 160 som innebér att en stor del av de identifierade bristerna i dagens
mot kvarstar. Givet den hoga kostnad som ar forknippad med en ombyggnad och att den
tillkommande nyttan ar begransad i omfattning dven trafikalt, da restiden i for flera av de vanligaste
relationerna inte paverkas namnvart, ar en ombyggnad svar att motivera ur ett kostnads-
/nyttoperspektiv.

Konkret foreslar utredningen att ett busskorfalt byggs med finansiering fran VGR i form av ett separat
korfalt fran Goteborgsvagen till Lansvag 160 i riktning mot Myggenas korsvag, forbi vavningsstrackan
vid Lansvéag 160. Med egen vavning strax innan broféstet ger detta restidsvinster och god
framkomlighet for kollektivtrafiken. Restid for busstrafiken for 6vriga strackor ar i samma
storleksordning som for biltrafiken da sarskilda atgarder for kollektivtrafiken inte har kunnat tas fram
och darfor inte foreslagits.

Utredningen visar vidare pa behovet av ett fortsatt arbete med att hantera trafiken till 6arna och att
arbetet med fragan bor breddas till att omfatta ytterligare forbindelser mellan Tjorn/Orust och
fastlandet. Fragan tas vidare i Trafikverkets AVS Orust till fastlandet.
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