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Oversiktlig karta 6ver vag 535, fran Partillemotet vid E20 i norr till Barhultsmotet vid véag 40 i séder.
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Forord

| atgardsvalsstudien Tvarforbindelse E20-vag 40 studeras brister, behov och majliga atgarder for
samtliga trafikslag i befintlig strackning langs Landvettervigen—Partillevégen (véag 535).

Landvettervagen—Partillevagen har varit foremal for utredning under lang tid, ofta utifran perspektivet
att tillskapa en forbindelsevag mellan vag 40 och E20. Vagen fyller emellertid manga olika funktioner,
av bade lokal och regional karaktér, vilket innebéar att manga intressen maste beaktas och
sammanvagas.

Pa vagen sker resor och godstransporter med lokala start- och malpunkter, men aven en stor andel
genomfartstrafik. Trafiken har 6kat efter det att trangselskatt infordes i Goteborg i januari 2013 och
Barhultsmotet fardigstalldes i slutet av samma ar. Vidare gar vagen genom gronomréadet Delsjo—
Késjo—Harskogenkilen, en sa kallad gron kil som stracker sig in mot Goteborgs ostra stadsdelar och
omradet kring Delsjon. Detta innebér att sékra fauna- och viltpassager ar viktiga, bade for djurens och
trafikanternas sakerhet.

| viagens sodra delar, i Harryda kommun, véxer Barhults foretagspark fram och i den mellersta delen, i
Partille kommun, har Ojersjo sedan flera ar varit ett viktigt utbyggnadsomrade for bostader.

Det ar dock vagens norra delar som &r i fokus i nyligen antagna strategiska dokument. | Malbild Koll
2035, som antogs av Regionfullmaktige i Vastra Gotaland i april 2018, beskrivs Partille C som bade en
tyngdpunkt och regional port, och Landvettervagen (strackan Furulund—Partillemotet) utpekas som
ett prioriterat strak i det framtida stomnétet. | samma stracka uttrycks i Partille kommuns
oversiktsplan, OP Partille 2035, antagen i december 2017, ambitioner om stadsutveckling samt
onskemal om ett battre samspel mellan vagen, trafiken och befintlig och tillkommande bebyggelse.

For att astadkomma forandrade resvanor maste framkomligheten for kollektivtrafiken sakerstallas och
forutsattningarna for cykelresande (bade kombinationsresan och langvaga pendling) forbéattras.

Det &r utifrdn denna bakgrund och breda malbild som atgardsvalsstudien har bedrivits och formats.
Studien paborjades under forsta kvartalet 2017 och avslutades i praktiken i juni 2018. Darefter har
framtagna beslutsunderlag granskats enligt gangse rutiner inom Trafikverket. Under arbetets gang har
studiens resultat foredragits for bland annat Beredningen for Hallbar Utveckling (BHU),
kommunstyrelsens arbetsutskott i Partille kommun och Trafikverkets AVS-styrgrupp. Slutrapporten
har remitterats pa tjanstemannaniva med nedan namnda intressenter.

| studiens projektgrupp har ingatt representanter fran Vastra Gétalandsregionen, Goteborgsregionens
Kommunalférbund, Trafikverket, Partille kommun, Harryda kommun samt Vasttrafik. Dartill har
viktiga insatser skett av ett flertal externa konsulter och sakkunniga inom Trafikverket.

Ett stort tack till de personer och organisationer som har engagerat sig i arbetet.

Goteborg, september 2018
Maria Zachariadis, enhetschef Samhéllsplanering, Trafikverket region vast

Patrik Benrick, utredningsledare Trafikverket region vast
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Sammanfattning

I denna atgardsvalsstudie studeras brister, behov och méjliga atgarder for samtliga trafikslag i befintlig
strackning langs Landvettervagen—Partillevagen (vag 535).

Studien initierades av Vastra Gotalandsregionen under forsta kvartalet 2017 och har projektletts av
Trafikverket region vast. Ovriga primara intressenter som varit representerade i studiens projektgrupp
ar Goteborgsregionens Kommunalférbund, Partille kommun, Harryda kommun samt Vasttrafik.

Arbetet har haft en bred malbild, med inriktningen att inom tillganglig ekonomisk ram astadkomma
en helhetslésning for vagens hela strackning, fran Barhultsmotet till Partillemotet. Det Gvergripande
malet for de atgarder som har studerats ar att i mojligaste utstrackning:

e Séakerstalla trafiksakerheten (inklusive radande viltproblematik)

o Sakerstalla framkomligheten for kollektivtrafiken

e Forbattra forutsattningarna for cykelresande (kombinationsresan och langvaga pendling)

o Forbéttra framkomligheten for personbil och lastbil (i forsta hand skapa ett jamt flbde)

o Forbéttra samspelet mellan trafik och befintlig och tillkommande bebyggelse (del av strackan)
e Minska vagens negativa omgivningspaverkan

Syftet har varit att ta fram ett kompletterande beslutsunderlag till tgardsplaneringen infor arbetet
med Regional plan for transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland 2018-2029. | denna plan har
objektet tilldelats totalt 200 miljoner kronor.

Problembild

V&g 535, Landvettervagen—Partillevagen, forbinder vag 40 i séder med E20 i norr. Vagen, som
stracker sig totalt 8 kilometer genom bade Partille och Harryda kommun, fyller ett flertal funktioner
och ar viktig for bade lokala och regionala resor och godstransporter samt for kollektivtrafiken i 6stra
Storgoteborg. Vagen ar tillaten for farligt godstransporter och dispenstransporter samt ar av
Trafikverket utpekad som omledningsvag. Eftersom vag 535 skapar en forbindelse mellan tva av de
storre infartslederna till Goteborg, kan vagen aven fylla en avlastande funktion fér E6/E20 genom
centrala Goteborg. Samtidigt skar vagen genom den grona kilen Delsjo—Kasjo—Harskogenkilen.

Utifran vagens manga funktioner, och studiens breda malbild, inses att analysen av brister, behov och
atgarder maste beakta och sammanviaga manga olika intressen. | synnerhet handlar det om en
avvagning mellan lokala behov och behoven for genomfartstrafiken. Det handlar dels om tidigare
kanda brister inom bland annat trafiksdkerhet, framkomlighet och avsaknad av sammanhangande
infrastruktur for gang och cykel, dels om att i vissa delar av straket kunna utveckla kollektivtrafiken
och majliggora stadsutveckling. Vidare méste beaktas att vagen skiftar i karaktar, saval vad det galler
utformning och trafikbelastning som de fysiska forutsattningarna for att genomféra atgarder.

Vad géller trafikméngden kan konstateras att den ar som stdrst i vdgens norra och mellersta delar
(cirka 18 000 fordon/vardagsdygn), och séder om Ojersjo ar lagre (omkring 12 000
fordon/vardagsdygn). Trafiken har dkat sedan trangselskatten inférdes i Goteborg och Barhultsmotet
fardigstalldes &r 2013. Det ar mycket tydliga trafiktoppar pa vagen, kl. 07-08 och kl. 16-17, framst for
norrgdende trafik. En barande slutsats i analysen ar att kobildningen beror pa framkomligheten i vissa
korsningspunkter och inte pa vagens kapacitet i sig. De framsta flaskhalsarna i systemet ar
cirkulationerna vid Tingsvagen och Nya Ojersjévagen.
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Atgardsbehov
Utifran den genomfarda analysen av brister, behov och méjliga atgarder kan konstateras att:
. Atgérdsbehovet langs vagen dels bestar av b s
befintliga brister, dels av framtida behov. A ~ -
w e Partille 22— .
o Atgardsbehovet, och darmed typen av &tgarder, o
skiljer sig &t mellan de olika etapperna. < .
) = Norra
e | den mellersta och sddra etappen finns ett etappen '

befintligt atgardsbehov inom flera kategorier, 3

nagot som behdver atgardas pa kort sikt.
Mellersta

e | den sodraetappen innebér de fysiska etappen

forutsattningarna att vagbreddningsatgarder i
mindre skala blir oproportionerligt kostsamma.

e | vagens norra etapp handlar det i forsta hand

om framtida behov. Det ar i denna etapp som sodra

e ) . etappen
Malbild Koll 2035 visar pa en utvecklad ‘
kollektivtrafik, mojligen med metrobuss i egna l L
4 == «—Landvetter.
korfalt, och som Partille kommun planerar en e

omfattande stadsutveckling och har 6nskemal —
om ett battre sampel mellan vagen och m
bebyggelsen. Det &r dven i denna etapp som
trafikmangden idag ar som storst.

Vald etappindelning for analys av
brister, behov och méjliga atgarder.

Forslag till inriktning och rekommenderade atgarder

Atgardsvalet, och effekterna av atgarderna, framgar i kapitel 8, medan férslaget till inriktning och
rekommenderade atgarder beskrivs i kapitel 9. En avsiktsforklaring om fortsatt inriktning,
medfinansiering och rollférdelning tecknades i februari 2018 mellan Vastra Gétalandsregionen,
Partille kommun och Trafikverket.

For atgarder i den mellersta och sédra etappen budgeteras totalt 140 miljoner kronor, med
malsattningen att genomfora atgarder s& nara i tiden som méjligt. Atgarderna bestar av:

e Utdkning av cirkulationerna vid Tingsvéagen respektive Nya Ojersjovagen.

e Byggnation av faunapassager i omradet vid Astebo respektive Gamla Prastvagen.

e Ombyggnation av utfarter vid Osbacksvéagen respektive Ojersjovagen.

o Atgarder for forbattrad framkomlighet for kollektivtrafiken p& Kasjovagen.

e Byggnation av GC-vag mellan Ojersjo och Furulund respektive Ojersjo och Gamla Prastvégen.

o Trafiksdkerhetshéjande &tgarder pa strackan soder om Nya Ojersjovégen.

For atgarder i den norra etappen reserveras 60 miljoner kronor for kommande fysiska atgarder.
Kommunal medfinansiering ar aktuell med avseende pé stadsutveckling. Medfinansieringens storlek
ar beroende av storleken pa de kommunala nyttor som kan skapas.

I den norra etappen finns en betydande potential for att utveckla kollektivtrafiken och méjliggora
stadsutveckling. Detta maste dock ske pa ett sddant satt att vagens langsiktiga funktion kan
sékerstéllas. Mot denna bakgrund ska fortsatt gemensam planering ske mellan Trafikverket och
Partille kommun, dar planeringen for infrastruktur, kollektivtrafik och bebyggelse samordnas.
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1. INLEDNING

Denna atgardsvalsstudie studerar Landvettervagen—Partillevagen (vag 535) och utgor ett
kompletterande underlag infér framtagandet av Regional plan fér transportinfrastrukturen i Vastra
Gotaland 2018-2029.

1.1. Bakgrund
V&g 535, Landvettervagen—Partillevagen, forbinder vag 40 i séder med E20 i norr. VVagen, som
stracker sig genom bade Partille och Harryda kommun, ar viktig for bade lokala och regionala resor
och transporter samt for kollektivtrafiken i dstra Storgtteborg. Eftersom vagen skapar en forbindelse
mellan tva av infartslederna till Goteborg, kan vag 535 potentiellt vara avlastande for trafiksituationen
pa vagnatet, framst E6, genom centrala Goteboryg.

Trafikmangden &r omfattande, sarskilt i vdgens mellersta och norra delar. Trafiken har tkat sedan
inforandet av trangselskatt i Goteborg 2013, och fardigstéallandet av Barhultsmotet pa vag 40 samma
ar, nagot som kan forklaras av att vag 535 ar undantagen trangselskatt och darmed majliggér en
avgiftsfri 6stlig passage forbi centrala Géteborg.

Véagen ar utpekad som riksintresse av regional karaktar, samt i det av Trafikverket utpekade
funktionellt prioriterade vagnétet. Vag 535 &ar dven utpekad av Trafikverket som omledningsvag och
tillaten for transporter med farligt gods.

Den framtida utformningen av Landvettervagen—Partillevagen har utretts under l&ng tid. Ar 1997
fardigstalldes en vagutredning om forbindelsevag mellan vag 40 och E20. Under aren 2009-2012
genomfordes en forstudie for de i vagutredningen identifierade etapperna Ao, Al och A2. Utifran
forstudien beslutades att under 2013 pabérja arbetet med en arbetsplan fér etappen Ao, Astebo-
Barhult. Vid samma tid infordes trangselskatt i Goteborg och mot slutet av 2013 invigdes det nybyggda
Barhultsmotet vid vag 40.

I den regionala infrastrukturplanen har medel funnits avsatta for atgarder pd Landvettervagen -
Partillevédgen sedan 2004. | planen for perioden 2014-2025 fanns 215 miljoner kronor avsatta for
objektet AO Astebo-Bérhult.

Fram till hosten 2016 framarbetades en vagplan for etappen AO, Astebo-Bérhult. Projektet omfattade
att, i delvis ny strackning, bygga en 16 meter bred fyrfaltsvig pa en stracka av omkring fyra kilometer
fran Bérhults foretagspark till Astebo, dimensionerad fér 80 km/h.

Under forsta kvartalet 2017 gav Véastra Gotalandsregionen (VGR) Trafikverket i uppdrag att genomfora
en atgardsvalsstudie, for samtliga trafikslag och for hela vagen, dock i befintlig strackning. Detta
innebar samtidigt att arbetet med vagplanen pausades. VGR, tillsammans med Goteborgsregionens
kommunalférbund (GR) och Partille kommun, hade konstaterat att:

e Denregionala nyttan av en tvarforbindelse ligger i en helhetslésning mellan E20 och véag 40.
Det geografiskt avgransade projektet Astebo-Bérhult utgjorde p& egen hand ingen s&édan
helhetslésning och det saknades beslut om utformning och finansiering av aterstaende
etapper.

e Viktiga styrdokument hade tillkommit sedan objektet prioriterades in i den regionala planen,

daribland Malbild Koll 2035 som beskriver de 6nskade strukturerna for kollektivtrafiken i
Goteborg, MoélIndal och Partille (se vidare avsnitt 1.7).
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e Hansyn maste tas till Partille kommuns éversiktsplan OP Partille 2035, i vilken det uttrycks
ambitioner om exploatering i vagens norra delar samt énskemal om 6kad stadsmassighet (se
vidare avsnitt 1.7 och 5.1).

Det &r tydligt att Landvettervagen—Partillevagen, langs sin totalt 8 kilometer langa strackning, skiftar i
karaktar, sdval vad det galler utformning och trafikbelastning som forutsattningar for utveckling.

Vidare kan konstateras att vagen fyller ett flertal olika funktioner, och att forutsattningarna for
samtliga trafikslag och bade lokala och regionala resor och transporter méaste beaktas.

En ytterligare viktig insikt ar att fragan om Landvettervagen—Partillevagens framtida behov har
kopplingar till bade lokala och regionala, och i viss man dven nationella, planeringsprocesser och
viljeinriktningar.

1.2. Varfor behovs atgarder? Varfor just nu?
Landvettervagen—Partillevagens olika brister och behov maste hanteras for bade kort och langre sikt.

Det finns langs vag 535 en kand befintlig problematik i flera avseenden, daribland trafiksékerhet,
framkomlighet, omgivningspaverkan samt avsaknad av ett sammanhangande GC-nét. Sett till dagens
trafiksituation, och i ljuset av den trafikdkning som skett sedan trangselskattens inférande i Géteborg
2013, och fardigstallandet av Barhultsmotet vid vag 40 samma ar, behdver dessa brister atgardas sa
snart som mojligt. Detta galler i synnerhet i vdgens mellersta och sédra delar.

I viagens norra delar méaste atgardsbehovet tydligt beakta den inriktning om att utveckla
kollektivtrafiken som beskrivs i Malbild Koll 2035. | samma strackning beskriver Partille kommuns
oversiktsplan den tiankta exploateringen i straket samt 6nskemalet om ett forbattrat samspel mellan
trafiken och befintlig och framtida bebyggelse. Detta innebar att fysiska atgarder i vagens norra del
maste foregas av fordjupad och samordnad planering.

Det finns sedan tidigare medel avsatta i den regionala infrastrukturplanen for tgarder pa vag 535.
Genom denna atgardsvalsstudie mojliggors att komplettera, och eventuellt omvéardera, tidigare
utredningars inriktning och resultat.

1.3. Syfte och mal med atgardsvalsstudien

Foreliggande atgardsvalsstudie syftar till att ta fram ett kompletterande beslutsunderlag till
atgardsplaneringen infor arbetet med Regional plan for transportinfrastrukturen i Vastra Goétaland
2018-2029.

1.4. Avgransningar

Atgardsvalsstudien ar avgransad geografiskt, inneh&llsméssigt och vad géller atgardernas tidshorisont.

Geografisk avgransning

Brister, behov och atgardsforslag studeras langs hela Landvettervagen—Partillevagen (vag 535), fran
Barhultsmotet i Harryda kommun vid vag i 40 soder till Partillemotet i Partille kommun vid E20 i norr
(se figur 1). Brister och atgardsforslag i Barhults- respektive Partillemotet studeras inte, i forsta hand
beroende pa att atgarder i moten faller utanfor ramen for den regionala infrastrukturplanen.

Atgardsforslag kommer endast att rekommenderas i vagens befintliga strackning.
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Vagen har inom atgardsvalsstudien etappindelats enligt nedan:

e Den norra etappen avser en cirka 2,3 kilometer lang stracka, fran korsningen
Parallellvdgen—Landvettervagen, strax innan Partillemotet, i norr till cirkulationen vid
Tingsvéagen/Vagkronet i soder.

e Den mellersta etappen avser en cirka 2,8 kilometer 1&ng stracka, fran och med
cirkulationen vid Tingvagen/Vagkronet i norr till och med cirkulationen vid Nya Ojersjévéagen
i soder.

e Den sodra etappen avser en cirka 3 kilometer 18ng stracka, fran cirkulationen vid Nya
Ojersjovagen i norr till Barhultsmotet i soder.

Avgransning av innehall och omfattning

Brister, behov och atgardsforslag for samtliga relevanta trafikslag studeras. Dartill studeras atgarder
for att minska vagens barriareffekter, att minska vagens paverkan pa omgivningen samt mojliggéra
stadsutveckling och lokala 6nskemal om 6kad stadsmassighet.

Atgardsvalsstudien studerar endast atgarder i vagens befintliga strackning. Atgardernas omfattning
har anpassats till den givna ekonomiska ramen (se avsnitt 1.9) samt tidshorisonten for de regionala
infrastrukturplanen.

Tidshorisont for atgarders genomférande

Atgardsforslag studeras fér bade kort och 1ang sikt. | den norra etappen ar tidshorisonten att atgarder
ska vara genomforda till omkring ar 2027, for den mellersta och sédra etappen till omkring ar 2023.

1.5 Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Denna atgardsvalsstudie initierades av VGR under forsta kvartalet 2017. Arbetet har sedermera
projektletts av Trafikverket region vast.

Antaganden, resultat och dvriga beslut har forankrats och godkants i utredningens projektgrupp, med
representanter fran Vastra Gotalandsregionen, Goteborgsregionens Kommunalférbund, Trafikverket,
Partille kommun, Harryda kommun och Vasttrafik.

Projektgruppen har sammantréatt vid nio tillfallen, mellan mars 2017 och januari 2018.

Utredningsarbetet har tidsmassigt utforts parallellt med revideringen av regional infrastrukturplan.
Vid mote i Beredningen for Hallbar Utveckling (BHU) i mars 2017 redogjordes for utredningens
omfattning och vid BHU:s mote september 2017 presenterades huvuddragen i den inriktning som
atgardsvalsstudien foreslar. P& BHU:s méte i oktober 2017 beslutades att AVS:ens inriktning ska
ersatta objektet AO Astebo-Bérhult regional infrastrukturplan 2018-2029.

Mo6ten med kommunstyrelsens arbetsutskott i Partille kommun genomfdrdes i maj respektive augusti
2017.

Trafikverket har huvudsakligen drivit arbetet i en intern arbetsgrupp, med representanter fran bade
verksamhetsomrade planering och investering. Darutover har sakkunskap inhamtats fran ett stort
antal interna resurser. Utredningen har féredragits i Trafikverkets AVS-styrgrupp vid tva tillfallen, i
maj och november 2017.
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Externa konsulter har genomfort avgransade uppdrag enligt nedan:

e Trafikanalyser: M4Traffic

e Tekniska utredningar och I6sningsforslag: Norconsult
e Trafikmatningar: Trafikia

¢ Resvaneundersokning: Origo Group AB

e Samlad effektbeddmning: M4Traffic

Utredningen har i huvudsak foljt Trafikverkets metodik for atgardsvalsstudier och arbetet i de fyra
stegen Initiera — FOrsta situationen — ldentifiera atgardsforslag — Forma inriktning.
Fyrstegsprincipen har anvants for att identifiera atgardsforslag.

Arbetet har dock behévt hantera ett antal forutsattningar som atgardsvalsstudier vanligtvis inte
behover beakta. Detta géller i forsta hand kopplingen till revideringsprocessen av det regionala
infrastrukturplanen, vilket har definierat de tidsméssiga ramarna for utredningens genomfdrande. |
den regionala planen finns en tydligt angiven ekonomisk ram och &ven en tidsmassig férdelning av
investeringsmedel som stipulerar att atgarder med tydliga effekter ska genomforas i nartid.

Utredningens slutférande

VGR, Partille kommun och Trafikverket tecknade i februari 2018 en avsiktsforklaring om det fortsatta
arbetet i fragan om Landvettervagen/Partillevagen véag 535. | avsiktsforklaringen framgar vilka fysiska
atgarder som ska genomforas, att fortsatt gemensam planeringen ska ske for vagens norra etapp samt
att parternas avsikt ar att teckna avtal om kommunal medfinansiering med avseende pa
stadsutveckling.

| februari 2018 tillsattes en projektledare fran Trafikverket verksamhetsomrade Investering, med
uppdrag att genomfora fysiska atgarder i vagens mellersta och sidra etapp. Overlamning till
projektledaren genomfordes under varen 2018.

| samarbete mellan Partille kommun och Trafikverket genomfordes i mars 2018
kommunikationsaktiviteter i form av information pa hemsidor, presstips och framtagande av
informationsblad. I slutet av mars arrangerades ett informationsmdéte for allménheten.

Atgardsvalsstudien avslutades i juni 2018. Darefter har framtagna beslutsunderlag granskats enligt
gangse rutiner inom Trafikverket, varefter slutrapporten har kunnat slutféras. Slutrapporten har till
sitt innehall och sina slutsatser remitterats pa tjanstemannanivad med namnda intressenter innan

slutgiltigt faststallande. Underlag fran utredningen finns tillgangligt genom Trafikverkets hemsidat.

! Slutrapporten publiceras i Trafikverkets webbutik och bilagorna p& www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-
gotaland/projekt-i-vastra-gotalands-lan/vag535/. Beslutsunderlagen publiceras pé Trafikverkets hemsida under
Samhallsekonomiskt Beslutsunderlag — Region Vast.
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1.6 Tidigare planeringsarbete

Funktion, brister och atgarder for Landvettervagen — Partillevagen har studerats under lang tid. |
foljande avsnitt framgar ett urval av viktiga referenser och handelser som helt eller delvis berér den
aktuella vagen. Ett flertal milstolpar tal att noteras under den senaste tjugoarsperioden:

e 1997: Vagutredning férbindelsevag Riksvag 40-E20

e 2009-2012: Forstudie etapperna A0, Al och A2

e 2010: Regional infrastrukturplan 2010-2021

e 2012: Beslut om vagplan for etappen AO (Barhult—Asterbo)

e 2013: Trangselskatt infors i Goteborg

e 2013: Invigning av Barhultsmotet

e 2014: Regional infrastrukturplan 2014-2025

e 2015: Beslut av val av lokalisering for etappen AO (Astebo—Barhult)
e 2016: Granskningshandling Vagplan Vag 535, Astebo—Barhult
e 2017-18: AVS Tvéarforbindelse E20—véag 40

e 2018: Regional infrastrukturplan 2018-2029

Vagutredning Forbindelsevag Riksvéag 40-E20

Ar 1997 slutférdes en vagutredning, med malsattningen att identifiera den strackning som forefoll
lampligast for utbyggnad av en tvarférbindelse mellan E20 och vag 40. Utredningen betonar vikten av
att tillgodose det regionala kommunikationsbehovet till och fran Landvetter flygplats samt att binda
samman 6stra Storg6teborg och samtidigt avlasta centrala Goteborg.

I utredningen konstateras att den samhallsekonomiska I6nsamheten med en tvarforbindelse blir 1agre
ju langre Osterut den lokaliseras. Omvéant blir nyttorna hdgre ju ndrmare Géteborg som
tvarforbindelsen placeras. Darmed bedémdes att en satsning pa vag 535 (tidigare vag 549) var det
alternativ som bast motsvarande kraven pa en attraktiv tvarforbindelse mellan E20 och vag 40.

Projektet delades in i tre etapper (figur 1.1):

e AO: strackan fran ett nytt mot vid Slamby, vid vég 40,
till Astebo.

e Al: Landvettervégens befintliga strackning genom
centrala Partille.

e A2:ny lank frén Astebo till E20, med anslutning vid
Jeriko i h6jd med Jonsered i Lerums kommun.

Utifran vagutredningen beslutades att som forsta etapp i en
utbyggnad planera for ett nybyggt mot vid Slamby (nuvarande
Barhultsmotet) med tillhérande anslutning av

Landvettervagen—Partillevagen till vag 40. Vidare beslutades om Figur 1.1: Tvarforbindelse E20-Rv40
atgarder for att oka framkomligheten i Partillemotet. | den méjliga fortsattningar pa strackan A0
fortsatta projekteringen skulle planeringsberedskap finnas for Barhult-Astebo. Kalla: Systemanalys

bada alternativen Al och A2. Ostra Storgdteborg, 2016.
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Forstudie, val av lokalisering och vagplan — Vag 549 (hnumera vag 535) Astebo-
Barhult

Under perioden 2009 till 2012 genomf6rdes en forstudie avseende etapperna AO, Al och A2, som hade
identifierats under vagutredningen. Utifran forstudien beslutade Trafikverket Region Vést att de tre
etapperna fortsatt skulle hanteras som tre olika vagobjekt.

Vidare beslutades att en arbetsplan skulle paborjas under 2013 fér etappen A0 Astebo—Barhult.

Det beslutades dven att en systemanalys for trafikstrukturen i Storgoteborg, med fokus pa den
nordoéstra delen, skulle genomforas.

Valet av lokalisering for vagens strackning i etappen AO beslutades under 2015 och vagplanen for
objektet Vag 535, Astebo—Béarhult fardigstalldes under 2016.

Trangselskatt inférs och Barhultsmotet invigs

Den 1.e januari 2013 inférdes trangselskatt i Goteborg. Landvettervagen — Partillevédgen ar undantagen
trangselskatt och kom déarmed att erbjuda en avgiftsfri vadg mellan E20 och vag 40, med vidare
koppling till E6, forbi dstra Goteborg.

I december 2013 invigdes det nybyggda Barhultsmotet vid vag 40.

Under kort tid hade Landvettervagen—Partillevagen, pa tva olika grunder, saledes blivit ett mer
attraktivt alternativ for bade person- och lastbilar.

Ovriga utredningar

Hosten 2016 slutfordes Systemanalys Ostra Storgéteborg, som en underlagsrapport till AVS Ostra
Storgoéteborg (ej beslutad handling). Se vidare avsnitt 1.7.

Under 2013 genomférdes en forenklad AVS for Partillemotet2, med fokus pé kollektivtrafikens
framkomlighet.

Under 2017 genomférdes AVS Harskogsvagen3, med fokus pé att genom trimningsétgarder forbattra
trafiksakerheten i ett tidsperspektiv pa cirka fem ar.

Under 2018 avser Trafikverket att paborja en atgardsvalsstudie for vag 40, med fokus pa
trafiksékerhet, kollektivtrafik och godstransporter, strackan Delsjomotet—Grandalsmotet.

1.7 Anknytande planering

Funktion, brister och atgarder for Landvettervagen — Partillevagen har kopplingar till bade lokala och
regionala, och i viss man aven nationella, planeringsprocesser och viljeinriktningar. | detta avsnitt
redogors kortfattat for de dokument som bedoms ha starkast koppling till denna atgardsvalsstudie.

Malbild Koll 2035

VGR har under 2017 framarbetat en forslagshandling av Malbild Koll 2035. Malbildsdokumentet, som
kan ses som en vidareutveckling av K20204, beskriver hur kollektivtrafiken i det sammanhéngande
storstadsomradet i Géteborg, Molndal och Partille ska utvecklas fram till ar 2035, for att attrahera och
ta hand om betydligt fler resenérer.

2 Trafikverket, arendenummer TRV 2013/92527
3 Trafikverket, arendenummer TRV 2017/94232
4 K2020, Kollektivtrafikprogram fér Géteborgsregionen, Géteborgsregionens Kommunalférbund, 2009.
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Malbild Koll 2035 bygger pa nedan nio utvecklingsprinciper:

e Snabba och tydliga tvarforbindelser

e Stomnatet kompletteras med ett snabbnét

e Kapacitet och framkomlighet hojs i sparvagns- och stombussnatet

e Brunnsparkens funktion i kollektivtrafiken sprids pa fler platser i centrala Goteborg
e City blir mer an malpunkt och mindre bytespunkt

e Linjenatet forenklas

e Rymligare fordon snarare &n fler

e Utbyggnaden av stomnétet sker samordnat med stadsutvecklingen

e Stomnatet samlas i utpekade strék - och differentieras

Restidsmalen

I mélbilden beskrivs kvalitetsmalen for restid (se figur 1.2).
Malen foreskriver att det ska ga att resa med kollektivtrafik
pa max 30 minuter mellan tva godtyckliga tyngdpunkter
eller viktiga malpunkter i storstadsomradet, och mellan en
tyngdpunkt och centrala Goteborg pa max 15 minuter utan
byten. Dartill galler att restidskvoten mellan hallplatser ska o
vara max 1,25, detta da studier visar att det kravs P!
restidskvoter ner mot 1,25 for att uppna en riktigt hog
kollektivtrafikandel.

I Malbild Koll 2035 beskrivs Partille C som bade en

tyngdpunkt och en regional port. Saledes ska det ta max 30
minuter att resa fran Partille C till ndgon annan tyngdpunkt,

och 15 minuter fran Partille till centrala Géteborg. Vidare ar
Landvettervagen (stréackan Furulund—Partillemotet) utpekad som
ett prioriterat strak i det framtida stomnétet, i vilket metrobuss
beskrivs som ett tdnkbart trafikkoncept.

Figur 1.2 Kvalitetsmal for restid
enligt Malbild Koll 2035.

Malbild Koll 2035 antogs av Regionfullmaktige i Vastra Gotaland i april 2018 och var sedan tidigare
antagen av respektive kommunfullméktige i G6teborg, Mdlndal och Partille.

Oversiktsplan Partille 2035

Partille kommun har under 2017 antagit en ny dversiktsplan, Partille 2035. Har beskrivs
utvecklingsplanerna for centrala Partille, som utmed Landvettervagen innebér en fértatning med
bostéader, arbetsplatser och verksamheter narmare vagen samt en omdaning av végen till en
kapacitetsstark stadsgata. | detta dokument framgar att omradena vid Furulund och Bjornekulla ska
utvecklas och fortatas samt att kopplingarna mellan bebyggelse och infrastruktur ska starkas for att
framja kollektivtrafik och hallbart resande. Oversiktsplanen utgar ifrdn GR:s strukturbild, som bygger
pa malsattningar om en hallbar bebyggelseplanering som utgar ifran befintliga huvudstrak.

OP Partille 2035 antogs i kommunfullméktige i december 2017. Se vidare avsnitt 5.1.

Systemanalys 6stra Storgoteborg

Under 2016 lat Trafikverket genomfdra en systemanalys for trafikstrukturen inom Goteborgsomradet
med fokus pa den norddstra delen. | systemanalysen beskrivs att Goteborg praglas av en radiell
vagnatsstruktur som sammanstralar i de centrala delarna av staden. Detta innebar en koncentration av
trafikflédena till regionk&rnan, men leder samtidigt till trdngsel i centrala Géteborg.
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I figur 1.3 illustreras belastningsgraden pa det évergripande vagnatet i Goteborg under
morgontimmen, dels for 2013, dels for ett framtida lage 2035.

Belastningsgrad 2013 Belastningsgrad 2035

095 by
oo oo
.l‘. Tubg< D8

Tdbg< 08

Figur 1.3: Belastningsgrad pa nationellt vagnat 2013 respektive 2035, prognosscenario Tillvaxt. Kalla:
Systemanalys Ostra Storgéteborg, 2016.

I prognosscenariot for 2035 &r en ny férbindelse vid Marieholm medraknad. Marieholmstunneln ger
en avlastande effekt pa trafikbelastningen 6ver alvsnittet, dock kvarstar problemen péa infartslederna.

Figur 1.3 visar att belastningen p& E6 genom centrum kommer bli &n mer omfattande 2035 och sprida
sig langre ut i vagnatet. Den Gverskridna belastningen pa E6 ger spridningseffekter pa de anslutande
lederna, framférallt E20 och véag 40. F6r mer utforlig beskrivning, se bilaga 1.

| vastra Goteborg kan det dvergripande vagnatet avlastas av de kompletterande trafiklederna Séder-
/Vasterleden (E6.20), Hisingsleden (E6.20) och Lundbyleden (E6.21). | 8stra Goteborg saknas
emellertid sddana kapacitetsstarka tvarforbindelser.

Systemanalysen analyserar tre alternativa tvarforbindelser helt eller delvis i
Landvettervagen/Partillevagens strackning (figur 1.4). Samtliga studerade alternativ forutsatter att AO
Astebo-Béarhult genomférs samt inkluderar ett framtida Mellbymot/Mellbylank med trafikmatning till
motet. De studerade alternativen var:

e Al forstarkning i befintlig strackning av Landvettervagen — Partillevigen, 2+2 korfalt och 60
km/h.

e A2:ny véaglank frén Astebo till ny trafikplats p& E20 vid Jonsered, 2+2 kérfalt och 80 km/h.

e A3:ny lank frén Astebo till ny trafikplats (Mellbymot) pd E20, 2+2 korfalt och 80 km/h. Detta
alternativ tillkom under arbetet med AVS Storgéteborg (ej beslutad handling).
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Figur 1.4: Oversikt studerade strackningar for tvarférbindelse mellan E20 och vag 40.
Kélla: Systemanalys Ostra Storgéteborg, 2016.

Resultaten visar att alla tre alternativen, sarskilt A3, ger 6kad trafik pd Landvettervagen/Partillevagen
vid Ojersjd. Samtidigt medfor alternativen Al och A2 endast en marginell avlastning (1 respektive 2 %)
pa E6 genom centrala Goteborg. Alternativ A3 ger en avlastning pa uppskattningsvis 5 % av trafiken pa
E6 vid Garda. Detta alternativ ger betydande avlastning av Landvettervagens norra delar.

Uppdraget i denna atgardsvalsstudie har inte varit att foresla atgarder for att skapa en kapacitetsstark
tvarforbindelse mellan vag 40 och E20. Samtidigt kan utredningen inte bortse frdn problematiken
med den tkade trafiken pa vagen. Eftersom uppdraget utgar fran atgarder i befintlig strackning, har
alternativen A2 och A3 inte alls beaktats.

1.8 Overgripande méal med de atgarder som studerats

Det Gvergripande malet med de atgarder som studerats ar att dstadkomma en helhetslosning for
Partillevagen—Landvettervagen (vag 535) i befintligt strackning, fran Barhultsmotet till Partillemotet.
Helhetsldsningen innebar att i mojligaste utstrackning inom ekonomisk ram:

e Séakerstalla trafiksakerheten (inklusive radande viltproblematik)

e Sakerstélla framkomligheten for kollektivtrafiken

e Forbattra forutsattningarna for cykelresande (kombinationsresan och langvaga pendling)

e Forbéttra framkomligheten for personbil och lastbil (i forsta hand skapa ett jamt flbde)

o Forbéttra samspelet mellan trafik och befintlig och tillkommande bebyggelse (del av strackan)
e Minska vagens negativa omgivningspaverkan

1.9 Kostnadsramar for genomforande av atgarder

I Regional plan for transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland 2018-2029 har objektet E20/vég 40
Tvarforbindelse tilldelats totalt 200 miljoner kronor, varav 70 miljoner kronor i perioden 2018-2021
och 130 miljoner kronor i perioden 2022-2025. | planen framgar att kommunal medfinansiering fran
Partille kommun ar aktuell med avseende pa mdjligheter till stadsutveckling.
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2. INTRESSENTER

Fragan om trafiksituationen och utformningen av vag 535 berér manga intressenter. | detta avsnitt
beskrivs dversiktligt studiens priméara och sekundara intressenter, med tillnrande intresseomraden.

2.1. Priméara intressenter

De primara intressenterna i denna atgardsvalsstudie, och darfor representerade i studiens
projektgrupp, ar:

e Vastra Gotalandsregionen (VGR)

e Goteborgsregionens Kommunalférbund (GR)
e Partille kommun

e Harryda kommun

e Vasttrafik

e Trafikverket

VGR ar Trafikverkets uppdragsgivare till att genomfora atgardsvalsstudien. VGR ar upprattare av den
regionala infrastrukturplanen, ar regional kollektivtrafikmyndighet samt ger Vasttrafik AB. VGR har
aven haft en central roll i framtagandet av Malbild Koll 2035 och K2020 samt andra strategiska
dokument fér regionens utveckling, se vidare avsnitt 1.7 och 3.2.

GR &r en samarbetsorganisation for tretton kommuner i Vastsverige, déaribland Partille, Harryda och
Goteborg. Ett viktigt strategiskt dokument framtaget i GR:s regi ar Strukturbild for
Goteborgsregionen, se vidare avsnitt 3.2.

Huvuddelen av vég 535 (6 av totalt 8 km) stracker sig genom Partille kommun. Vagen fyller flera
funktioner och ar viktig for bade regionala och lokala resor och transporter (se vidare avsnitt 4.2). For
boende i Partille kommun ar vagen betydelsefull bade for lokala resor inom kommun och som
pendlingsstrak. P4 samma gang kan vagen sigas utgora en barriar, dels utifran genomfartstrafiken,
dels utifran vagens utformning och lokalisering. Vidare ar vagen en viktig planeringsforutsattning nar
det géller forverkligandet av kommunens 6versiktsplan och 6nskemal om 6kad stadsmaéssighet.

Den sddra delen av vag 535 (2 av totalt 8 km) stacker sig genom Harryda kommun. Kommunen ar
en primar intressent pa samma grunder som Partille. En skillnad &ar dock att bebyggelsen ar mindre
omfattande langs véagens strackning i Harryda, och att kommunen inte har lika omfattande
exploateringsplaner langs strackan. Omfattande exploateringsplaner finns dock i andra delar av
Harryda kommun, for vilka vag 535 har mer av en indirekt betydelse.

Vasttrafik AB ansvarar for kollektivtrafiken i Vastsverige. Regionfullméktige inom VGR beslutar om
Vasttrafiks budget och tar vart fjarde &r fram ett trafikforsorjningsprogram som anger hur
kollektivtrafiken ska utvecklas pa sikt.

Trafikverket ar primar intressent framst utifran rollen som infrastrukturhallare for vag 535, och
aven for vag 40 och E20, mellan vilka den aktuella vagen utgor en tvarforbindelse. Trafikverket
ansvarar aven for att bevaka riksintresset vag 535.
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2.2. Sekundara intressenter

Sekundara intressenter ar i forsta hand:

e Lé&nsstyrelsen Véastra Gotaland
e Lerums kommun
e GOteborgs kommun

Lansstyrelsen Vastra Gotaland ar tillsynsmyndighet och samordnar statliga intressen och
myndigheters verksamhet. Gallande vag 535 finns flera beréringspunkter gentemot Lansstyrelsen,
daribland narheten till Natura 2000-omradet Maderna-Haketjarn.

Lerums kommun har varit en central intressent under tidigare planeringsarbete i frdgan om en
tvarforbindelse mellan vag 40 och E20, da framst avseende kopplingar till E20 i ett mera Gstligt lage.

Goteborgs stad &r en intressent i utformningen av vag 535, framst utifran vagens mojlighet att
avlasta E6/E20 genom centrala Goteborg. Vagen har redan idag en viss avlastande funktion och skulle
potentiellt kunna fylla en forstarkt sddan funktion i ett framtida lage.

Ovanstdende sekundéra intressenter kommer att sarskilt delges resultaten av atgardsvalsstudien.

Langs vagen finns ett flertal ytterligare intressenter, som under tidigare planeringsarbete yttrat sig
och/eller medverkat vid samrad. Bland dessa ingar:

¢ Raddningstjansten Storgoteborg, Ojersjo brandstation
e Partille Trialklubb

e Partille Ridklubb

e Partille vandrarhem

e SchaktiVast AB

e Partille Brukshundklubb

e Savedalens AIK

Ovanstdende intressenter kommer att sarskilt bjudas in till informationsmote om resultaten av
atgardsvalsstudien.
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3. MAL

De évergripande malen for de &tgarder som studeras i denna AVS framgér i avsnitt 1.8. | nedanstéende
avsnitt sker en viss utveckling av nationella, regionala och lokala mal med koppling till denna studie
samt vilka potentiella malkonflikter som behover beaktas.

3.1 Transportpolitiska mal

Det Gvergripande transportpolitiska méalet, som angivits av riksdagen 2009, ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och 1angsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Det 6vergripande malet ar ocksa preciserat i ett funktionsmal for
tillganglighet och ett hansynsmal for sakerhet, miljo och halsa.

Funktionsmalet

De preciseringar fér funktionsmalet som i férsta hand har baring p& denna AVS &r:

¢ Medborgarnas resor forbattras genom dkad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

o Tillgangligheten forbéattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och évriga lander.

e Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljoer, 6kar.

e Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gdng och cykel forbéattras.

Hansynsmalet

De preciseringar fér hansynsmaélet som i forsta hand har baring pd denna AVS é&r:

¢ Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nas genom en
stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brénslen.
Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta oberoende av fossila bréanslen.

e Transportsektorn bidrar till att det évergripande generationsmalet for miljoé och évriga
miljokvalitetsmal nas samt till 6kad halsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for maéjligheterna att na uppsatta mal.

3.2 Regionala och delregionala mal

Vastra Gotaland har flera regiongemensamma styrande dokument som behandlar transportsystemet,
en sammanstéllning finns i den regionala systemanalysen (figur 3.1). I denna AVS har i férsta hand de
mal studerats som finns formulerade i Vision Véastra Gétaland, Vastra Gétaland 2020 och Klimat
2030 — Vastra Gotaland staller om. Viktiga delregionala strategiska dokumentet, antagna av
Goteborgsregionens Kommunalférbund, ar Strukturbild for Goteborgsregionen och Hallbar tillvaxt —
mal och strategier med fokus pa regional struktur.

Aven Malbild Koll 2035 ingér bland de regionala och delregionala malen. Principerna och malen for
kollektivtrafikens utveckling beskrivs vidare i avsnitt 1.7 och 5.2.
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Figur 3.1: Sammanstalining av regionala mal i befintliga dokument for Vastra
Gotaland. Kéalla: Regional Systemanalys For transportinfrastrukturen i Vastra

Gotaland, 2016.
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Vision Vastra Gotaland — Det goda livet (VGR, 2005)

Detta visionsdokument utgor grunden for det fortsatta utvecklingsarbetet i Vastra Gotaland. Vision
Vastra Gotaland utgar fran tre generella principer; Hallbar utveckling, Den gemensamma regionen
och Internationalisering. Utdver dessa generella principer beskrivs de fem mest prioriterade
utvecklingsarbetena i regionen. Ett av dessa omraden ar infrastruktur och kommunikationer med hog
standard, inom vilket féljande aspekter &r relevanta fér denna AVS framhalls:
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e Investeringar i infrastrukturen som framjar en hallbar tillvaxt, god tillganglighet till och inom
Vastra Gotaland samt ger hog sékerhet och en positiv utveckling i regionens olika delar.
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e Infrastrukturutbyggnad som tar hansyn till natur- och kulturmilj6er, bidrar till battre
bebyggelsemiljéer och beaktar bade kvinnor och méns varderingar.

o Kollektivtrafiken har ett konkurrenskraftigt utbud som en del i ett langsiktigt hallbart
transportsystem med hdg tillganglighet.

¢ Regionen som ett internationellt transportnav och Géteborgsomradets tyngd som
logistikcentrum.

Vastra Gotaland 2020 (VGR, 2013)

Strategin for tillvaxt och utveckling beskriver — utifran den 6vergripande malsattningen att ge alla
invanare och foretagen basta mojliga utvecklingsforutsattningar — vad regionen vill dstadkomma och
vad som prioriteras under perioden 2014-2020. Syftet med strategin &r att samordna och driva det
regionala utvecklingsarbetet framat. Vastra Gétaland 2020 beskriver att atgarder i infrastrukturen
ska ge forutsattningar for attraktiva, effektiva och hallbara person- och godstransporter, lokalt,
regionalt, nationellt och internationellt.

Insatserna inom Véstra Gotaland 2020 beskrivs i form av 32 prioriterade fragor fordelade pa nio
omraden. Av de prioriterade frdgorna finns for denna AVS sarskilt en koppling till frdgan 2.3.2: "Bygga
ut en kollektivtrafik som &r ett foredéme nar det géller kvalitet och hallbarhet”.

Klimat 2030 - Vastra Gotaland staller om (VGR, 2017)

Ar 2009 antogs ett regionalt klimatmal att Vastra Gotaland ska vara en fossiloberoende region senast
2030. Det har sedan preciserats med regionala tillaggsmal:

e Utslappen av vaxthusgaser i Vastra Gotaland ska minska med 80 procent till &r 2030 fran
1990-ars niva.

e Utslappen av vaxthusgaser fran vastsvenskarnas konsumtion, oavsett var i varlden de sker, ska
minska med 30 procent jamfort med 2010.

I dokumentet beskrivs fyra arbetssatt som bidrar till en samhéllsféréandring i 6nskad riktning. Dartill
beskrivs fyra fokusomraden déar det finns en tydlig regional radighet och dar god klimatnytta kan
forvantas.

Hallbara transporter ar ett av dessa fokusomraden, inom vilket satsningar betonas for ett klimatsmart
vardagsresande dér fler valjer gang, cykling och kollektivt resande.

Vidare betonas vikten av en fordndrad stads- och infrastrukturplanering. Tillgangligheten behdver i
storre utstrackning I6sas genom effektiv kollektivtrafik och forbattrade mojligheter att ga och cykla.

Regional systemanalys for transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland (VGR, 2016)

Detta inriktningsdokument syftar till att ta fram en utvecklingsstrategi for regionens transportsystem.
I dokumentet beskrivs att en malbild for transportsystemet i Vastra Gotaland har tagits fram med
utgdngspunkt i de regionala och nationella malen. Mélbilden &r i sin tur uppdelad i tre kategorier;
transportsystem, godstransporter och persontransporter, som dartill ska férhalla sig till de nationella
malen. Sarskilt relevant for denna AVS &r mélet fér persontransporter som innebar effektiv
kollektivtrafik som bidrar till hallbar pendling och 6kat kollektivt resande.
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Ett antal strategier betonas for att tillgodose de prioriterade funktionerna och uppfylla malen, ndgra av
dessa ar:

o Fortsatta utveckla och implementera fyrstegsprincipen sa att ratt atgard prioriteras.
« Tillhandahalla goda kollektiva resandemajligheter i och mellan de starka straken, med
tillforlitliga och attraktiva fardmedel.

e Forbéattrad samverkan och samordnad infrastruktur-, bebyggelse- och
kollektivtrafikplanering.

Strukturbild for Goteborgsregionen (GR, 2008)

Ar 2008 beslutade Géteborgsregionens kommunalférbund en regional 6verenskommelse om att
tillsammans ta ansvar for det gemensamma arbetet att Géteborgsregionen ska kunna utvecklas till en
l&ngsiktigt hallbar struktur. Overenskommelsen betonar sex 6vergripande strukturbildande element
som &r viktiga for regionens utveckling. Bland dessa element bor sarskilt noteras:

o Goteborgskarnan ska vara latt att na fran hela regionen.
e Det sammanhangande stadsomradet utgdrs av Goteborgs tatort med god kollektivtrafik.

e Huvudstréken i regionen kommer att formas av att Vastlanken och pendel- och
regiontagstrafiken byggs ut.

Hallbar tillvaxt — mal och strategier med fokus pa regional struktur (GR, 2013)

Hallbar tillvaxt ar en uppdatering av det tidigare framtagna mél- och strategidokumentet Uthallig
tillvaxt (2006). | Hallbar tillvaxt betonas, som ett av fyra omraden, att "utveckla ett 1angsiktigt hallbart
transportsystem med en attraktiv kollektivtrafik”. Med detta avses bland annat att utveckla
kapacitetsstarka strak inom regionens transportsystem, i vilket tvarforbindelser ar en del. Ett viktigt
mal ar att minst 40 procent av resorna i Goteborgsregionen ska goras med kollektivtrafik r 2025.

3.3 Lokala mal

De lokala malen handlar i férsta hand om de mal och inriktningar som framgar av de berérda
kommunernas 6versiktsplaner. Huvuddragen i 6versiktsplanerna for Partille respektive Harryda
kommun beskrivs i avsnitt 5.2.

Ett gemensamt mal for kommunerna ar att sammanbinda GC-strdket mellan Landvetter/Flaskebo och
Ojers;jo.

3.4 Potentiella malkonflikter for de atgarder som studeras

Det finns inga direkta malkonflikter mellan de transportpolitiska, regionala och lokala malen.
Samtidigt — utifran att vag 535 fyller fler funktioner — innebéar atgarder pa vagen maste vagas mellan
manga intressen.

I huvudsak handlar det om att kunna hantera bade genomfartstrafiken och den lokala trafiken samt att
hantera stora trafikmangder och tung trafik samtidigt som kommunala 6nskemal om 6kad
stadsmassighet beaktas.

Detta leder till avvagningar mellan framkomlighet och stadsmassighet samtidigt som trafiksdkerheten
maste uppfyllas.

Hanteringen av dessa avvagningar beskrivs vidare i avsnitt 7.3.
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4. NULAGESBESKRIVNING

Landvettervagen—Partillevagen (vag 535) stracker sig omkring atta kilometer, fran Barhultsmotet i
Harryda kommun vid vag 40 i sdder till Partillemotet i Partille kommun vid E20 i norr.

Det &r tydligt att vagen langs strackan varierar till sin utformning och karaktar, och gar genom
varierande geografi och topografi. Vidare varierar omfattningen av, och nérheten till, omgivande
bebyggelse, och darmed tatheten mellan korsningspunkter, liksom trafikmangden (se avsnitt 4.3).

4.1 Landvettervagen—Partillevagen i tre etapper

For att enklare och mer pedagogiskt kunna analysera vagens forutsattningar, brister och behov samt
mojliga atgarder har strackan inom atgardsvalsstudien etappindelats enligt figur 4.1.

e Den norra etappen avser en cirka 2,3 kilometer lang stracka, fran korsningen
Parallellvdgen—Landvettervagen, strax innan Partillemotet, i norr till cirkulationen vid
Tingsvagen/Vagkronet i soder. Etappen kannetecknas av en relativt stor hojdskillnad, manga
korsningspunkter och relativt omfattande bebyggelse.

e Den mellersta etappen avser en cirka 2,8 kilometer 1&ng stracka, fran och med
cirkulationen vid Tingvagen/Vagkronet i norr till och med cirkulationen vid Nya Ojersjévéagen
i soder. Etappen kannetecknas av manga korsningspunkter och relativt omfattande
bebyggelse.

e Den sodra etappen avser en cirka 3 kilometer 18ng stracka, fran cirkulationen vid Nya
Ojersjévagen i norr till Barhultsmotet i soder. Etappen kdnnetecknas av vdgen ar smal och
hogt belagen. Antalet korsningspunkter ar f och bebyggelsen relativt ringa. Langst i séder har
dock ett antal storre logistikrelaterade verksamheter etablerat sig under senare ar.

Odegardet
Partile
Paradiset

] : Lexty —_—
.. very  Partille _ P

=

Pt — S\
“~E . 'Norra ,
etappen

Puketorp.

Astet

Sodra
etappen

Lidbacken

Kalldalen

Figur 4.1. Etappindelning av
Landvettervagen—Patrtillevagen.

© Lantmiteriet, Geodatasamverkan
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4.2 Landvettervagen—Partillevagens olika funktioner

V&g 535 ar ett av Trafikverket utpekat riksintresse av regional/interregional karaktér, utpekad i
funktionellt prioriterat vagnat (huvudkategori Kompletterande regionalt viktiga vagar och i
undergrupperna Dagliga personresor respektive Kollektivtrafik) samt utpekad som omledningsvég
mellan E20 och vag 40. Végen ér tillaten for transporter av farligt gods och anvands av
dispenstransporter. Vagen har funktionell vagklass 4.

Sammantaget kan Landvettervéagen—Partillevagen anses fylla flera olika funktioner:

e Forbindelse for regionala resor, daribland med Landvetter Airport som viktig malpunkt

e Forbindelse for regionala och interregionala godstransporter

e Tvarférbindelse mellan tillfartslederna E20 och vag 40 — och darigenom ett potentiellt
avlastande komplement — i Goteborgs omgivande radiella vaginfrastruktur

e Tvarfoérbindelse i utvecklingen av kollektivtrafiken i Géteborg, Mélndal, Partille och Harryda

e Forbindelse for lokala resor och transporter

Att vagen fyller olika funktioner, innebar att trafiken pa vagen har helt olika syften. Det kan handla om
att boende i Ojersjo ska ta sig till Partille centrum eller in mot Géteborg, att boende i Kungalv ska resa
fran Landvetter flygplats eller att en trafikant pa resa fran Alingsas till Malma enbart vill passera
Goteborg. For den tunga trafiken kan det handla om lokal transport till eller fran Barhults
foretagspark, men lika garna om transporter pa vag fran Goteborgs hamn till Boras, Jonkoping eller
Stockholm.

Detta innebér i sin tur att méjligheten att resa med kollektivtrafik och/eller cykel &r ett alternativ for
en del, men inte alla, av de som idag reser langs Landvettervagen—Partillevagen.
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Start- och malpunkter

En analys av start- och malpunkter visar att det geografiska omlandet for trafiken langs vag 535 idag ar
relativt begransat. Omkring 60-70 procent av trafiken (figur 4.2) har start- eller malpunkter i Partille
kommun, Harryda kommun eller 6stra Goteborg. Relativt sma andelar (figur 4.3) har start- eller
malpunkt bortanfor Kungélv, Alingsas, Boras och Kungsbacka.

Figur 4.3. Start- och malpunkter for trafik pa vag 535, i ett regionalt omland. Kalla: M4Traffic, 2017.
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4.3 Trafiksituation pa Landvettervagen—Partillevagen i dagslaget

Inom ramen fér denna AVS genomfordes i maj 2017 uppdaterade slangmatningar i flera snitt och
korsningspunkter langs vagen. Resultaten har legat till grund for de trafik- och kapacitetsanalyser som
har utforts. |1 nedan avsnitt redovisas endast ett urval av resultaten knutna till nuvarande
trafiksituation.

I figur 4.4 visas de under 2017 uppmaétta trafikflodena langs Landvettervagen—Partillevagen. Det ar
tydligt att nivaerna varierar mellan de studerade etapperna. Trafikmangden ar som storst i vagens
norra och mellersta etapper, och betydligt lagre i den sddra etappen.

Trafikfléden [Fordon/vardagsdygn] /

[Tusentals fordon/dygn 2017, traflkmatmng

Laneumes

Figur 4.4. Trafikflode fordon per vardagsdygn, vag 535, 2017. Kalla: M4Traffic 2017.

Andelen tung trafik har i aterkommande matningar uppgatt till 6-7 procent av den totala trafiken och
ar forekommer i samma utstrackning langs hela strackningen.

Det star aven klart att trafikmangden pa vagen har 6kat under senare ar. Utver den generella
trafikokningen omkring Storgéteborg, s innebar inférandet av trangselskatt i Goteborg 2013 och
fardigstallandet av Barhultsmotet pa vag 40 i slutet av samma ar, att trafikméangden okade i tydliga
steg. Idag &r trafikmangden norr om Ojersjoévagen 18 000 fordon per vardagsdygn, jamfort med

13 500 fore 2013.

Trafikvariation och hogtrafik

Trafiken langs vagen varierar kraftigt 6ver dygnet (figur 4.5), med tydliga tider for hogtrafik i bada
riktningarna pa morgonen (kl. 07:00-08:00) och eftermiddagen (kl. 16:00-17:00). Att flédet ar som
storst soderut (framst under eftermiddagen), beror pa att kapacitetsbegransningar langs vagen
begransar framkomligheten, och darmed flodet, for norrgéende trafik.
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Figur 4.5: Trafikvariation Landvettervigen—Partillevigen (norr om Ojersjovégen). Kélla: M4 Traffic, 2017.

Trafikvariationen visar att vagen ar hart belastad under mindre an en timme pa morgonen respektive
eftermiddagen, darut6ver ar vagen mattligt trafikerad. | Tabell 4.1 visas trafikfloden for olika tider pa
dygnet, dels 6ver dygnet respektive dagen, dels i hogtrafiken pa morgonen respektive eftermiddagen.

Det kan noteras att drygt 20 procent av dygnstrafiken pa vagen passerar mellan klockan 7-8 och 16-17,
under eftermiddagen 12-13 procent av dygnstrafiken. Trafikflodet i eftermiddagens hogtrafik ar néra
dubbelt sa stor som det genomsnittliga flodet dagtid.

Tabell 4.1. Trafikflode, fordon per tidsintervall, for olika tider av ett vardagsdygn 2017. Kélla: M4Traffic 2017.

_ 385 fordon/h

_ 365 fordon/h
_ 375 fordon/h

Hastighet och restider

| tabell 4.2 visas den skyltade hastigheten respektive den uppmatta medelhastigheten éver dygnet for
de olika etapperna. Det kan noteras att den genomsnittliga hastigheten 6ver dygnet 6verstiger den
skyltade.

Tabell 4.2. Skyltad respektive uppmétt hastighet per etapp av vag 535, 2017. Kélla: Trafikia, 2017.

60 km/h 65 km/h
70 km/h 77 km/h

'sodra | 70km/h 73 kmv/h
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| tider med hdgtrafik sjunker dock medelhastigheten betankligt, vilket orsakar forlangda restider. |
tabell 4.3 visar restider vardagar for strackan mellan Gamla Partillevédgen och Géteborgsvagen per
riktning, i 1agtrafik respektive tider med hogtrafik.

Tabell 4.3. Restider per riktning, stradckan Gamla Partillevagen—Goteborgsvagen, for olika tider
av ett vardagsdygn 2017. Kalla: M4Traffic, 2017.

8.0 min
11.3 min

7.10 min 7.6 min

MNorrut ] 7.0 min

Under morgonens hogtrafik ar restidsforlangningen drygt en halv minut saval séder- som norrgdende,
jamfort med lagtrafiken. P& eftermiddagen skiljer sig restidsforlangningen at for de olika riktningarna;
i sodergdende riktning ar restidsforlangningen ungefar en minut och norrut fyra och en halv minut,
jamfort med lagtrafiken.

7.7 min

En mer detaljerad analys (figur 4.6) av den norrgaende trafiken visar att under hela perioden 15:30 till
17:30 ligger restiden pa 6ver 8 minuter, det vill sdaga mer &n en minut langre restid an under
lagtrafiken. Den verkliga toppen ar dock relativt begransad i tid och intraffar vid kl. 16:30, da restiden
ar over 12 minuter jamfort med sju minuter i 1agtrafik.
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Figur 4.6 Restidens variation
under eftermiddagen riktning
norrut, 30-minuters intervaller.
Kélla: M4Traffic, 2017.

Belastningsgrad i korsningspunkterna

| bilaga 2 presenteras resultaten for de korsningsanalyser som genomforts i sju korsningar langs
véagen. Resultaten redovisas i termer av belastningsgrader, vilket avser forhallandet mellan fléde och
korsningens teoretiska kapacitet. En belastningsgrad 6ver 1,0 innebér att kapacitetsgransen
Overskrids. Belastningsgrader 6ver 0,8 ar dock inte ovanligt i tatortsmiljo och behdver inte
nddvandigtvis vara ett stort problem.

Tva korsningspunkter utmaérker sig; cirkulationerna vid Tingsvagen respektive Nya Ojersjovagen.
Dessa punkter har, for eftermiddagens hogtrafik, ett hogsta véarde av belastningsgrad pa 0,93-0,94.
Detta intraffar i bada fallen for trafiken som kommer in i cirkulationsplatsen soderifran, vilket
indikerar att denna tillfart &r 6verbelastad. Cirkulationen vid Tingsvéagen ar hart belastad dven under
morgonens hogtrafiktimma, da i riktning fran norr mot soder.

En mycket viktig slutsats ar att kobildningen pa vagen beror pa éverbelastade korsningspunkter och
inte pa kapaciteten pa vagen i sig.
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4.4 Trafiksékerhet i straket

I figur 4.7 framgar antalet inrapporterade olyckor, och typ av olyckor, under den senaste
tiorsperioden uppdelat pa de olika studerade etapperna. Det ar tydligt att typen av olyckor varierar
mellan etapperna, och att den norra etappen ar mest olycksdrabbad.

I den norra etappen ar olyckorna tydligt koncentrerade till korsningspunkterna och precis i
anslutningen till cirkulationsplatserna. | princip alla korsningsolyckor har intréffat i sjalva
Partillemotet.

I den mellersta etappen ar vanstersvéngsolyckor den vanligaste typen, vilka har intréaffat i
korsningspunkterna. Aven viltolyckor och singelolyckor har forekommit, vilket da har intraffat pa
sjalva lanken och inte i korsningarna.

Aven i den sodra etappen forekommer singel- och viltolyckor ute pa sjalva lanken.
Upphinnandeolyckor har intraffat i anslutning till cirkulationerna vid Nya Ojersjovagen respektive vid
Barhults foretagspark.

Det kan i sammanhanget inte uteslutas att en singelolycka i praktiken har orsakats av att en bilist har
vajt for vilt.

Oskyddad trafikant/bil
Viltolycka
Singelolycka
Korsningsolycka
Motesolycka

Vanstersvangsolycka

Upphinnandeolycka

o

5 10 15 20 25 30

m Norra etappen  m Mellersta etappen Sodra etappen

Figur 4.7 Inrapporterade olyckor vag 535, 2007-2017. Kalla: STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition), Tranportstyrelsen, 2017.

4.5 Kollektivtrafik i straket

I figur 4.8 nedan visas de busslinjer som trafikerar i straket Landvettervagen—Partillevagen.
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Kollektivtrafikens utbud
Busslinjer langs vag 535

e Linje 511: Partille-Landvetter. Linjen kér halvtimmestrafik morgon och eftermiddag/kvall
pa vardagar och entimmestrafik 6vrig tid. Norrgaende linje svanger vanster i
cirkulationsplatsen vid Nya Ojersjévagen, stannar vid Brasebacken och kor sedan ut pé vag
535 igen genom en vanstersving i korsningen med Ojersjovagen.

Busslinjer langs Kasjévagen
e Linje 503 (hogtrafiklinje): Ojersjo-Furulund-Heden. Kér kvartstrafik morgon och

eftermiddag/kvall pa vardagar. Trafikerar endast i en riktning, norrut (mot Goteborg) pa
morgonen och soderut (mot Partille) pa eftermiddagen.

e Linje 513: Ojersjo-Partille-Savedalen-Heden. Kor kvartstrafik hela dagen fram till
klockan 20:30, darefter halvtimmestrafik. En klar majoritet av kollektivtrafikresendrerna i
straket reser med linje 513.

e Linje 516: Partille-Ojersjo-Molnlycke. Kor halvtimmestrafik morgon och eftermiddag/
kvall pa vardagar.

Busslinjer langs Tingsvagen
e Linje 502 (hogtrafiklinje): Furulunds centrum-Svingeln. Kor halvtimmestrafik

morgon och eftermiddag. Trafikerar endast i en riktning, norrut (mot Goteborg) pa morgonen
och séderut (mot Partille) pa eftermiddagen.

e Linje 515: Furulund-Partille-Ostra sjukhuset-Svingeln. Kor halvtimmestrafik under
den storsta delen av dagen.

Det ar tydligt att Kasjovagen ar det huvudsakliga straket for kollektivtrafiken till och fran Ojersjo, till
och fran bade soder och norr. Vagen ar skyltad till 50 km/h och fungerar som en uppsamlingsgata i
delar av Ojersjé medan delen forbi K&sjon ar bussgata utan ovrig trafik.

I nuvarande trafikupplagg ar Partille centrum den naturliga bytespunkten. Harifran trafikerar bland
annat GUL Express pa strackningen Partille-Nordstan-Torslanda.

Prisbild

Tabell 4.4 nedan visar prisbilden for olika biljettalternativ utifran Partille med zonindelning for 20185.

Tabell 4.4. Priser for olika biljettertyper och zoner, 2018. Kalla: Vasttrafik, 2018

27-30 kr (90 min) 39-43 kr (180 min)
760 kr 1085 kr

2050 kr 2930 kr

- 10 850 kr

5 Forslag till ny och enklare zonstruktur for Vasttrafik ar ett pagdende drende hos Vastra Gétalandsregionens
KoIIektivtrafiknamr]d.

6 Zoner: Géteborg, Ockerd, Mdélndal, Partille, Ale sédra, Kungélv tatort, Helenedal och Harryda véast (Vasttrafik,
2018).
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Restidskvoter

Restiden &r en av flera faktorer som styr valet av fardmedel. Restidskvoten mellan kollektivtrafik och
personbil visar hur restiden med de olika fardmedlen forhaller sig till varandra. For att géra
kollektivtrafiken attraktiv bor restidskvoten vara sa lag som majligt. 1 Malbild Koll 2035 redovisas att
det kréavs en restidskvot ner mot 1,25 for att uppna en riktigt hog kollektivtrafikandel. Det innebar att
det inte far ta mer an 25 procent langre tid med kollektivtrafiken an for motsvarande resa med bil.

| tabell 4.5 visas restidskvoten och turtatheten (vardagar vid kl. 07:00) for ett antal intressanta
pendlingsrelaterade malpunkter utifran Ojersjo.

Tabell 4.5. Restidskvoter och turtéthet for ett urval av reserelationer med utgadngspunkt fran Ojersjo. Kalla:

2,0

Vasttrafik och Google Maps, 2018.

5 var 8.e min -

. Partille eller
18 min 34 min 1,9 ardemn | o el
Heden
. Partille eller
19 min 50 min 2,6 ErEemt | sl
Berzeliigatan
. Via Partill
23 min 55 min 2,0 e 7emn | e el
eller Heden
var 15.e
15 min 20 min 1,4 ; )
min

Sammanstallningen visar att restidskvoten fran Ojersjobrunn ar relativt svag i flertalet relationer. Bast
kvot uppnas for resor till och fran Korsvagen, dar resan aven sker utan byte.

Det &r &ven noterbart att restiden med buss till Partille centrum ar likvardigt med att cykla samma
strécka.

Sett till prisbilden, och givet att bilresan belastas med tréngselskatt, visar en jamforelse att bussen ofta
ar ekonomiskt fordelaktig.

4.6 Forutsattningar for gang och cykel i straket

I figur 4.9 visas dagens befintliga cykelvagnat i omradet omkring Landvetterviagen-Partillevagen. Natet
ar relativt val utbyggt, &ven om vissa viktiga kopplingar saknas (se vidare avsnitt 6.3).

Langst i soder, norr om Gamla Partillevagen, finns en kort stracka av separat gang- och cykelbana i
direkt anslutning till vag 535. Norr dar om upp till Ojersjo ar gang- och cykeltrafikanter hanvisade till
korbanan pé véag 535. Soder om Ojersjo kan gang- och cykeltrafikanter anvanda den mindre lokalvagen
Gamla Préastvagen mot Landvetter. Detta kraver dock att de fardas cirka 700 meter pa vag 535 samt att
vagen korsas i plan.

Genom Ojersjo finns det bitvis gdng- och cykelbanor dels langs vag 535 och dels ldngs lokalgator men
pa flera strackor ar gang- och cykeltrafiken hanvisade till lokalvagnatet dar de far samsas med
busstrafik och bitvis dven biltrafik. Fran Astebo och norrut finns separat gang- och cykelbana langs
lokalgator. Fran Furulund till Slattenvagen finns gang- och cykelbana langs vastra sidan av vag 535.
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Planskilda g&ng- och cykelpassager finns vid Gamla Partillevagen, vid Astebo, norr om
Haketjarnsvagen, norr om Tingsvagen, séder om Bjérndammen, norr om Bjérndammen och vid
Slattenvagen. Vid Ojersjo finns dven tva planskilda passager for gangstigar varav den ena leder
Bohusleden/Vildmarksleden under vag 535.

Cykellyset & Visa pa kartan

Lesfet @201t

Figur 4.9 Dagens cykelvagnat. Kalla: Norconsult, 2017.

Att starka forutsattningarna for 6kat cykelresande syftar bade till att 6ka det kortvéga, lokala cyklandet
och det mer ldngvaga pendlingscyklandet.

Boende i Ojersjo har omkring sex kilometers cykelavstand till centrala Partille, med resecentrum och
pendeltagsstation. Fran Furulund ar avstdndet omkring tre kilometer.

En 6versikt 6ver avstand till olika storre tankbara malpunkter visar att det i vissa fall ar realistiskt att
cykelpendla for boende i Furulund och Ojersj6. Bland annat Molnlycke centrum, Landvetter och
Gamlestaden befinner sig inom tio kilometers cykelavstand. Med ett tankbart cykelavstand pa 15
kilometer nds Korsvagen, centrala Goteborg, Mélndals centrum och Landvetter flygplats.

4.7 Resvanor i nulaget

Inom ramen for atgardsvalsstudien har en resvaneundersokning genomforts. Resultaten baseras pa
telefonintervjuer med 400 respondenter, i dldern 18-67 ar, boende langs straket. Omkring hélften av
respondenterna var mellan 45-64 ar, 79 procent var forvarvsarbetande och 3 procent studerande.
Resultaten beskrivs i sin helhet i bilaga 3. Nedan beskrivs ett urval av resultat viktiga for
nulagesforstaelsen.

e 88 % av hushallen har tillgang till bil, och ungefar vartannat hushall har tillgang till tva bilar.
73 % av hushallen har tillgang kollektivtrafikkort. 8 % av hushallen har tillgang till elcykel.

e 62 % av pendlarna ker bil, 25 % nyttjar kollektivtrafiken och 11 % cyklar eller gar. En mycket
stor andel av alla bilpendlare reser ensamma i bilen. 75 % av cykelpendlarna har upp till 10
kilometers cykelavstand enkel vag, 25 % ett langre cykelavstand &n 10 kilometer enkel vag.
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e 53 % av pendlarna har Goteborg som slutdestination, 25 % jobbar i Partille eller Harryda.
Drygt 10 % jobbar i annan kommun an Goéteborg, Partille, Harryda, MélIndal eller Boras.

e 2 pendlare av 3 startar sin resa till jobb/utbildning mellan kl. 06:00 och 08.00. Nér det géller
hemresan &r det en tydlig topp mellan 16:00-17:00 da 42 % pabdorjar resan.

e Den stdrsta anledningen att bilpendlare valjer bilen ar snabbhet/tidsbrist (37 %), féljt av
bekvamlighet (21 %) och daliga alternativ i kollektivtrafiken (12 %).

e 2 pendlare av 3 kombinerar pendlandet med andra drenden minst tva ganger i veckan.

e Tillgdngen av olika trafikrelaterade forméaner visar att 71 % har fri parkering pa arbetsplatsen,
25 % har erséattning for bil i tjansten, 19 % foéretagsbil/poolbil eller liknande och 10 %
formansbil.

e Nar det galler forméaner som ej ar kopplat till bil har 9 % tjanstecykel, 4 % kort for
kollektivtrafik och ytterligare 4 % subventionerat kort.

e FOr den del av populationen som inte forvarvsarbetar eller studerar var det ungeféar 2 av 3 som
genomforde en resa fran hemmet igar. Av dessa genomforde 77 % resan med bil.

4.8 Vilt i straket

Runt Goteborg stracker sig gronomraden in mot regioncentrum som grona kilar (figur 4.10). Dessa
omraden har stora biologiska varden, samtidigt som de har stor betydelse for rekreation och friluftsliv.
Landvettervagen—Partillevagen stracker sig genom en av dessa grona kilar; Delsjo—Kasjo—
Harskogenkilen.

Omradet utgdrs av den skogsdominerande kil som stracker sig in mot Goteborgs Gstra stadsdelar och
omradet kring Delsjon, fritidsomradet Skatas och Harlanda. Det begréansas av vag E20 i norr och
riksvag 40 i soder. Det storstadsnara omradets hoga biologiska varden ar val dokumenterat’. Omradet
kring Maderna i Partille kommun &r ett Natura 2000-omrade, omradena kring Delsjéarna och
Knipeflagsbergen ar naturreservat och stora delar av den gréna kilen inom Goteborg, Partille och
Harryda kommun ar ett riksintresseomrade for friluftslivet.

Infér framtagande av vagplan for vag 535, delen Barhult-Astebo, gjordes en utredning av lokalisering,
utformning samt ytterligare behov av passager for fauna och friluftsliv. Utredningen utgr fran den
studie av gronstruktur, fauna och barriareffekter for tvarférbindelsen mellan E20 och riksvdag 40 som
Vagverket upprattade 2010. | studien pekas Astebo och omradet mellan Ojersjé och Flaskebo ut som
tva platser viktiga att arbeta vidare med for att sékerstalla viltpassager.

Idag finns det vissa passagemajligheter mellan Ojersjo och Partille, dock inga passager séder om
Ojers;jo.

7 Se Vagverket publikation 2010:26, VVagverket publikation 2005:75, Banverket, Miljésektionen rapport 2005:3
samt Lansstyrelsen Vastra Goétaland rapport 2003:53.
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Figur 4.10. Gronomraden och gréna kilar i Géteborgs omgivningar. Kalla: Vagverket publikation 2010:26.

4.9 Omgivningspaverkan i straket

Under denna rubrik samlas évriga viktiga aspekter som ingr i mélbilden for denna AVS.

For skyddsobjekten Kasjons vattentékt och Natura 2000-omradet Maderna—Haketjarn redovisas i
bilaga 4 (kapitel 6) stegen i en forenklad riskbedémning for yt- och grundvatten.

Riskbedémningen baseras pa den metod for riskbedémning som redovisas i Trafikverkets handbok om
yt- och grundvattenskydd®. Riskbedémningen beskriver nuvarande forhallanden och utgar fran
trafikflodet, sarskilt tunga fordon, utan att narmare studera uppgifter om transporterat farligt gods.

V&g 535 ar tillaten, dock inte utpekad som rekommenderad transportvag, for farligt gods.

8 Trafikverket, publikation 2013:135
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Buller

Odnskat ljud kallas buller. I Sverige anvands tva olika storningsmatt for trafikbuller; ekvivalent
respektive maximal ljudniva. Ekvivalent ljudniva, Leq, ar en form av medelljudniva under ett
normaldygn. Maximal ljudniva, Lmax, ar den hogsta ljudniva som uppkommer vid en enstaka handelse,
till exempel vid passage av en lastbil. Bade ekvivalent och maximalljudniva méts i decibel (dBA).
Indexet "A” anger att de olika frekvenserna i ljudet har viktats pa ett satt som motsvarar hur det
manskliga 6rat uppfattar ljud®.

Omfattningen pa trafikbuller ar en funktion av framst trafikmangden, typer av fordon, hastighet och
végens utformning. Hur bullret sedan sprids beror bland annat pa avstand, marktyp, topografiska
forhallanden samt vader och vind.

Hur stor bullerstérningen blir inne i en byggnad avgors av hur husets fasad &r konstruerad, om det ar
byggt av latta eller tunga material, och vilken typ av fonster som sitter i huset. Aven rummens interior
avgor hur mycket buller det blir, dar mjuka material ddmpar. Utomhus kan ena sidan av huset vara
bullerutsatt medan den andra sidan ar relativt tyst®.

Under framtagandet av vagplan for objektet vag 535, delen Astebo—Bé&rhult genomférdes en
omfattande bullerutredning for fastigheter belédgna langs den stréacka som projektet omfattade.
Berakningarna gjordes dels utifran dagens trafik, dels utifran en framtida trafikmangd 2040°.

I denna utredning har en uppdatering av bullerberékningarna gjorts for att spegla de &ndrade
forutsattningar som nu maste beaktas:

e Vagen ligger kvar i befintlig strackning. Detta innebér att vagen, istéllet for att forskjutas
Osterut, ligger kvar ndrmare befintliga fastigheter vaster om Landvettervégen-Partillevagen.
Det innebér ocksa att vagens profil inte &ndras, vilket forandrar forutsattningarna for
avskarmningar fran naturliga formationer i terrangen, men aven for vilka atgarder som ar
lampliga.

e Hastigheten planeras till 70 km/h, mot tidigare 80 km/h.

Metodiken, forutsattningarna och resultaten for de ursprungliga bullerberakningarna framgar i
tidigare framtaget PM®. De uppdaterade resultaten relevanta foér denna AVS redovisas i bilaga 4,
kapitel 7. Aven berakningarna for nuvarande trafikméangd har uppdaterats, for att spegla
forutsattningarna for befintlig miljé 2018.

Trafikverkets vagar och jarnvagar indelas i tva atgardskategorier: nybyggnad och vasentlig ombyggnad
samt befintlig infrastruktur. Denna indelning har betydelse nar det géller ansvar och ambitionsnivan
for 6vervagande och genomforande av buller- och vibrationsskyddsatgarder.

Det &r i sammanhanget viktigt att papeka att ombyggnaden av véag 535 enligt de tidigare planerna for
etappen Astebo—Bé&rhult klassades som bade nybyggnad och vasentlig ombyggnad, vilket innebar en
betydligt hogre ambitionsniva for bullerskydd an i befintlig miljo.

9 PM Buller, Vag 535, delen Astebo—Barhult, Norconsult, 2016.
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Kasjons vattentakt

Kasjon ar Partille kommuns huvudvattentakt. En cirka 500 meter 1&ng strécka av véag 535 vid Astebo ar
belagen inom Kasjons tertiara vattenskyddszon. Av vattentaktens skyddsforeskrifter framgar att:

"Syftet med den tertidra zonen ar att &ven mark och vattenutnyttjande som negativt kan paverka
vattenférekomster och vattentékter i ett 1angt tidsperspektiv omfattas av vattenskyddsomrédet. Den
tertiara zonen omfattar resterande delar av avrinningsomradet till K&sjon.”

Sammantaget bedoms vattentakten ha vardeklass 3-4. Varderingen motiveras med att vattentékten
nyttjas for dricksvattenforsorjning for en medelstor till stor population och att viss reservkapacitet
finns tillganglig.

Resterande steg i riskbedémningen redovisas i bilaga 4 avsnitt 6.2. Den sammanvagda riskklassen
enligt riskmatrisen bedoms till 1-2 (1&g till forhojd risk).

Natura 2000-omradet Maderna-Haketjarn

Nedstréms vag 535 ligger vatmarksomradet Maderna—Haketjarn, som ar utpekat som ett Natura
2000-omrade. Till omradet finns en bevarandeplan fran 2005, av Lansstyrelsen uppdaterad och
faststalld ar 20161°. Av bevarandeprogrammet framgar tydligt att vattenmiljoer &r en viktig del av
Natura 2000-omradet, men inte &r de enda vardena.

Trafikverkets handbok rekommenderar att Natura 2000-omraden ska ges vardeklass 4-5. | fallet med
Maderna—Haketjarn galler emellertid att eventuella fororeningar fran vag 535 méste transporteras
med négot av tre vattendrag innan de nar Natura 2000-omréadet, vilket innebar att riskbedémningen
inte avser Natura 2000-omradet i sig utan de tre direkt paverkade vattendragen. Med hansyn till detta
beddms vardeklassen for vattendragen till 4, mycket vardefulla vatten som &ar av betydelse for en
skyddad ekologisk miljo.

Resterande steg i riskbedomningen redovisas i bilaga 4 avsnitt 6.3. Den sammanvagda riskklassen
enligt riskmatrisen bedoms till 3 (méttlig risk).

10 Bevarandeplan for Natura 2000-omradet SE0520157 Maderna-Haketjarn, Lansstyrelsen Vastra Gotalands lan,
december 2016.
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5. MOJLIGA FRAMTIDSBILDER UTIFRAN MAL OCH
PROGNOSER

Utifran nulagesbeskrivningen kan befintliga brister langs Landvettervagen—Partillevagen identifieras.
Vad galler framtida behov &r det viktigt att i mojligaste man aven forsoka skapa en realistisk bild av
hur vagens trafikering och omgivning kan komma att utvecklas.

Att utmala framtidsbilder ar alltid férknippat med osékerhet. Olika paverkansfaktorer maste
identifieras och bedémas till sin rimlighet och effekt. | detta kapitel redogdrs for ett antal viktiga
faktorer som paverkar vagens framtida behov:

e Lokala utvecklings- och exploateringsplaner (avsnitt 5.1)
e Malbild for forandrat resande (avsnitt 5.2)

e Bendgenhet att &ndra resvanor (avsnitt 5.3)

e Prognos for trafikutvecklingen (avsnitt 5.4)

Det &r viktigt att betona att Landvettervagen—Partillevagen idag fyller ett flertal viktiga funktioner.
Detta innebar att flera olika intressen maste beaktas och vagas samman i analysen av vagens framtida
behov och utformning. I grunden handlar det om att forsta vagens roll for bade lokala och regionala
resor och transporter, och att framtidsbilden for vagen darfor paverkas av bade den lokala och
regionala utvecklingen.

Utdver de lokala utvecklings- och exploateringsplanerna galler att &ven regioncentrumet Goteborg och
andra omgivande kommuner har ambitiosa utvecklingsplaner, bade vad géller bostadsutveckling och
naringslivets utveckling. Logistiklaget som Goteborgsregionen, inklusive straket langs vag 40 mot
Boras, utgor ger starka incitament for naringslivet att etablera handels- och logistikrelaterade
verksamheter i omradet. Vissa storre satsningar kan komma att innebara en 6kning av trafikflodena i
enskilda storre steg, ndgot som inte med enkelhet fdngas i generella prognosuppskrivningar. | flera fall
lar tidshorisonten for stérre etableringar vara kortare an den for genomfdrandet av stérre
infrastruktursatsningar.

Sammantaget ar det realistiskt att tro att antalet resor och transporter i Goteborgsregionen kommer
att 6ka, medan infrastrukturen i praktiken ar densamma som idag. Den centrala fragan blir da vilken
fordelning mellan trafikslagen som kommer att galla framover, nagot som ar tatt forknippat med
méanniskors resvanor.

I Malbild Koll 2035 beskrivs vad som kravs for att dstadkomma en betydande 6kning av resandet inom
kollektivtrafiken. Utéver forandringar i infrastrukturen fordras dven forandring i kollektivtrafikens
trafikering och i manniskors befintliga arbets- och resvanor.

Det &r i sammanhanget viktigt att papeka att Trafikverkets prognos (avsnitt 5.4) inte beskriver nagon
onskad utveckling, snarare en forvantad utveckling som bygger pa beslutad politik och dagens arbets-
och resvanor. Med en generell 6kning av antalet invanare och arbetsplatser ar det da rimligt att anta
att ocksa antalet resor och transporter okar.
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5.1. Lokala utvecklings- och exploateringsplaner

Goteborgsregionen ar ett omrade i stark tillvaxt. | Goteborg och omkringliggande kommuner —
Kungalv, Partille, Harryda, Mélndal och Ockero — finns l&ngt gdngna planer pd mer eller mindre
omfattande stadsutveckling, med fokus pa bostadsbyggnation. Detsamma galler i kommuner pa ett
acceptabelt pendlingsavstand, daribland Uddevalla, Trollhattan, Boras och Varberg.

I Malbild Koll 2035 uppskattas att befolkningen i Géteborg, Mélndal och Partille till omkring ar 2035
har okat fran 600 000 till 800 000 invanare, och antalet arbetstillfallen fran 300 000 till 400 000.

Samtidigt ar Goteborgsomradet sedan lang tid utpekat som Sveriges framsta logistiklage. Under
senare ar har flera storre handels- och logistikrelaterade etableringar skett i Goteborg med omnejd.
Drivkraften kan bland annat vara att komma néra storstaden Géteborg, nara logistiklaget med
Goteborgs hamn i centrum eller nara fordonsindustrin pa vastra Hisingen. Generellt har tyngdpunkten
for logistikrelaterade verksamheter koncentrerats till vastra Hisingen.

Logistikverksamheter har dven etablerats — och/eller planeras — i stor skala langs straket langs vag 40,
mot Landvetter flygplats och vidare mot Boras och Jonk&ping.

| de foljande avsnitten beskrivs dversiktligt utvecklingsplanerna for Partille respektive Harryda
kommun, da det ar planerna i dessa kommuner som kan forvantas ha storst direkt paverkan pa
Landvettervagen—Partillevagen.

Det bor dock papekas att &ven bebyggelseplaner i framst 6stra Goteborg kan paverka trafiksystemet i
Ostra Storgoteborg och darmed Landvettervagen—Partillevagen.

Partille kommun

Partille kommuns géllande 6versiktsplan (nedan kallat OP) antogs av kommunfullméktige i december
2017 och anger huvuddragen for Partilles utveckling fram till &r 2035. Nedan beskrivs kortfattat
huvuddragen i Partilles OP utifrén bebyggelseplanering, markanvandning och trafik.

Partilles OP har sin utgdngpunkt dels i kommunens vision om en samtid och en framtid dar alla kan
leva mitt i det goda livet i Partille, dels i Goteborgsregionens gemensamma mal om en langsiktigt
hallbar utveckling av den regionala strukturen. For att tillskapa fler bostader och verksamheter i linje
med Goteborgsregionens gemensamma mal ar fortatning utgangpunkten for bebyggelseplaneringen. |
OP beskrivs att den bebyggda marken ska ske framst genom fortatning i, eller i anslutning till,
befintliga bebyggda omraden dar tillgang till kollektivtrafik, service och infrastruktur finns.

Markanvandning

| Goteborgsregionens strukturbild ligger Partille kommun langs ett av straken och kommunens
centrala delar utgor en av noderna. Partille ska darfor enligt OP i forsta hand expandera och fortatas i
centrala Partille och kringliggande omréaden. | centrala Partille ar malet att nd en genomgripande
omvandling fran forort till férstad.

| fokus for den kommande bebyggelseutvecklingen ingar omradena Bjorndammen och Bjérnekulla,
som innebar en utbredning av Partille centrum i sydlig riktning med nya bostéder och verksamheter. |
omradena Furulund, Tingsangen och Brannet planeras en fortatning med nya bostader och
verksamheter i anslutning till Landvettervagen och Tingsvégen.

I OP beskrivs att utvecklingen kring Landvettervigen och dess kopplingar ar en central fréga for
Partilles utveckling. Vagen gar genom de omraden déar bebyggelse forvantas 6ka som mest, samtidigt
som utvecklingen ska ga hand i hand med den regionala funktionen. Langs vagen planeras darfor ett
stort tillskott av bostader for att skapa ett héllbart samhaélle i omrédet. | OP foreslas att
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Landvettervagen utvecklas till en stadsgata och kopplingarna mot E20 behover planeras utifran ett
helhetstank.

For Partille sédra centrum (ovan Bjorndammen och Bjornekulla) planeras fér omkring 3 000-4 000
bostéder och omkring Furulund fér omkring 300-400.

Trafik och strak

I OP beskrivs kommunens ambition om att vagsystemet i det framtida Partille inte ska préglas av
transportleder for genomfartstrafik. Istéllet ska lederna ha en mer stadsmassig karaktar dar
kollektivtrafik, gdng — och cykeltrafikanter ges storre utrymme i vagrummet. Den 6vriga trafiken ska
anpassa sig till omgivningen och stréava efter lagre hastigheter utan att ge avkall pa sjalva
framkomligheten. En finmaskig struktur med stadsmassighet och framkomlighet i kombination, ska
vara styrande for transportstrukturen genom kommunen. Ambitionen ar dven att tillta bebyggelsen
att komma narmare transportstraken och fortatas. For att minimera risker for storningar for
boendemiljoer placeras i forsta hand byggnader for andra &ndamal 4n boende i de mest utsatta lagena.

Det 6nskade forhallandet mellan stad och trafik kan sammanfattas enligt foljande:

e Hdg framkomlighet i kombination med 6kad stadsmassighet

o Jamnare flode och lagre hastigheter

e Minska vagens barriareffekt

e Dubbelsidig bebyggelse ndrmare vagen

o Kapacitetsstark kollektivtrafik som &r latt att nd

e Dubbelsidiga gdng- och cykelstrak

e Attvéagens utformning och gestaltning bidrar till 6kad stadsmaéssighet

Nar det galler kollektivtrafik ar resandemalet inom K2020 att kollektivtrafiken ska sté for 40 procent
av alla motoriserade resor ar 2025, en viktig utgdngspunkt i planeringen for Partille. En hdg
tillganglighet till kollektivtrafiken ar ocksa en grundlaggande forutsattning for planeringen i Partille. |
planeringen av det framtida kollektivtrafiknatet har ett antal viktiga punkter och strak identifierats dar
kollektivtrafiken ska vara kapacitetsstark och ha hég framkomlighet.

| Partille ar de viktiga strdken: E20 (strackan mellan Gustavsplatsen och Partille Centrum),
Landvettervagen (strackan mellan Furulund och Partille Centrum), Ugglumsleden/Ostra Torpavagen
(strackan mellan Vallhnamra och Ostra sjukhuset). | kombination med dessa strak utgor Partille
centrum kommunens viktigaste nav i kollektivtrafiksystemet, har inkluderas bade pendeltagstationen
samt Partille resecentrum. Med den planerade Vastlanken kommer det bli &n mer attraktivt att ta
pendeltaget till Géteborg, Mdlndal och andra delar i regionen.

I OP finns dven ett antal vagreservat utpekade som kommunen avser halla méjliga for framtida
infrastruktur. Vagreservaten ar Mellbyleden och nytt Mellbymot, Brodalslanken, Finngdsa, Jeriko
samt Barhult—Astebo.

Det kan noteras att det i dagslaget inte finns nagon trafikstrategi framtagen for Partille kommun.

Harryda kommun

I Harryda kommuns géllande oversiktsplan (OP2012) beskrivs att kommunen planerar for fortsatt
utveckling av tatorter, verksamhetsomraden och bostader langs vag 40, med fokus pa strackan mellan
Moélnlycke och Landvetter flygplats.
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Enligt OP2012 kommer fortatning att ske med bostader och service i Landvetter tatort, med narhet till
Landvetter resecentrum.

Vid planering av nya omraden ska hansyn tas till framtida tvarforbindelser mellan de nationella
trafiklederna. Det ska finnas val utbyggda gang- och cykelleder.

Pa langre sikt ar Landvetter sédra kommunens framsta utvecklingsomrade. Idag utgors omradet
mestadels av oexploaterad mark. For narvarande pagar arbetet med en fordjupad 6versiktsplan (FOP)
for omradet, som ar 2035 kan komma att ha omkring 10 000 invanare.

Det kan noteras att det i dagslaget inte finns nagon trafikstrategi framtagen for Harryda kommun.

Barhults foretagspark

1 OP2012 omnamns att befintligt
verksamhetsomrade vid Barhults
foretagspark (figur 5.1) ska utvecklas,
béde pa kort (morklila) och lang sikt
(ljuslila). Vidare framgéar att omradets
strategiska lage gor att
exploateringsintresset vager tyngre an
bevarandeintresset av jord- och
skogsbruksmark.

Detta innebér att utveckling av
verksamhetsomrade &r planerat att
fortsatta pa bada sidorna av vag 535, pa
den Ostra sidan nastan anda upp till
dagens utfart vid Gamla Prastvagen.

Harryda kommun har patalat att } AT v : |
lokaliseringen av en utfart/infart till vag Figur 5.1. Bebyggelseplaner i Harryda kommun i stréket langs
535 behover beaktas i den fortsatta vag 535. Kalla: Harryda kommun 6versiktsplan, OP2012.

planeringen av vagen.

Landvetter flygplats och Airport City

Strax 6ster om Landvetter s6dra ligger Landvetter airport, Sveriges nast storta flygplats, som &gs och
forvaltas av Swedavia. Flygplatsen &r utpekad som Core-flygplats i EU:s transeuropeiska
transportnatverk (TEN-T). Enligt Swedavias langsiktiga plan ska antalet resenarer att 6ka fran dagens
6,8 miljoner resendarer per ar, till omkring 11 miljoner resenarer per ar 2040.

I anslutning till flygplatsen planerar Swedavia och Harryda kommun for omfattande exploateringar.
Omradet ar i OP 2012 redovisat som ”"Utbyggnadsomrade pa kort sikt”. Tillgdngen till mark, narheten
till flygplatsen, vag 40 samt Goteborg gor omradet sarskilt intressant, inte minst for logistikrelaterade
verksamheter. Utvecklingsplanerna fér Airport City inkluderar:

e Logistik: 400 000 kvm
e Verksamheter med kontor: 125 000 kvm
o Handel och hotell: 120 000 kvm

Norr om Flygplatsmotet planerar Harryda kommun for en utbyggnad av verksamheter pa omkring
120 000 kvm.
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5.2. Malbild for forandrat resande

Malbild Koll 2035 beskriver malsattningen for kollektivresandet i storstadsregionen Géteborg,
Molndal och Partille. Malsattningen bygger pa den malbild som formulerades inom K2020; att
kollektivtrafiken ska sta for 40 procent av alla motoriserade resor i Goteborgsregionen 2025
(fordubblingsmalet).

I Malbild Koll 2035 séatts inga egna mal vad galler resandeutveckling eller fardmedelsfordelning,
istallet visar malbilden hur kollektivtrafiken behdver utvecklas for att malen i andra styrande
dokument ska kunna nas.

Arbetet och analyserna i malbilden (figur 5.1) utgar i basscenariot fran att resandet med kollektivtrafik
ar omkring 60 procent storre dn ar 2015. Aven gang- och cykelresor antas 6ka pd motsvarande sétt,
detta medan antalet bilresor kvarstar pa samma niva som 2015.

I malbildens offensiva scenario (figur 5.2) foreslas infrastrukturinvesteringar som skapar utrymme for
att minst 75 procent fler resor kan géras med kollektivtrafik. | detta scenario antas vidare att antalet
gang- och cykelresor fordubblas gentemot 2015, medan antalet bilresor minskar med 20 procent.

Helresor i tusental/dag

2 500
2 000
1500
1 000
Gang- och cykelresor
REIE o i , Kollektivirafikresor
Bilresor
0

2015 2035, "bas” 2035, "offensiv”

Figur 5.2. Ansats till resandevolymer ar 2035 i storstadsomradet Goteborg, MéIndal och Partille. Kalla: Malbild
Koll 2035.

I malbilden poangteras att enbart satsningar pa infrastruktur och trafikering inte garanterar att dessa
hogre resandevolymer inom kollektivtrafik, gang och cykel uppnas. Det kravs dven att kommunernas
utbyggnadsplanering och andra typer av atgarder foljs konsekvent.

For Landvettervagen—Partillevagen foreslar Malbild Koll 2035 att tgarder vidtas i strackan fran E20
Partillemotet till Furulund. Se vidare avsnitt 6.2.

Forslag till ny zonindelning for kollektivtrafiken i Vastra Gétaland

| arbetet med att 6ka attraktiviteten for kollektivtrafiken beslutade Véastra Gotalandsregionens
Kollektivtrafiknamnd under hosten 2017 att g& ut pa kommunsamrad i de sa kallade Delregionala
Kollektivtrafikrdden kring ett forslag till ny och enklare zonstruktur for Vasttrafik.

Enligt forslaget placeras Partille respektive Harryda kommun i nedanstaende zoner:

¢ ROd zon: Goteborg, Partille, MéIndal och Ockerd.
e BIla zon: Kungalv, Ale, Lerum, Harryda och Kungsbacka.
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5.3. Bendagenhet att forandra resvanor

I avsnitt 4.7 visades nulagesrelaterade resultat frdn den genomférda resvaneundersokningen. |
understkningen tillfrdgades respondenterna dven om sin syn pa férandrare resvanor. | detta avsnitt
presenteras ett urval resultat relaterade till bendgenheten att &ndra resvanor. Se vidare bilaga 3.

e Avde som vanligtvis aker bil ar det 57 procent som inte brukar anvéanda andra fardmedel, eller
skulle 6vervéga att gora det.

e Avdesom uppger att de inte kan 6vervaga andra fardmedel an bilen sager 61 procent att inget
skulle kunna fa dem att andra sig. 19 procent anger béttre kollektivtrafik och 12 procent
billigare kollektivtrafik.

¢ Avdesom antingen anvander andra fardmedel, eller kan 6vervaga detta anger 53 procent
buss, 23 procent cykel och 14 procent moped/MC.

e Sammantaget, vad géller benagenheten att byta resvanor, visar resultaten fran
resvaneundersokningen att &ven om en majoritet av pendlarna anvander bilen idag, s nyttjar
37 procent av dessa andra fardmedel redan idag och ytterligare 27 procent kan 6vervaga
alternativ eller anvander alternativa fardmedel ibland. Dessutom &r det 14 procent som skulle
kunna 6vervéga andra alternativ, men det kréavs forandringar i form av béattre och billigare
kollektivtrafik, vilket framst inkluderar ett battre utbud (malpunkter) och kortare restider.

e Saledes ar det ungefar 40 procent som aker bil idag, men dar forbattringar méjligen skulle
kunna paverka dem att inte ta bilen. Drygt 20 procent av bilpendlarna ar inte benagna att byta
fardmedel.

e Respondenterna tillfragades aven om i vilken utstrackning deras val av fardmedel paverkades
av ekonomiska, miljo- eller hdlsorelaterade aspekter. Resultaten (figur 5.3) visar att generellt
ar det ingen faktor av ekonomi, milj6 och hélsa som sticker ut gallande vad som &r avgdrande
for val av fardmedel.

e Ekonomiska och halsorelaterade aspekter framstar som minst betydelsefulla, medan
miljoaspekten kan ses som den mest betydelsefulla.

Ekonomiska aspekter
(tréngselskatt,
drivimedelspris,
parkeringsavgift, pris pa
kollektivtrafiken etc.)

Miljén {att man ténker pa
miljon i sitt val av
fardmedel)

Halsofrfgan (att man ténker
pa sin halsa i sitt val av

fardmedel)

0% 50% 100%

1 Inte alls w2 £i3 B4 m 5 Jattemycket

Figur 5.3. En sammanstélining av olika faktorers betydelse vid val av fardmedel. Se vidare bilaga 3.
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5.4. Prognos for trafikutveckling

I figur 5.4 framgar den prognosticerade trafikmangden langs Landvettervagen—Partillevagen enligt
Trafikverkets prognos for &r 2040. Vardena visar antalet fordon per &rsmedeldygn (ADT), med
andelen tung trafik! inom parentes.

Prognosvardena utgar fran basaret 2014, som i sin tur (i vissa matpunkter) grundas pa
trafikmatningar utférda 2012. Eftersom de méatningar som har gjorts inom ramen fér denna AVS visar
pa en okad trafik sedan 2013, har vardera for basaret uppjusterats for detta specifika objekt. Arbetet
har skett i dialog med Trafikverkets Expertcenter och beskrivs i separat PM (se bilaga 5).

Okningen i trafikmangd fran 2014 till 2040 &r enligt prognosen 29 procent for personbilar och 64
procent for lastbilar.

Trafikfloden ar 2040 (fordon/arsdygn)
Tusentals fordon/dygn (andel tung trafik)

,a»_-/r_

) 19,9 (8%)

() 18,5 (8%)

Figur 5.4 Trafikfloden &r 2040 enligt en uppjusterad anpassning av Trafikverkets basprognos. Kalla: M4 Traffic,
2018.

Ovan prognosresultat bygger i stort pa att den fordelning mellan fardmedlen som finns idag, galler
aven framover. Vidare forutsatts att trangselskattens niva ar realt oférandrad gentemot dagens niva,
det vill sdga den antas folja konsumentprisindex till ar 2040.

Vad galler forandringar i vagnatet med potentiell paverkan pa trafikflodena forutsatts att
Marieholmsforbindelsen fardigstélls och 6ppnar for trafik ar 2020. 1 6vrigt finns i dagslaget inga
beslutade storre férandringar i den omkringliggande infrastrukturen.

1 Avser bussar, lastbilar utan slép och lastbilar med slép.
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6. BEFINTLIGA BRISTER OCH FRAMTIDA BEHOV

Det Gvergripande malet (se avsnitt 1.8) med atgarder som studeras i denna atgardsvalsstudie &r att
skapa en helhetsldsning 1angs véagens hela strackning, i befintligt 1age. Detta dvergripande syfte har i
arbetet brutits ner till sex kategorier av brister och behov:

Sakerstall trafiksakerheten (inklusive rddande viltproblematik)

Sékerstéall framkomligheten for kollektivtrafiken

Forbattra forutsattningarna for cykelresande (kombinationsresan och langvaga pendling)
Forbattra framkomligheten for personbil och lastbil (i forsta hand skapa ett jamt flode)
Forbattra samspelet mellan trafik och befintlig och tillkommande bebyggelse (del av stréackan)

o g M w DN =

Minska vagens negativa omgivningspaverkan

| foljande avsnitt sammanfattas, utifran vad som beskrivits i kapitel 4 och 5, befintliga brister och
framtida behov 1&dngs den studerade véagen. Beskrivningen sker uppdelat i respektive kategori (1-6
ovan) och utifran vagens tre olika etapper, fran norr till séder.

6.1 Forbattrad trafiksékerhet, inklusive viltproblematik

I den norra etappen ar olyckorna tydligt koncentrerade till korsningspunkterna och precis i
anslutningen till cirkulationsplatserna.

I den mellersta etappen &r vanstersvangsolyckor den vanligaste typen, vilka har intraffat i
korsningspunkterna. Detta géller framst i tvd korsningspunkter (Osbécksvagen och Ojersjovagen) dar
bedémningen &r att trafiksakerheten behover forbattras. Trafikmangden pa huvudvigen ar hog
(omkring 18 000 fordon per vardagsdygn), med stora floden i bada riktningarna forbi korsningarna,
sarskilt under hogtrafik. Detta gor att mojligheten att komma ut pa vagen, och av frdn densamma,
maste forbattras for att kunna ske pa ett sakert satt.

| vagens stdra etapp finns en annan typ av trafiksékerhetsproblematik. Har ar forvisso trafikméngden
avsevart lagre, men vagen &r betydligt smalare och slingrigare an pa 6vriga etapper. Vagen gar delvis
genom skogspartier, har 6msom branta slanter och 8msom bergspartier direkt vid sidan av vagen.
Strackan ar obelyst, har dalig belaggning och kantmalning samt bristande sidoskydd. Mittseparering
saknas. Langs denna etapp finns heller ingen separat GC-mojlighet, varmed cyklister tvingas ut i
vagmiljon.

Den vanligaste olyckstypen i den sodra etappen ar singelolyckor. Fran och med ar 2013 har totalt sju
singelolyckor med motorfordon med personskador som foljd har intréaffat pa strackan. | fem av fallen
har skadan uppkommit sedan fordonet kort in i en bergvégg eller kort ner i diket.

Denna olyckssituation kan tolkas som att viagens utformning, och med oférlatande sidoomraden,
bidrar dels till att olyckor uppkommer, dels till att de olyckor som sker ger personskador i stérre
omfattning an de skulle gora pa andra strackor.

Utifran trafikméngden kan det konstateras att vagen i den sddra etappen ar for smal. Enligt VGU!2 bor
vagbredden med aktuell trafikmangd vara mellan 7,5 och 8 meter (mot befintliga 6,3 meter).

12 Krav for vagars och gators utformning, Trafikverket publikation 2015:086
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Hoga hastigheter

De trafikmatningar som genomforts inom AVS:en visar att den uppmaétta medelhastigheten éver
dygnet i samtliga etapper dverstiger den skyltade hastigheten (se tabell 4.2, avsnitt 4.3). Detta galler
sarskilt i den mellersta etappen.

Detta forhallande, i kombination med de brister som har beskrivits ovan, aktualiserar frdgan om
hastighetskameror langs strackan.

Viltproblematik

Problematiken med viltolyckor finns i den mellersta respektive sodra etappen. Detta framgar tydligt i
olycksstatistiken, dar det inte kan uteslutas att en singelolycka i praktiken har orsakats av att en bilist
har vajt for vilt.

Det finns ett sedan lang tid kartlagt behov av att skapa sakra passager for vilt i straket. En barande
slutsats i tidigare studier ar att atgarder for att djur ska kunna passera vag 535, och viltolyckor
undvikas, krévs oavsett om véagen byggs om eller inte.

I tidigare studier pekas Astebo och omradet mellan Ojersjé och Flaskebo ut som tvé platser viktiga att
arbeta vidare med for att sakerstalla viltpassager av storre karaktar. En passage vid Astebo bedéms
som séarskilt angeldgen da vagen har ar en barriar for kontakterna mellan Delsjo—Kasjéomradet och
Harskogen, omraden som bada &r av riksintresse for friluftslivet. Bde naturen och manniskor behover
hér erbjudas en effektiv ekodukt.

I arbetet med végplanen for vag 535, delen Astebo—Bérhult studerades tvé nya faunapassager; en
nordlig i héjd med Astebo tjarn och en sydlig strax séder om utfarten vid Gamla Prastvagen.

6.2 Forbattrad framkomlighet for kollektivtrafiken

Framkomlighetsfragan for kollektivtrafiken maste studeras i bade den kortare och langre
tidshorisonten, utifran hur och var kollektivtrafiken kor idag och hur trafikeringen kan se ut i ett
langre perspektiv.

I Malbild Koll 2035 utpekas Partille C som bade en tyngdpunkt och en regional port. Enligt malbilden
ska Landvettervagen — Partillevagen, i strackan fran E20 Partillemotet till Furulund, "forbattras som
en tvarforbindelse (Tvarforbindelse Sydost/Metrobuss) for kollektivtrafiken for att mojliggéra snabb
och palitlig metrobusstrafik med god komfort”. Enligt utbyggnadsordningen i malbilden ligger
Tvarforbindelse Sydost (Landvettervagen) placerad i etapp 2, dren 2023-2027.

| atgardsvalsstudien har detta tolkats som att kollektivtrafiken — for att framkomligheten ska kunna
garanteras — behover forses med separata korfalt och prioritet i korsningar pa den stracka som
motsvarar den studerade norra etappen. Vidare har inriktningen i Malbild Koll 2035 tolkats som att —
i perspektivet 2035 — metrobussen inte fortsatter soderut, utan ska kunna véanda vid Furulund.

Den kommunala Kasjovagen ar idag huvudstrak for kollektivtrafiken mellan Ojersjoé och Furulund. |
jamforelse med att trafikera Landvettervagen — Partillevagen finns ett antal fordelar med Késj6vagen:

e Med ett antaget upptagningsomrade pa cirka 400 meter till narmsta hallplats far betydligt fler
boende en god nérhet till hallplatsen.

e Det ar betydligt mer tillgangligt for gdende och cyklister att ta sig till hallplatser utmed
Kasjovagen.
e Delar av strackan &r bussgata utan 6vrig trafik.
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Utredningen bedémer darfor att kollektivtrafiken under 6verskadlig tid ska ga kvar langs Kasjovagen,
men att framkomligheten maste starkas. Det handlar om mindre atgarder i Kasjévagens strackning,
for att forhindra eller forsvara for den biltrafik som idag anvander vagen som “smitvag”. | och med att
flodet och trafiksakerheten pa huvudvagen forbattras med andra atgarder, ar det motiverat att renodla
Kasjovagen for kollektivtrafiken.

Vidare méaste framkomligheten sakerstéllas for den kollektivtrafik (idag endast linje 511) som efter
stopp vid Brasebacken ska kora norrut pa vag 535 i korsningen vid Ojersjovagen.

I den sodra etappen ar det likaledes kommunala Nya Ojersjévagen som ar huvudstrak for
kollektivtrafiken. Langs vagen har antalet cirkulationsplatser 6kat och hastighetsdampande atgarder
vidtagits. Atgarderna syftar till att forbattra trafiksakerheten, men kan samtidigt anses forsamra
kollektivtrafikens framkomlighet.

Atgarder i den mellersta och sédra etappen syftar till att starka framkomligheten fér dagens
kollektivtrafik och fordonstyper, och har inte anpassats fér metrobusstrafik. I ett framtida lage &r det
tankbart att metrobussystemet utvecklas till att omfatta strackningar mellan Partille och MélInlycke,
Landvetter och Landvetter flygplats.

6.3 Forbéattrade forutsattningar for cykelresande

Aven om GC-natet forefaller val utbyggt till stora delar, saknas vissa viktiga lankar for att skapa ett
sammanh&ngande GC-nét langs strackan. Forbattrade forutsattningar for cykelresande syftar till att
underlatta att cykla i den korta, lokala, resan; att kunna ta cykeln till kollektivtrafiken samt att kunna
cykelpendla langre strackor. Sakra cykelstrak ar viktigt for bade barn och vuxna.

Det finns GC-mojligheter i den norra etappen idag, daremot sa behdver kopplingarna tvérs vagen
starkas. Vidare behdver GC-kopplingar sakerstéllas langst i norr; mot Partille resecentrum och ner mot
Partillemotet med vidare koppling till stomcykelnatet utmed E20 mot Goteborg respektive Lerum.
Idag maste cyklister runda Allum for att kunna ta sig mellan Landvettervagen—Partillevagen och
stomcykelnétet.

I den mellersta etappen anvands idag Kasjovagen som GC-strak, vilket innebér att cyklister delar miljo
med kollektivtrafiken och biltrafik. I 6vrigt &r cyklister hadnvisade till att anvédnda lokalgator. |
utredningen pekas dock pa att renodla den befintliga Kasjovégen till kollektivtrafik. For att pa ett
tydligt satt forbattra forutsattningarna for cykling mellan relativt folkrika Ojersjo och Furulund kravs
en dedikerad GC-koppling.

Den enskilt tydligaste bristen i dagens gang- och cykelvagnat ar att det saknas mojlighet for gang- och
cykeltrafikanter att, frdn vagens mellersta delar i Ojersjo (Partille kommun), pa ett trafiksakert satt na
malpunkter som Landvetter eller Barhult i vagens sodra delar (Harryda kommun). Cyklister maste
idag anvanda den smala kérbanan pa vag 535 och korsa vagen i plan till eller fran Gamla Prastvagen. |
hojd med Barhults foretagspark slutar befintlig GC idag tvart, utan fortsattning.

For att en GC-koppling till Gamla Prastvagen (som ar en enskild vég) ska fa effekt som attraktivt
cykelstrak, maste sannolikt en standardhdjning ske aven pa Gamla Prastvagen.

6.4 Forbattrad framkomlighet for personbil och lastbil

Framkomlighetsfragan for personbil och lastbil méaste studeras i bade den kortare och langre
tidshorisonten, dels utifran dagens trafikmangder, dels utifran hur trafikmangden kan utvecklas i ett
framtida lage.

Inom ramen fér denna AVS har béde simuleringar och korsningsanalyser genomférts, med syftet att
forsta var i systemet fran Barhult till Partillemotet som framkomlighetsproblematiken orsakas. En
objektsspecifik anpassning av Trafikverkets basprognos for 2040 har ocksa genomforts.
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For systemet som helhet kan konstateras att trafikméangden i dagsléget &r som storst i vdgens norra
och mellersta delar (omkring 18-20 000 fordon per vardagsdygn) och lagre i den sddra etappen
(omkring 12 000 fordon per vardagsdygn).

Trafikméngden fram till 2040 forvéntas enligt Trafikverkets prognos 6ka med knappt 30 procent for
personbilar och med uppemot 65 procent for tung trafik. Detta ar inte Trafikverkets 6nskade bild av
utvecklingen, men det som kan forvéantas givet att beslutad politik och dagens arbets- och resvanor
bestar. Med en generell 6kning av antalet invanare och arbetsplatser ar det da rimligt att anta att ocksa
antalet resor okar.

Trafikméngden varierar kraftigt éver dygnet, med tydliga toppar under pendlingstimmarna (kl. 07-08
respektive kl. 16-17) i bada riktningarna. Trafikvariationen leder till att vagen ar hart belastad under
mindre &n en timme pa morgonen respektive eftermiddagen, darutéver ar vagen mattligt trafikerad.

Under hogtrafik sjunker medelhastigheten och kébildning uppstar. Detta leder i sin tur till forlangda
restider. Under morgonens hogtrafik ar restidsférlangningen drygt en halv minut saval séder- som
norrgaende, jamfort med lagtrafiken. Pa eftermiddagen skiljer sig restidsforlangningen at for de olika
riktningarna; i sodergaende riktning ar restidsforlangningen ungefar en minut och norrut fyra och en
halv minut, jamfort med lagtrafiken.

De genomférda analyserna visar att kobildningen pa vagen beror pa éverbelastade korsningspunkter
och inte pa kapaciteten pa vagen i sig.

Den storsta flaskhalsen i systemet &r nuvarande cirkulation vid Tingsvagen, och dérefter cirkulationen
vid Nya Ojersjovagen.

Utifran ovanstaende resonemang framgar att kapacitetshéjande atgarder pa kort sikt maste
koncentreras till cirkulationerna vid Tingsvagen respektive Nya Ojersjévagen. | den sodra etappen har
vagen ingen kapacitetsbrist i dagslaget, vare sig pa lanken eller i korsningspunkterna.

Det ar i sammanhanget viktigt att papeka att det finns ett msesidigt beroende mellan
genomstromningen i Partillemotet och flodet langs Landvettervagen—Partillevagen. Paverkan sker for
trafiken i bade nordlig och sydlig riktning och paverkar dven kollektivtrafikens framkomlighet. Vid
fortsatta studier av Landvettervagen—Partillevagen maste Partillemotet inkluderas i trafiksystemet,
och atgarder som sker langs vagen maste beakta kapaciteten i Partillemotet (och vice versa).

Kapacitet och vagtyp

Av VGU framgar vilken forvantad kapacitet som olika vagtyper medger vid olika hastighet. | tabell 6.1
nedan visas kapaciteten for tva- respektive fyrfaltsvag i tatortsmiljo.

Tabell 6.1 Forvantad kapacitet pa olika typer av vagar. Kélla: Effektsamband for transportsystemet,
Fyrstegsprincipen, Steg 3 och 4, Bygg om eller bygg nytt, Kapitel 4 Tillganglighet, Trafikverket 2017.

i.u. 3200

1200 —1500 2800 —3 000
1100 —1 300 2700—2900
950 —1 300 2600 —2 800

950 Ca 2200



51 (74)

Ett vanligt antagande vid dimensionering &r att vigen skall klara en timme med 10 procent av
arsdygnstrafiken. Detta innebar att en 2-faltsvag kan antas fungera upp till floden pa cirka 15 000
fordon per dygn. For fléden éver 25 000 fordon per dygn bor 4-féltsvag kunna vara aktuell.

Med hanvisning till figur 5.1 6ver de prognosticerade trafikmangderna 2040 kan en dversiktlig
bedémning av kapacitetsbehovet pa langre sikt goras. Samma hastighet som idag forutsatts.

Tabell 6.2 Prognosvarden 2040 for de olika etapperna, med antagande om andel i hogtrafik.

20 600 — 24 500 2100 —2500

18 500 — 19 900 1900 —2000

12 900 1300

Utifran detta resonemang (tabell 6.2), och antaget att dagens resvanor bestar, framstar dagens 2-
faltsvag som otillracklig, sarskilt i vagens norra etapp. Aven den mellersta etappen har under ett par
timmar en trafikméngd som normalt anses dverstiga kapaciteten for en 2-faltsvag. | den stdra etappen
daremot framstar dagens vag som tillracklig aven med en framtida trafikmangd 2040.

6.5 Forbattrat samspel mellan trafik och bebyggelse

I vagens norra delar har Partille kommun, i enlighet med OP 2035, planer inom stadsutveckling och
bebyggelse som paverkar, och paverkas av, det faktum att Landvettervagen har gar genom
kommunens centrala delar. Enligt OP 2035 handlar det om relativt omfattande exploatering vid noden
Bjornekulla och dven vid noden Furulund. Vidare finns kommunala 6nskemal om att 6ka
stadsmassigheten langs végen, vilket i praktiken bland annat innebér att kunna bebygga ndrmare
végen, att bebyggelsen ska kunna vara vand ut mot véagen, att det ska vara majligt gangare och
cyklister att korsa végen samt skapa god tillganglighet till kollektivtrafiken.

Samtidigt ar det i denna norra etapp som trafikméngden for nérvarande ar som storst, vilket vissa
tider medfor framkomlighetsproblem i cirkulationsplatserna, och som Malbild Koll 2035 pekar pa en
utvecklad kollektivtrafik.

Att uppna ett forbattrat samspel handlar sdledes om att samordna olika parters intressen med
avseende pa framkomlighet for bil- och kollektivtrafik, tillganglighet till bebyggelsen och
kollektivtrafik, markanvandning samt stadsutveckling.

I vagens mellersta och sodra etapper ar fragan om samspelet mellan trafik och bebyggelse inte lika
betydande. | dessa delar handlar det om att 6verbrygga védgen som barridr och skapa tillganglighet till
GC samt att kunna passera 6ver vagen pa ett sakert satt.
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6.6 Minska negativ omgivningspaverkan

Med negativ omgivningspaverkan menas har i synnerhet buller, men aven skydd av Kasjon som
vattentakt och Natura 2000-omradet Maderna-Haketjarn.

Buller

Fragan om buller orsakat av trafiken behover studeras bade for befintliga forhallanden (2018) och
utifran ett mojligt framtida trafikflode (2040).

Befintliga forhallanden (trafikmangd 2018)

I bullerutredningen fran arbetet med véagplanen for etapp Astebo-Bérhult (se Buller-PM avsnitt 10.2
och tabell 2) framgar att — med 2014 ars trafikmangder — inga bostader langs vagen beraknades vara
utsatta for ljudnivaer som nar upp till Trafikverkets atgardsnivaer for bostader langs befintlig
infrastruktur. Sedan dess har dock trafikmangden 6kat nagot.

Inom ramen fér denna AVS har darfér en uppdatering av bullerberikningarna gjorts for att spegla
trafikméngden 2018 och aktuell andel tung trafik. Resultaten visar att i dagens lage berdknas 38
enfamiljshus ha ljudnivaer 6ver riktvardet Leq 55 dBA vid fasad, varav 17 hus har detta 6verskridande
aven i plan 1. Vid tre enfamiljshus beréknas aven maximal ljudniva ligga éver 70 dBA utomhus vid
mest utsatta fasad i plan 1.

Ljudnivaerna utifran dagens trafikméangd nar inte upp till 65 dBA, som ar gransen for 6vervagande om
att bullerskyddsatgarder ska vidtas inom ramen for befintlig miljo. Hogsta ljudniva nar for ett fatal hus
upp till 61 dBA, vilket innebar ungefar 1 dBA hogre for dessa hus &n i berdkningarna ar 2014.

Utifran gallande riktlinjer finns sdledes inget atgardsbehov utifran befintlig miljo.

Framtida forhallanden (trafikmangd 2040)

Inom ramen for denna AVS har en uppdatering av de tidigare bullerberékningarna genomforts, for att
spegla forhallandena dar vagen ligger kvar i befintlig strackning, men med en framtida trafikméangd. |
tabell 6.3 framgar resultaten fran dessa uppdaterade berakningar for den prognosticerade
trafikméangden ar 2040. Resultaten i sin helhet beskrivs i bilaga 4, kapitel 7.

Tabell 6.3. Resultat fran bullerberéakningar for trafikmangd 2040. Kalla: Norconsult, 2018. For
Brasebacken/Storegarden har dagens befintliga otata skarm inte tagits med i berakningarna.

55-60 dBA 2
56-61 dBA 10
56-57 dBA 16

Norra delen: 56-61 dBA  14+1 flerfamiljshus
Sddra delen: 61-63 dBA
60 dBA 1
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Det finns i huvudsak tva typer av bullerskyddsatgarder som kan vidtas i samband med
infrastrukturprojekt.

e Vagnara atgarder placeras inom vagomradet och kan vara bullerskarmar, bullervallar eller
en kombination av dessa.

e Fastighetsnara atgarder kan vara lokala skarmar vid uteplats eller &tgarder pa byggnadens
fasad. Det kan d& rora sig om fonsterbyte, atgarder pa befintliga fonster, byte av
ventilationsdon och tilldggsisolering av fasad.

Vid dvervagande om atgarder behover hansyn tas till vad som ar tekniskt mojligt och ekonomiskt
rimligt samt vilken effekt en foreslagen bullerskyddsétgéard kan forvantas ge. | forsta hand undersoks
vagnara atgarder.

Ansvaret att atgarda en eventuell bullerproblematik beror pa huruvida atgarder som vidtas pa vagen
klassas som vasentlig ombyggnad av vagen eller inte.

Kasjons vattentakt

Den sammanvéagda riskklassen enligt riskmatrisen har bedémts till 1-2 (1&g till forhojd risk). Utifran
den samlade riskbedémningen kan smarre riskreducerande férebyggande atgarder darfor vara
motiverade (se bilaga 4, avsnitt 6.4). Sddana atgarder foreslas vara inriktade pa att:

o Sakerstélla att utslapp inte kan na Kasjon direkt utan fordréjs inom den tertiara skyddszonen.
e Underlatta sanering genom fordrojningsatgarder, exempelvis i naturliga lagpunkter.

Natura 2000-omradet Maderna - Haketjarn

Den sammanvéagda riskklassen enligt riskmatrisen bedoms till 3 (mattlig risk). Utifran fran den
samlade riskbedémningen bor riskreducerande forebyggande atgarder vidtas (se bilaga 4, avsnitt 6.4).
Sadana atgarder foreslas vara inriktade pa att:

e Forhindra att utslapp nar de tre berérda vattendragen innan raddningstjansten har méjlighet
att stoppa vidare avrinning till Natura 2000-omradet. Detta kan exempelvis ske genom att
utslapp fordrojs i diken och inte rinner av direkt till vattendrag.

e Forbereda lampliga platser dar fororeningar som natt vattendragen kan stoppas innan
fororeningarna nar Natura 2000-omradet.
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7. ATGARDSBEHOV, VAGVAL OCH ALTERNATIVA
LOSNINGAR

Med utgangspunkt i beskrivningarna fran foregaende kapitel, kan en helhetsbild skapas kring brister
och behov langs vagen. Sorteringen kan goras utifran kategori av brist och behov, huruvida det handlar
om befintliga eller framtida fragor samt atgardsbehov per studerad etapp.

I detta kapitel sammanfattas det identifierade atgardsbehovet pa kort och lang sikt. Darefter beskrivs
hur atgardsvalet genomforts och vilka avvagningar som har skett. | efterféljande kapitel 8 redogors for
vilka atgarder som valts och vilka effekter atgarderna bedéms att medfora.

7.1. Sammanfattning av atgardsbehovet

I nedan tabell 7.1 sammanfattas vilka befintliga brister och framtida behov som behdver beaktas langs
vagens tre olika etapper.

Tabell 7.1. Sammanstéllining av befintliga brister och framtida behov for végens tre studerade etapper.

Befintlig brist i Befintlig brist i Befintlig brist utifran

korsningspunkter korsningspunkter vagens utformning
Befintlig brist Befintlig brist

Framtida behov Befintlig brist

Befintlig brist Befintlig brist Befintlig brist

Framtida behov Befintlig brist i

utifran trafikmangd korsningspunkter
Framtida behov
utifran trafikmangd

Framtida behov

Potentiellt framtida Befintlig brist utifrdn  Framtida behov
behov utifran samspel risk for skyddsobjekt  utifran bullerstérning
trafik och bebyggelse  Framtida behov

(buller ej studerat for  utifran bullerstérning

denna etapp)

7.2. Atgardsbehov pé kort och langre sikt

Det ar tydligt att dtgardsbehovet dels bestar i befintliga brister, dels i framtida behov. Det ar aven
tydligt att atgardsbehovet skiljer sig at mellan de olika etapperna.

Det kan vidare konstateras att det langs vagens mellersta och sddra etapp finns ett befintligt
atgardsbehov inom flertalet kategorier, utifran dagens forutsattningar, som behover losas oaktat vad
framtidsbilden visar. | dessa etapper ar bristerna kénda till sin karaktar och kan klas med likaledes
bekanta atgarder.
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Pa langre sikt — i den mellersta etappen — finns dock en osékerhet kring behovet av framtida
kapacitetsforstarkning, detta beroende pa utvecklingen av trafikmangden langs végen.

| vagens norra etapp handlar det i forsta hand om framtida behov. | denna etapp &r trafikmangden
som storst, och kan ar 2040 komma att uppga till 20 500 till 24 500 fordon per vardagsdygn, varav 7-
8 procent utgdrs av tung trafik. Det ar aven i denna etapp som Malbild Koll 2035 foreskriver att
trafikering ska ske med metrobuss, vilket innebdr en anpassning av infrastrukturen for att sdkerstélla
framkomligheten for kollektivtrafiken.

I den norra etappen har Partille kommun planer pa omfattande stadsutveckling, i synnerhet kring
noderna vid Bjornekulla respektive Furulund. Med fokus pa dessa noder har dven kommunen uttalat
mal om att ka stadsmassigheten och forbattra samspelet mellan trafiken och befintlig och kommande
bebyggelse.

Utifr&n denna AVS kan konstateras att tidsperspektivet for atgardsbehovet skiljer sig mellan den norra
etappen respektive den mellersta och sédra etappen. Vidare géller att medan typerna av atgarder ar
relativt kdnda och kan detaljstuderas i vagens mellersta och stdra etapp, sa kraver den norra etappen
ett helhetsgrepp. Det ar for tidiga skeden att i den norra etappen identifiera atgarder pa samma
detaljniva som i vagens Gvriga etapper.

7.3. Osakerheter gallande framtidsbilden

Med héanvisning till kapitel 5 ar det viktigt att beakta att atgardsbehovet pa langre sikt bygger pa en
framtidsbild, som i sin tur innehaller osakerheter. | nedan avsnitt diskuteras ett antal viktiga sadana
osakerheter och faktorer som paverkar framtidsbilden.

Kommer trafiken l&angs vagen att 6ka?

Trafikverkets basprognos visar pa en knappt 30-procentig 6kning av personbilstrafiken pa Landvetter
vagen—Partillevagen till 2040. Enligt samma underlag kan lastbilstrafiken pa vagen i samma period
komma att 6ka med uppemot 65 procent.

Det &r i sammanhanget viktigt att papeka att trafikokningen maste ses i ljuset av den studerade vagens
manga funktioner (se avsnitt 4.2). Saledes kan en framtida 6kning i trafikméangd forklaras av flera
faktorer:

e Lokala exploateringar i Partille och Harryda kommun, inte minst mer storskaliga
utvecklingsplaner som Bjoérnekulla i Partille och Landvetter sddra i Harryda.

e Utbyggnaden av kollektivtrafiken enligt Malbild Koll 2035, med fokus pa strackan
Partillemotet—Furulund.

e En generell befolkningsdkning, och 6kning av antalet arbetsplatser, i och omkring
Storgéteborg.

e Planerad tillvaxt av flygverksamheten vid Landvetter airport, med en kraftig 6kning av antalet
passagerare

e Planerade logistikverksamheter i vdgens naromrade, daribland Airport City vid Landvetter
airport.

e Planerade logistikverksamheter pa langre avstand, exempelvis vastra Hisingen och i Boras,
utifran att vagen utgor en lamplig tvarforbindelse forbi centrala Goteborg till och fran dessa
malpunkter.
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Utifran dessa faktorer ar det realistiskt att antalet resor och transporter langs vagen kommer att 6ka
framdover. Vidare inses att inte samtliga av de floden som nyttjar vag 535 &r mgjliga att flytta dver till
andra fardmedel.

En modernisering av fordonsflottan kan pa sikt minska utslapp av koldioxid och partiklar. Under
overskadlig tid kommer dock fordonens platsbehov att 6ka, vilket kan leda till minskad framkomlighet
i systemet.

Finns det ndgon overflyttningspotential?

Samtidigt utgors en betydande andel av trafiken langs vagen av lokala resor och arbetspendling. Det &r
i dessa reserelationer som potentialen for 6kat kollektiv- och cykelresande torde vara som stdrst. Den
genomférda resvaneunderstkningen visar att 53 procent av pendlarna har Géteborg som
slutdestination, medan 17 jobbar i Partille och 7 procent i Harryda. Vidare framgar att, &ven om en
majoritet av pendlarna idag anvander bilen, s& &r omkring 40 procent av de som kor bil idag mer eller
mindre bendgna att byta fardmedel. Drygt 20 procent av bilpendlarna &r inte bendgna att byta
fardmedel.

Infrastrukturen &r en grundférutsattning for att denna éverflyttningspotential ska realiseras. Det
handlar om atgarder for kollektivtrafiken och anldaggande av andamalsenliga GC-banor. Daremot leder
en utbyggd infrastruktur i sig sjalvt inte nédvandigtvis till 6nskad dverflyttning.

Dartill maste planering ske sa att kollektivtrafiken finns pa plats nar inflyttning sker i de planerade
exploateringarna samt att kollektivtrafikens utbud och trafikering utvecklas sa att attraktiviteten okar.
Arbete inom denna AVS visar bland annat pé att restidskvoten i flertalet relationer med utgéngspunkt i
Ojersjo inte ar konkurrenskraftig. Aven restiden mellan Ojersjo och Partille resecentrum ar
forhallandevis lang.

Ett liknande forhallande galler for att uppna okat cykelresande; sjalva GC-banan ar en forutsattning,
men garanterar inte att éverflyttning sker. FOr detta kravs aven att stimulerande atgarder vidtas, som
bland annat informationskampanjer om mojliga cykelvagar och exempel pa restider.

Det finns betydande potential att utveckla infrastrukturen for att 6ka resandet med kollektivtrafik och
cykel i stréket. Aven om sa sker, dr det dock realistiskt att antalet privat- och naringslivsbilresor
kommer att 6ka langs vag 535.

Kompromiss mellan manga intressen

Vagens manga funktioner medfor att den ar foremal for manga intressen. | huvudsak finns tva mer
eller mindre motstridiga intressen:

e Vagens funktion pa den storskaliga kartbilden: Med detta avses vidgen som regional
tvarférbindelse med hdg kapacitet, som potentiellt kan avlasta den statliga infrastrukturen
genom centrala Goteborg. | det hér fallet ska biltrafik, kollektivtrafik och tung trafik ha
forhallandevis hdg framkomlighet. | den storskaliga kartbilden behover atgéarder pa vag 535
sattas i samband med andra atgérder i det omgivande vagnatet.

e Vagens funktion pa den smaskaliga kartbilden: Med detta avses vagen som lokal
forbindelse. I det héar fallet ska vagen och dess omgivning utformas s att vagens barriareffekt
kan minskas, och att framkomligheten far begréansas sa att vagen och trafiken battre samspelar
med bebyggelsen.
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Véagens nuvarande utformning innebar en kompromiss mellan ovanstaende intressen. Vdgen ger inte
en tvarforbindelse med hig kapacitet, men uppfyller inte heller kraven for den sméaskaliga kartbilden.

Denna avvagning mellan stor och mindre skala ar en stor utmaning nar det géller att gora ratt
atgardsval for vag 535, bade pa kort och l&ng sikt. AVS:en har identifierat ett flertal befintliga brister,
men dven strategiska fragor som maste ses i ett langre tidsperspektiv.

Atgarder som prioriterar kad framkomlighet leder bland annat till 6kat buller fér boende langs végen,
samtidigt som atgarder for 6kad stadsmassighet kan leda till minskad framkomlighet.

7.4. Atgardsval enligt fyrstegsprincipen

For de brister och behov som sammanfattas i avsnitt 7.1 har mojliga atgarder studerats. Detta har skett
enligt fyrstegsprincipen, dock med tydlig fokus pa steg 3 och inriktningen att utnyttja befintlig
infrastruktur s& mycket som méjligt. Atgardsforslagen, och alternativa lésningar, beskrivs i bilaga 4.

Fyrstegsprincipen innebér att atgardsval ska ske enligt foljande steg:

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

e Steg 2, Optimera: atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen.
e Steg 3, Bygg om: begransade ombyggnationer, trimningsatgarder.

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

Strategiska avvagningar och alternativa utféranden

Ett antal viktiga strategiska avvagningar har skett under studiens gang, som praglar de &tgarder som
har utretts vidare. | flera fall har atgardsforslagen studerats i olika alternativa utféranden.

Norra etappen

I den norra etappen har det strategiska beslutet varit att frikoppla denna etapp fran det kortsiktiga
perspektivet och de befintliga bristerna, och helt fokusera pa det framtida behovet. Den barande
tanken ar att — utifrdn en breddning av dagens vag — anlagga en véagsektion med tva korfalt per
riktning, varav de tvd mittersta korfalten ar avsedda for kollektivtrafik. Detta system har byggs upp for
att kunna genomfora trafikanalyser samt ta fram en kostnadsuppskattning.

I systemet har olika utformning pé korsningspunkterna testats utifran tva typer; cirkulation eller
signalreglerad fyrvagskorsning.
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Mellersta etappen

I vagens mellersta etapp var det kanske viktiga strategiska beslutet att planera for att Kasjovagen
forblir huvudstrak for kollektivtrafiken. Alternativet hade varit att forlagga busstrafiken till vag 535,
vilket hade medfort flytt av busshallplatser och anpassningar av utfarter.

I arbetet har &ven avvagning skett mellan att kraftsamla i en av korsningarna vid Osbacksvagen eller
Ojersjovagen, eller att géra mindre atgarder i bada korsningspunkterna. Alternativa utféranden av
korsningarna har provats, daribland cirkulation istéllet for trevagskorsning.

Vid informationsmdtet med allménheten framkom att ytterligare studier borde goras, for att
sakerstélla trafiksakerheten vid korsningarna, detta utifran det stora fléde som passerar pa vag 535.

Mojligheten att anldgga en separat GC-bana mellan Ojersjoé och Furulund har studerats i ett flertal
alternativ, bland annat helt parallellt med vag 535. Avvagningar har gjorts framst utifran hur
terrangen och markatkomsten ser ut, detta i syfte att pa basta satt utnyttja den befintliga terrangen och
darmed minimera kostnaderna. Vid informationsmétet med allménheten framkom att ytterligare
studier borde goras, for att &nnu béattre utnyttja befintlig infrastruktur vid Kasjoévagen.

Den faunapassage som har studerats vid Astebo tjarn har utretts b&de som bro och tunnel. Detta for
att pa basta satt anpassa konstruktionen efter den befintliga terrangen samtidigt som den avsedda
funktionen bibehalls.

Sodra etappen

De underlag som tagits fram inom ramen fér den tidigare vagplanen for vag 535 etappen Astebo—
Barhult har gett avsevart mer detaljerad kunskap om den sddra etappen, gentemot de 6vriga
etapperna. Detta har medgivit att studera och kostnadsbedéma véagens utformning i denna etapp
utifran flera alternativ.

Den tidigare framtagna vagplanen byggde pa en utformning med 2+2 korfalt, med parallell GC langs
hela strackningen. Inom ramen fér AVS:en har fokus legat pa att tka trafiksékerheten — men inte
primart kapaciteten — pa strackan samt anlagga andamalsenlig GC och viltpassage.

Det ar kant att vagen i denna etapp otillracklig bredd utifran den aktuella trafikmangden. En naturlig
inriktning har darfor varit att 6ka vagens bredd. Forutsattningarna i terréngen och topografin &r dock
inte gynnsamma. Detta innebar att mindre vagbreddningar och/eller att endast anlédgga parallell GC
sannolikt blir oproportionerligt kostsamma gentemot den uppnadda effekten.

Den strategiska inriktningen har varit att planera for 1+1 korfalt med mittseparering. For att
mojliggora att raddningstjansten i Ojersjo far garanterad framkomlighet vid utryckning justerades
denna inriktning till 2+1 korfalt, med dubbla korfalt s6derut.

Med denna utformning uppstod fragetecken for utfarten vid Gamla Préastvagen, som enligt den tidigare
vagplanens utformning skulle stangas. Ett strategiskt val gjordes att begransa Gamla Préastvagen till
endast hdger in/hdger ut. Mittsepareringen medférde &ven att tillgangligheten till en mojlig GC véaster
om v&g 535 inte gick att na frdn Gamla Prastvagen med mindre 4n en under- eller dverfart for GC.

En alternativ I6sning for att uppna en saker GC-koppling ar att istallet anlagga en separat GC Gster om
vag 535, fran Nya Ojersjovégen till Gamla Prastvagen. Vagen kan da korsas vid den planerade
nyutformade cirkulationen vid Nya Ojersjovagen.

Ett mera sméaskaligt alternativ till en ny vagutformning vore att genomfora trafiksakerhetshojande
atgarder langs strackan, dock utan att bredda vagen. Sadana atgarder inkluderar bland annat ny
belaggning, forbattrad kantlinjemalning, belysning och sidoskydd.

Den viltpassage som har studerats strax soder om Gamla Prastvagen har utretts fér de olika
vagbredder som diskuterats ovan. Aven mojligheten att anldgga denna viltpassage utan temporar
omledningsvag har studerats.
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I detta kapitel beskrivs inledningsvis atgardsvalen, med tillhérande kostnadsuppskattning, for
respektive etapp. | de efterféljande avsnitten summeras resultaten fran den samlade
effektbedomningen samt diskuteras atgardernas samhallsekonomiska nyttor och maluppfyllelse.

8.1. Sammanstallning av atgardsforslag

I tabell 8.1 sammanstalls de atgardsforslag — med steg enligt fyrstegsprincipen — som i forsta hand har
studerats vidare och for vilka kostnadsuppskattningar har tagits fram.

Eftersom det studerade objektet ar ett namngivet objekt i den regionala infrastrukturplanen, kan steg
1- och 2-atgarder genomfaras inom ramen for projektet under byggskedet.

Tabell 8.1. Sammanstalining av atgardsforslag och steg i fyrstegsprincipen for vagens tre studerade etapper.

i Ojersjo (steg 1).

idag (steg 1).

Avvakta fortsatt
planering

Ombyggnation
och breddning av
befintlig vag for
separata
busskaorfalt och
anpassa
cirkulationer for

Ombyggnad av
korsningarna vid
Osbécksvagen och
Ojersjovagen (steg 3)
Trafiksakerhetskamera,
ATK (steg 1)

Anlagg faunapassage
(steg 4)

Anpassa viltstangsel
(steg 3)
Trimningsatgarder for
okad framkomlighet
langs Kasjovagen och i
korsning vid
Ojersjovagen (steg 3)

Gor dversyn av kollektivtrafikutbudet (linjestrackningar och trafikering),
med syfte att forbéattra vissa strategiska restidskvoter, framst for boende

Gor kommunikationsinsats med syfte att visa pa dagens faktiska
kollektivtrafikutbud och de méjligheter som finns med kollektivresande

Gor kommunikationsinsats med syfte att visa pa dagens faktiska
cykelvagnat och de mojligheter som finns med
cykelresande/cykelpendling idag (steg 1).

Anlagg 2+1-vég med
mittseparering (steg 4)
Alternativt:
Trimningsatgarder for
Okad trafiksékerhet (steg
3)
Trafiksakerhetskamera,
ATK (steg 1)

Anlégg viltpassage (steg
4)

Anpassa viltstangsel
(steg 3)



genomgaende
busstrafik (steg 3)

Avvakta fortsatt
planering

Avvakta fortsatt
planering

Avvakta fortsatt
planering

Avvakta fortsatt
planering

8.2. Atgéardsval norra etappen

Anlagg separat GC fran
Ojers;jo till Furulund,
optimera utifran
terrangens
forutsattningar (steg 4)

Bygg ut befintliga
cirkulationer vid
Tingsvagen respektive
Nya Ojersjovagen (steg
3)

Omojliggor inte
framtida utbyggnad av
vagen

Vidta atgarder i enlighet
med riskbedémningen
for Kasjons vattentakt
och Natura 2000-
omradet Maderna -
Haketjarn

Uppdatera
bullerutredning med
framtida trafik
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Anlagg separat GC fran
Nya Ojersjovagen till
Gamla Prastvagen (steg
3)

Uppdatera
bullerutredning med
framtida trafik

I den norra etappen ar atgardsvalet att avvakta atgarder i det korta perspektivet och istéllet fordjupa
den gemensamma planeringen mellan i huvudsak Trafikverket och Partille kommun. Atgardsbehovet
ar inte fullt ut k&nt, utan kraver att planeringen for infrastruktur, kollektivtrafik och bebyggelse
samordnas. Det som dock bor atgardas i nartid ar att forbattra framkomligheten i cirkulationen vid
Tingsvéagen, vilket omnamns som atgardsval for den mellersta etappen (se tabell 8.3).

En viktig utgadngspunkt for det fortsatta planeringsarbetet ar att vagens framtida funktion/er maste
kunna beskrivas och kopplas till funktionskrav. Dartill ska de mal och inriktningar som beskrivs i
Malbild Koll 2035 — kollektivtrafikens utveckling — och Partille kommuns 6versiktsplan — med
bebyggelseutveckling och dkad stadsmassighet — beaktas. Den samordnade planeringen har baring pa
i praktiken hela mélbilden fér denna AVS (tabell 8.2).
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Tabell 8.2. Atgardsval norra etappen i relation till AVS:ens malbild.

Kostnadsuppskattning

For att i detta skede kunna gora en uppskattning av kostnader for tilltankta atgarder, har en sektion
Over vdgens norra etapp tagits fram. Idén &r att bygga om och bredda dagens vég till att omfatta ett
korfalt per riktning samt separata busskorfalt. Dartill maste befintliga cirkulationer anpassas for
genomgaende busstrafik. Den studerade sektionen inkluderar dven att anlagga dubbelsidig GC. Inga
sarskilt utformade hallplatser for metrobuss ingar.

Kostnaden for dessa atgarder bedoms uppga till omkring 120 miljoner kronor (inklusive 20 procent

ofdrutsedda kostnader, 10 procent TA-kostnader samt 17 procent byggherrekostnader). Prisniva
december, 2017.

8.3. Atgardsval mellersta etappen

I den mellersta etappen ar atgardsvalet att genomfora ett paket av atgarder med fokus pa att losa
befintliga brister. Det ar viktigt att papeka att atgarder vid cirkulationen vid Tingsvéagen sker i
granssnittet mellan kort- och langsiktiga atgarder. Bristen i denna punkt behover losas pa kort sikt,
samtidigt som cirkulationen i fraga aven ingar i planerna for den norra etappen.

Beroende pa om, och i sa fall vilka, atgarder klassas som vasentlig ombyggnad av vagen genomfors
erforderliga bullerskyddsskyddsatgarder.

Tabell 8.3. Atgardsval mellersta etappen i relation till AVS:ens malbild.
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Kostnadsuppskattning

Kostnaden for ovanstaende atgarder bedéms uppga till omkring 85 miljoner kronor (inklusive 20
procent ofdrutsedda kostnader, 10 procent TA-kostnader samt 17 procent byggherrekostnader).
Prisniva december, 2017.

8.4. Atgéardsval sodra etappen

I den sGdra etappen har tva huvudsakliga méjliga atgardsval studerats:

e Vagen utformas som 2+1-vag med mittseparering och parallell GC. Denna atgard utgor en
helhet som inte kan genomforas i minskad omfattning.

e Trimningsatgarder for 6kad trafiksakerhet genomfors langs hela strackan. Har ingar
belysning, vagmarkering och sidoomradesatgarder.

I bada fallen ingdr i atgardsvalet att anlagga GC dster om vag 535, mellan Nya Ojersjovagen och Gamla
Prastvagen, samt att anlagga en viltpassage strax sdder om Gamla Prastvagen. Givet att atgarderna
klassas som vésentlig ombyggnad av vagen genomfors bullerskyddsskyddsatgarder.
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Tabell 8.4 Atgardsval sédra etappen i relation till AVS:ens malbild.

Kostnadsuppskattning

Kostnaden for de atgarder som beskrivs ovan for framgar nedan (inklusive 20 % of6rutsedda
kostnader, 10 % TA-kostnader samt 17 % byggherrekostnader):

e 2+1-vag med parallell GC: omkring 85 miljoner kronor

e Trimningsatgarderna for 6kad trafiksakerhet: omkring 6 miljoner kronor
e GC 6ster om vég 535: omkring 8 miljoner kronor

¢ Viltpassage vid Gamla Préstvagen: omkring 15 miljoner kronor

Saledes bedoms storskaliga atgarder i den sodra etappen uppga till omkring 110 miljoner kronor och
smaskaliga atgarder till omkring 30 miljoner kronor.
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8.5. Samlad effektbedomning av atgarderna

En samlad effektbedémning (SEB) har genomforts for atgarderna. | SEB beskrivs atgardens effekter ur
tre oviktade beslutsperspektiv:

1. Samhaéllsekonomisk analys: effekter som varderas monetart och effekter som bedéms
2. Transportpolitisk malanalys: tgardernas paverkan pa de transportpolitiska méalen
3. Fordelningsanalys: atgardernas effekter och fordelning pa olika intressentgrupper

Metodik, indata och resultat beskrivs i sin helhet i det objektsspecifika SEB-dokumentet!3. Nedan
sammanfattas de viktigaste utdragen och effekterna ur SEB.

Samhallsekonomisk analys (sammanfattning)

Den samlade effektbedomningen omfattar samtliga atgarder som beskrivs i avsnitt 9.2 nedan. Endast
vissa av atgarderna gar emellertid att vardera monetart, medan andra atgarder enbart kan bedémas
kvalitativt.

De tre mest framtradande monetéart varderade effekterna ar:

e Restid —bil
o Restid — lastbil
o Trafiksdkerhet — totalt

Det &r vart att notera att de tva atgarder som upptar stérst andel av den ekonomiska ramen (atgard #1
och #3 i figur 9.1) inte har varderats monetart. Detsamma géller dtgarderna #4, 5, 6, 7 och 11. Dessa
atgarder beddéms ge effekter i form av:

e Forbéttrad framkomlighet och kortare restid for kollektivtrafiken
e FOrbattrad trafiksékerhet

e Forbattrade forutsattningar for gdng och cykel

e Forbattrade forutsattningar for biologisk mangfald

Vidare har en kanslighetsanalys genomforts, utifran foljande forandringar i huvudkalkylens
forutsattningar:

e Hdgre investeringskostnad

e Hadgre vardering av koldioxidutslapp
o Trafiktillvéxt 0 %

o Trafiktillvéxt +50 %

e Trafiktillvaxt -12 % (Klimatscenario)

13 SEB - VVAO074 E20 rv40 Tvarforbindelse, atkomst av godkanda dokument via Trafikverkets hemsida under
samhéllsekonomiskt beslutsunderlag.
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Beddmd samhallsekonomisk nytta av atgarderna

Den samlade effektbedémningen visar att de atgarder som rekommenderas utifrén denna AVS (se
avsnitt 9.2) har ett positivt nettonuvérde, det vill sdga de monetért varderade samhéllsekonomiska
nyttorna overstiger kostnaderna. Dartill har atgarderna, i en sammanvégning, ett positivt tillskott av ej
monetart varderade effekter.

Transportpolitisk malanalys (sammanfattning)

Den samlade effektbedomningen visar att de rekommenderade atgarderna har ett positivt bidrag till
funktionsmalet, medan bidraget till hansynsmalet bade &r positivt och negativt.

Det negativa bidraget till hAnsynsmalet handlar bland annat om att atgarderna i cirkulationsplatserna
(atgard #2 respektive #8 i figur 9.1) leder till minskade restider for fordonstrafiken. Detta skulle kunna
leda till viss inducerad trafik.

Fordelningsanalys (sammanfattning)

Den samlade effektbedomningen visar att de rekommenderade atgarderna i férsta hand har positiva
effekter for de lokala resorna och transporterna. Eftersom atgarderna éven innebar forbattringar for
bilresande, bedoms atgarderna ha en svagt évervagande positiv effekt for man framfor kvinnor.

Atgarderna bedoms i ett férdelningsperspektiv inte medféra négra negativa nyttor.

Maluppfyllelse med atgarderna

Sammanfattningsvis, med hanvisning till avsnitt 1.8, kan baserat pa den samlade effektbedémningen
konstateras att atgarderna har htég méluppfyllelse, detta utifrdn en bred mélbild. Atgarderna bedéms:

e Forbéattra trafiksdkerheten (inklusive viltproblematik)

e Forbéttra framkomligheten for kollektivtrafiken

e Forbattra forutsattningarna for cykelresande (kombinationsresan och langvaga pendling)
o Forbéttra framkomligheten for personbil och lastbil (i forsta hand skapa ett jamt fléde)

e Minska vagens negativa omgivningspaverkan

Malsattningen att forbattra samspelet mellan trafik och befintlig och tillkommande bebyggelse aterstar
att sékerstélla i det fortsatta planeringsarbetet mellan Trafikverket och berérda kommuner.
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9. FORSLAG TILL INRIKTNING OCH
REKOMMENDERADE ATGARDER

| detta kapitel diskuteras inledningsvis den 6vergripande inriktning for de &tgarder som
rekommenderas. Darefter beskrivs de rekommenderade atgarder och tillhérande finansiering och
hantering av det fortsatta arbetet.

Den fortsatta inriktning, hantering och rollférdelning som beskrivs i detta kapitel bygger i sin helhet
pa den avsiktsforklaring om medfinansiering som tagits fram mellan Vastra Gotalandsregionen,
Partille kommun och Trafikverket.

9.1 Overgripande inriktning

Den 6vergripande inriktningen for de atgarder som rekommenderas i denna atgardsvalsstudie tar
utgdngspunkt i malet att skapa en helhetslosning for samtliga trafikslag i vagens hela strackning.
Helhetslosningen innebar att i mojligaste utstrackning inom ekonomisk ram uppfylla den breda
malbild som genomsyrat arbetet (se avsnitt 1.8). Det ar i sammanhanget viktigt att upprepa att denna
AVS inte syftar till att skapa en storskalig tvarforbindelse mellan vag 40 och E20.

En styrande utgangspunkt, vilket &r ett sardrag fér denna AVS, &r att det pé férhand finns en
budgetram (se avsnitt 1.9). | Regional plan for transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland 2018-2029
har objektet E20/vég 40 Tvarforbindelse tilldelats totalt 200 miljoner kronor, varav 70 miljoner
kronor i perioden 2018-2021 och 130 miljoner kronor i perioden 2022-2025.

I planen framgar att kommunal medfinansiering fran Partille kommun &r aktuell med avseende pa
mdojligheter till stadsutveckling.
Dartill beaktas i atgardsvalet att atgarder ska kunna genomforas pa kort sikt.

Atgéardsval skraddarsydda efter brist och tidshorisont

Landvettervagen—Partillevagen har analyserats utifran befintliga brister och framtida behov, i tre
etapper; den norra, mellersta och sddra etappen.

De olika etapperna har olika brister och behov samt olika trafikméngder och olika geografiska och
topografiska forutsattningar for att i praktiken genomfora atgarder.

Vidare kan konstateras att vissa brister maste atgardas pa kort sikt, utifrdn dagens trafikméangd. Detta
galler sarskilt den mellersta och sédra etappen.

Genom detta analysforfarande har det varit mojligt att skraddarsy de rekommenderade atgarderna
efter bristerna och behoven i respektive etapp.

| den sGdra etappen innebér de fysiska forutsattningarna att vagbreddningsatgarder i mindre skala blir
oproportionerligt kostsamma. Darfor har utredningen studerat bade ett mer omfattande
atgardsforslag — som battre svarar mot den faktiska bristen — och ett betydligt mindre omfattande
forslag som &r av trimningskaraktar.

I den norra etappen finns dels regionala planer pa att utveckla kollektivtrafiken, dels kommunala
planer pa stadsutveckling och 6nskemal om ett battre samspel mellan vagen och den befintliga och
kommande bebyggelsen. Samtidigt &r det i denna etapp som trafikflodet &r som storst.
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Detta gbr sammantaget att den norra etappen har separerats fran de 6vriga och att inga konkreta
atgarder har rekommenderats for denna etapp. Istéllet forordas att Trafikverket och Partille kommun
initierar ett fortsatt samordnat planeringsarbete, utifrdn en gemensam tidshorisont.

Utgangspunkter for atgardsval pa langre sikt

Vagens manga funktioner medfor att den ar foremal for ett flertal intressen, av bade lokal och regional
karaktar. Pa vagen sker resor och transporter med lokala start- och malpunkter, men dven en stor
andel genomfartstrafik. | synnerhet innebé&r detta en avvagning mellan stérre och mindre skala, det vill
séga en anpassning till en stérre eller mindre trafikméngd. | den norra etappen handlar det &ven om
en anpassning av vagen till kommunala 6nskemal om 6kad stadsmassighet.

Atgardsbehovet for vag 535 pa langre sikt maste analyseras utifrén vagens nuvarande och framtida
funktioner. Den viktigaste aspekten i detta ar vilken trafikmangd — och typ av trafik — som kan
forvantas pa vagen framover.

I avsnitt 7.3 diskuteras huruvida trafikmangden kan komma att 6ka och huruvida det finns nagon
overflyttningspotential.

Viktiga utgdngspunkter for atgardsvalen pa langre sikt ar att:

e Véagens manga funktioner och intressen maste vagas samman, for att skapa en god
helhetslsning.

e Framkomligheten for bil- och lastbilar i forsta hand méaste besta av ett balanserat flode, fritt
fran flaskhalsar. Detta innebar sannolikt langre — dock mer forutsagbara — restider i hogtrafik
jamfort med normaltrafik.

e Utvecklingen av kollektivtrafiken i straket bor ske dar nyttan bedéms som storst och i enlighet
med Malbild Koll 2035. Detta innebar att en utveckling av kollektivtrafiken framst bor ske i
végens norra etapp, fran och med Furulund och norrut.

e Utvecklingen av cykelresandet i straket bor ske dar nyttan bedéms som storst, med fokus pa
kombinationsresan, det vill siga kombinationen mellan cykel och kollektivtrafik. Darefter bér
fokus vara att skapa sammanhangande strak for mera langvaga cykelpendling.

Det ar i sammanhanget viktigt att framhalla att vag 535 ar en del av ett storre trafiksystem, och att
végens langsiktiga funktion darfor paverkas av atgarder som sker, eller inte sker, i detta omgivande
trafiksystem. Lanken mellan E20 och vag 40 kan i ett langsiktigt perspektiv komma att behéva
kapacitetsforstarkas, och i detta utgor vag 535 en viktig mojlighet. Detta innebér att atgarder som sker
i nartid pa vag 535 inte ska omojliggora framtida kapacitetsforstarkande atgarder.

Budgetramens inverkan

Den sammanlagda kostnaden for de — enligt studiens analys — 6nskade atgarder i de tre etapperna
uppgar till 305 miljoner kronor. Budgetramen ar dock 200 miljoner kronor, med ett mojligt tillskott
genom kommunal medfinansiering i den norra etappen.

Detta innebar for det forsta att budgeten inte réacker till alla de 6nskade atgarderna. Denna
begransning har styrt vilka atgarder som rekommenderas i de olika etapperna.

I den norra etappen har en betydande avsattning av medel (60 av totalt 200 miljoner kronor i den
ekonomiska ramen) gjorts till framtida atgarder i den norra etappen, for att pa sa satt uppnd en
genomfdrbar férdelning av kostnaderna mellan staten och kommunen.

Behovet i den mellersta etappen bedéms sammantaget vara sa stort att tgarderna denna etapp
prioriteras fullt ut.
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For den sodra etappen innebéar den kvarstdende budgetramen att en breddning av vagen inte ar
ekonomiskt mojligt. Istallet rekommenderas — utbver viltpassage och GC-koppling — att genomfdra

trafiksakerhetshojande trimningsatgarder langs strackan.

9.2 Rekommenderade atgarder

De atgarder som rekommenderas framgar av figur 9.1.
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Figur 9.1. Sammanstalining av rekommenderade atgarder.

Fortsatt gemensam planering i norra etappen

I den norra etappen finns en betydande potential for att utveckla kollektivtrafiken och méjliggora
stadsutveckling. Detta maste dock ske pa ett sddant satt att vagens langsiktiga funktion kan

sakerstallas.

Mot denna bakgrund ska fortsatt gemensam planering ske, dar planeringen for infrastruktur,
kollektivtrafik och bebyggelse samordnas. Arbetet bor drivas i tva parallella processer, med

Trafikverket och Partille kommun som &gare for varsin process.



69 (74)

Trafikverkets atagande

Utredning av vagens nuvarande och framtida funktion i ett regionalt och nationellt perspektiv, samt
vad som krévs i termer av infrastruktur, kapacitet och framkomlighet for att sdkerstélla denna
funktion. Fragan om funktionskrav for stadsgata ska beaktas i detta arbete. | detta ingar att belysa
fragor om vagen som riksintresse, framtida vaghallaransvar samt behov av eventuell framtida
kapacitetsforstarkning. Viktig utgangspunkter &r tidigare framtagen systemanalys, framtagna
trafikprognoser samt Malbild Koll 2035. Arbetet inkluderar bland annat att genomféra en uppdaterad
systemanalys 6ver relationen E20-vag40-E6.

Partille kommuns atagande

Trafikutredning med avseende p& kommunala exploateringar, med utgadngspunkt frdn OP 2035 och
Malbild Koll 2035. | detta ingar att i ett helhetsperspektiv klargéra vilka effekter kommunens
planerade exploateringar i straket har pa lokal, regional och nationell infrastruktur (inklusive
Partillemotet) samt identifiera majliga atgarder i infrastrukturen som mojliggér denna exploatering. |
arbetet ingar att tidigt i processen definiera méjliga exploateringsgrader for de olika
exploateringsomradena i strdket — med fokus pa Bjornekulla och Furulund — samt den dartill hdrande
trafikalstringen. Samtliga trafikslag ska belysas.

| detta arbete ingar dven att — kopplat till den statliga infrastrukturen — klargora begreppet stadsgata
och vilka kvalitéer som stadsgata ska innehélla (exempelvis lokalisering av korsningspunkter,
hallplatsutformning och inredning av gaturummet).

Under 2018 och 2019 genomférs dven AVS Metrobuss (GMP), som leds av Trafikverket och utférs
tillsammans med Vastra Gotalandsregionen, Géteborgs Stad, MdIndals Stad samt Partille kommun.
Resultaten fran denna AVS utgor viktiga inspel till den fortsatta gemensamma planeringen i den norra
etappen.

Maluppfyllelse med rekommenderade atgarder

Sammanfattningsvis, med hanvisning till avsnitt 1.8 och kapitel 3, kan baserat den samlade
effektbedémningen konstateras att atgarderna har hég maluppfyllelse. Atgarderna bedéms:

e Bidra positivt till det 6vergripande transportpolitiska malet om en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning.

e Bidra positivt till funktionsmalet.
e Bidra bade positivt och negativt till hansynsmalet.

e Bidra positivt till regionala mal om forbattrade forutsattningar for kollektivtrafik och gang och
cykel.

Den lokala malsattningen att forbattra samspelet mellan trafik och befintlig och tillkommande
bebyggelse aterstar att sakerstélla i det fortsatta planeringsarbetet mellan Trafikverket och berérda
kommuner.

9.3 Aktorer, tider och finansiering
Aktorerna i det fortsatta arbetet ar i forsta hand Trafikverket och Partille kommun.

Den fortsatta planeringen i den norra etappen (atgard 1i figur 9.1) ska pabérjas utan fordrojning, med
startmote i kvartal 1, 2018. Tidshorisonten ar att tgarder ska vara genomforda till 2027, vilket ligger i
linje med utbyggnadsordningen enligt Malbild Koll 2035. Detta innebar att formella &tgardsval
sannolikt behover ske under aren 2020-2022.
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Atgarderna i den mellersta och sédra etappen (atgard 2-11 i figur 9.1) ska ske s& nara i tiden som
mojligt. Tidsaspekten for genomférandet av ovan atgarder ar i forsta hand beroende av den formella
planlaggningsprocessen. En viktig del i det fortsatta arbetet ar att paketera atgarderna sa att
genomférandet kostnads- och tidsmassigt kan optimeras.

Finansiering
For atgarder i den mellersta och sddra etappen budgeteras totalt 140 miljoner kronor.

For atgarder i den norra etappen reserveras 60 miljoner kronor for kommande fysiska atgarder.
Kommunal medfinansiering aktuell med avseende pa stadsutveckling. Medfinansieringens storlek ar
beroende av storleken pa& de kommunala nyttor som kan skapas.

Trafikverket ska verka for tillkommande finansiering genom Miljopotten, frimst avseende byggnation
av faunapassager, skydd av vattentakt samt eventuella bullerskyddsatgarder. Vidare ska Trafikverket
verka fér samfinansiering av motesseparering enligt nationell infrastrukturplan 2018-2029.

Partille kommun bor verka for tilkommande finansiering genom stadsmiljéavtal, enligt férordningen
(2015:579).

9.4 Forslag till beslut om fortsatt hantering

Enligt den avsiktsforklaring som tagits fram mellan Véastra Gotalandsregionen, Partille kommun och
Trafikverket foreslas att arbetet fortsatt sker i tva parallella processer:

1. Trafikverket VO Planering uppréttar till Trafikverket VO Investering en bestéllning av
atgarder i den mellersta respektive sodra etappen.

2. Trafikverket VO Planering och Partille kommun fortsétter den gemensamma samordnade
planeringen for den norra etappen. | detta inkluderas att parterna arbetar fram ett avtal om
kommunal medfinansiering.

Medskick till VO Investering infor fortsatt planering pa projektniva

Till Trafikverket VO Investering ska, som ett tillagg till punkten 1 ovan, ett antal medskick framforas,
for vilka det ar viktigt med fortsatt dialog med VO Planering:

e Allmanhetens intresse i frdgan om utvecklingen av vig 535 bedéms vara betydande. Det ar
darfér mycket viktigt att prioritera kommunikationsinsatser gentemot allménheten, med
fordel samordnat med Partille kommun.

e Det ar mgjligt att, inom ramen for ett namngivet objekt, under byggtiden genomféra steg 1-
och 2-&tgarder. Utredningen beddémer att det ar relevant att genomfora en
kommunikationsinsats riktad mot allmanheten, med fokus pa att 6ka resandet med
kollektivtrafik och cykel. Inriktningen bor vara att visa pa dagens faktiska kollektivtrafikutbud
respektive cykelvagnat och darutifran de mojligheter som finns med kollektivresande
respektive cykelresande/cykelpendling idag.

o Atgarderna 2-11 behéver paketeras sd att projektering och genomférande kan optimeras
kostnads- och tidsmaéssigt. Det ar mycket 6nskvéart att ndgon/nagra atgard/er kan genomforas
i nartid.

e Fleraav atgarderna behdver samordnas med Partille kommun. Detta géller inte minst atgard
2, dar kommunen for narvarande driver ett planprogram.
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o Atgirderna 4 och 5 sker i den kommunala infrastrukturen. For ett effektivt genomférande bor
dessa atgarder planeras och utforas av Partille kommun. En sarskild finansieringslésning
behover tecknas for dessa atgarder.

e De rekommenderade atgarderna behover detaljstuderas, sa att atgarden loser den
identifierade bristen och ger maximal nytta. Utifran inkomna synpunkter fran allmanheten
bor i synnerhet atgarderna 5 och 6-7 studeras ytterligare och alternativa I6sningar utvarderas.

o Atgard 11 ska i forsta hand dimensioneras for befintlig vagbredd. Med fordel uppréttas en
alternativ kalkyl som visar pa tillkommande kostnader for att anpassa atgarden for en bredare
vag (2+1). Slutgiltigt atgardsval sker i dialog med VO Planering.

e Lokaliseringen av atgard 11 maste ske i dialog med Harryda kommun, och beakta kommunens
utvecklingsplaner i samma omréade. Enligt kommunens Gversiktsplan planeras
verksamhetsomraden pa bada sidorna av vag 535, till en punkt strax séder om utfarten vid
Gamla Préastvagen. Viltpassagen bor darfor placeras norr om det omrade som i OP ar utpekat
som utvecklingsomrade for verksamhetsmark.

e FoOr den sodra etappen bor planeringen i majligaste man hallas 6ppen for att genomfora
antingen de i AVS:en foreslagna trimningsatgéarderna, eller det mer omfattande projektet med
2+1-vag och mittseparering. Detta i vantan pa besked om mgjligheten till tillkommande
finansiering fér mittseparering.

e En 6versyn av forekomsten av viltstangsel behover goras, sa att viltstangslet dels ar
heltackande, dels ar anpassat till fauna- och viltpassagerna (atgard 3 och 11).

e | de fall dar vasentlig ombyggnad av vagen sker, maste resultaten fran den genomforda
bullerutredningen beaktas. For vissa fastigheter kan nya métningar vara nédvandiga.

e Utred lampliga atgarder i enlighet med riskbedémningen for Kasjons vattentakt och Natura
2000-omradet Maderna—Haketjarn. Se avsnitt 6.6 och bilaga 4 avsnitt 6.4.

Medskick till VO Planering avseende kvarstaende fragor

Till Trafikverket VO Planering ska, som ett tillagg till punkten 1 och 2 ovan, ett antal medskick
framforas:

¢ Undersdk mgjligheterna om tillkommande finansiering enligt avsnitt 9.3.

e Klargor forutsattningarna for huruvida, inom ramen for ett namngivet objekt, atgarder far
utféras av kommunen (for att sedermera dgas och underhallas av kommunen). Galler atgard 4
och 5i figur 9.1.

e For att atgard 9 ska fa avsedd effekt kravs sannolikt dven standardhojande atgarder for GC pa
Gamla Prastvagen. Denna vag ar dock enskild. Fortsatt dialog i denna fraga maste ske med
Harryda kommun.

e Fortsatt dialog fordras med Harryda kommun med avseende pa planerade
verksamhetsomraden langs vag 535, och det eventuella behovet att tillskapa en forandring nar
det géaller infart/utfart mellan vag 535 och detta verksamhetsomrade.

¢ Undersdk méjligheterna till ATK i den mellersta och/eller sddra etappen.

e Patalafor VGR att ge Vasttrafik i uppdrag att géra 6versyn av kollektivtrafikutbudet
(linjestrackningar och trafikering), med syfte att forbéattra vissa strategiska restidskvoter,
framst for boende i Ojersjo.
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