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1 BAKGRUND OCH SYFTE

Syftet med den analys som redovisas i denna rapport ar att ta fram ett
beslutsunderlag for att driva pa beslutsprocessen och majliggora finansiering
och genomférande av en ny lank mellan Orust och fastlandet/E6.

Bakgrunden &r att tillgangligheten mellan kommunerna Orust, Tjorn,
Stenungsund och Géteborg under en langre tid succesivt forsamrats vilket
beddms vara en begransande faktor i kommunernas utveckling.

Férandringen ar en effekt av den positiva befolkningsutvecklingen i den har
delen av Vastra Gotalandsregionen, vilket skapat ett 6kat transportbehov och
stérre belastning pa vaginfrastrukturen. Kommunerna Orust och Tjorn
planerar for fortsatt exploatering under de kommande aren vilket férvéantas
Oka behovet av forbattrad framkomlighet till och frén E6. Aven Stenungsund
storsatsar och har en positiv utveckling i kommunen och &r beroende av en
bro for att utveckla tatorten.

Nuvarande anslutningar med angrénsande befolknings- och
arbetsmarknader har identifierats som ett hinder fér kommunernas méjlighet
att utvecklas och vara en del av Véastra Gotalands regionfdrstoring.

Infrastrukturen pa Orust och Tjorn har ocksa de senaste aren visat sig
kansligare mot ett okat antal dagar med hojt vattenstand. Den 6kade
sarbarheten mot dversvamningar langs kommunernas kustvagar har i flera
fall lett till att viktiga l&nkar till dvriga regionen blivit avstdngda med
forseningar och framkomlighetssvarigheter som foljd.

Idag finns tre forbindelser mellan Orust och fastlandet, tva broférbindelser
och en vagfarja. De tva broférbindelserna bestar av vag 160 mot Goteborg
via Skapesund 6ver Tjorn respektive mot Uddevalla via Vindén i norr och
Rotviksbro. Till detta finns idag en direktférbindelse (vag 770) till fastlandet
genom féarjeled (avgiftsfri) mellan Svanesund och Kolhattan norr om
Stenungsund.

Ingen av férbindelserna bedéms i dagslaget kunna utvecklas utan storre
atgarder och samtidigt uppna de transportpolitiska méalen. Den befintliga
vagfarjan foreslas darfor istéllet ersattas med en ny fast forbindelse norr om
Svanesund och ny anslutning till E6. En ny anslutning till E6 mojliggor ocksa
en forbattrad tillganglighet fér boende i Svenshégen som idag ar hanvisade
till Stenungsund Norra alternativt Ljungskile.

Orust, Tjorn och Stenungsunds kommuner har tillsammans med néaringslivet
ingatt en éverenskommelse, politiskt beslutad av respektive
kommunfullméktige kallad Nordvéastsvenska Initiativet. | denna
overenskommelse finns forbindelsen Orust-fastland/E6 med som en viktig
atgard for att kunna fa fortsatt utveckling i kommunerna.

Bristen pa forbindelse mellan Orust-fastland/E6 spelades in via kommunerna
till respektive kommunalférbund (Fyrbodal och Géteborgsregionens
kommunalférbund). Kommunalférbunden har sedan i sin tur spelat in bristen
till Regional infrastrukturplan 2018 - 2029.



2 METODBESKRIVNING

2.1 TILLAMPAD METOD

Trafikverkets modell for trafikprognoser och samhéllsekonomiska analyser
Sampers/Samkalk har anvants i analyserna inom detta uppdrag. Beraknings-
gangen i modellen kan pa en mycket dvergripande niva beskrivas enligt
figuren nedan.

Forutsattningar

-befolkning, arbetsplatser, inkomster

-trafikutbud (vagnat, kollektivtrafiklinjer, tidtabeller)

-resekostnader (kilometerberoende bilkostnad, vagavgifter, taxor kollektivtrafik)
-statistik for nuvarande resande och transporter

Trafikprognosmodell (Sampers)

-med matematiska samband fér hur man valjer att resa vid en given uppsattning forutsattningar
-ger resande mellan geografiska start- och malomraden per drende (arbetsresor, tjdnsteresor, évriga
personresor) och fardmedel (bil, kollektivt och gang och cykel)

-ger restider och reseavstand mellan omraden

-ger bilfléden i vagnatet och passagerarfloden pa kollektivtrafiklinjer

4

Samhallsekonomisk berakningsmodell med effektsamband (Samkalk)

-beraknar olika typer av effekter som funktion av férandringar i trafikutbud, resekostnader, restider och
resande

-ger ett matt pa den samhallsekonomiska I6nsamheten

,,,,,,,,,,,,, P
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! Trafiksdkerhets- | Milj6- ; i Ekonomiska i Resande, restider,
effekter 3 effekter effekter i reskostnader

Varderingar

Matt pa den analyserade atgardens samhallsekonomiska I6nsamhet (NNK)

Figur 1. Overgripande beskrivning av Trafikverkets modell for trafikprognoser och
samhéllsekonomiska kalkyler (Sampers/Samkalk).

Forutsattningar (indata)

Viktiga indata till modellen ar markanvandningen som bland annat innehaller

information om antalet boende och antalet arbetsplatser for olika geografiska

omraden.

Andra viktiga indata ar trafikutbudet, som beskrivs med uppgifter om vagnat,
sparnat och kollektivtrafiklinjer. Som indata till berékningarna anges ocksa
kostnaden for att resa som beror pa vilket fardmedel man valjer.

Statistik for dagens resande anvands for att validera hur pass val modellen
formar reproducera det befintliga resandet vid en kand tidpunkt.
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Trafikprognosmodell

Utifran resvanestudier har en matematisk modell tagits fram som beraknar
reseefterfragan: vart, hur och hur ofta manniskor vill resa givet ett visst
utbud. | utbudet ingar komponenter som infrastruktur, kollektivtrafik,
tidtabeller och makroekonomiska forutsattningar som demografi och
kollektivresetaxor. Reseefterfragan beror pa utbudet p& ungefar pa samma
satt som for en vara: om utbudet forandras, sa andras dven manniskors
efterfragan pa resor.

I prognosmodellen berdknas ocksa den tid det tar att resa mellan olika
omraden och hur langt reseavstandet ar mellan dessa utifran det trafikutbud
som specificerats som indata till modellen.

Den beraknade reseefterfragan anger hur manga personresor som sker fran
olika omraden och hur de resorna fordelas pa fardmedel och malpunkter.

Fordelningen pa fardmedel och malpunkter sker utifran ett kombinerat matt
pa restiden och den monetara reskostnaden for resan. Modellen tar hansyn
till att resenaren varderar restiden i forhallande till reskostnaden olika
beroende pa vilken typ! av resa det ar som gors.

Utifran reseefterfragan beraknas ocksa biltrafikfloden i vagnatet och
passagerarfloden pa kollektivtrafiklinjer.

Samhaéllsekonomisk beréakningsmodell med effektsamband

I en samhéllsekonomisk kalkyl av férandringar i vag- eller jarnvagsnatet ar
fokus det samhallsekonomiska utfallet som &tgarden medfor. Atgarden, till
exempel en ny bro eller en ny vagstrackning, inférs i modellen i ett utred-
ningsalternativ (UA) som i den samhéllsekonomiska kalkylen stélls mot ett
jamforelsealternativ (JA) dar atgarden inte finns med. Den samhaéllseko-
nomiska modulen Samkalk varderar sedan resultatet i form av skillnader i
restider, reskostnader, utslapp, trafikolyckor och slitage for att man ska
kunna avgdéra om atgarden ar samhallsekonomiskt lbnsam eller inte.

Resultatet blir en nettonuvardeskvot (NNK) vars varde anger om den
analyserade atgarden berdknas vara samhallsekonomisk I6nsam eller e;.

Ett varde pa NNK som é&r storre an noll medfér att den analyserade atgarden
beraknas vara samhallsekonomisk I6nsam. Ett varde pa NNK som ar mindre
an noll medfor att den berdknas vara samhéllsekonomisk olénsam.

1 Resorna delas in i klasserna arbetsresa, tjansteresa, besoksresa,
inkdpsresa, skolresa och dvrig resa.
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2.2 DATABASER OCH PROGRAMVERSIONER

Berdkningarna har gjorts med programversioner och basdata enligt
Trafikverkets Basprognos 2018 reviderad version 2019-11-15, som i
skrivande stund &r den géllande officiellaversionen.

Trafikverkets Basprognoser &r en standard for hur trafikprognoser och
samhallsekonomiska berakningar, som gors pa uppdrag av Trafikverket, ska
genomfdras for att vara godkénda av Trafikverket.

Basprognoserna goérs bland annat i syfte att de ska utgdra underlag for
samhallsekonomiska analyser av atgarder som paverkar transportsystemet.
De utgor aven grunden fér de Nationella och Regionala transportplanerna.

En basprognos omfattar bl.a. trafikprognoser gjorda med Sampers for tre
artal. | Basprognos 2018 finns trafikprognoser gjorda for aren 2014, 2040
och 2060.

Basprognoserna uppdateras vartannat ar och publiceras normalt 1 april.
Artalet i namnet p& basprognosen anger det ar basprognosen publicerades.
Namnet Basprognos 2018 indikerar att den publicerades 1:a april 2018.

Basprognosens standard omfattar vilka programversioner som ska anvandas
och pa vilket satt som programmen ska anvandas. Standarden omfattar
ocksa vilka indata som ska anvandas till berakningarna (vilka forutsattningar
som ska galla for respektive prognosar).

Standarden omfattar ocksa vilka varden som ska gélla for olika parametrar i
de samhallsekonomiska berakningarna, som t.ex. restidvarden,
trafiktillvaxttal, kalkylperiod m.fl.

2.3 JUSTERINGAR AV INDATA OCH MODELL

Trafikprognosmodellen Sampers bestar av olika delmodeller som
tilsammans tacker in hela Sverige samt en stoérre del av Danmark
(Huvudstadsregionen och Sjélland). En av delmodellerna ar den regionala
modellen for Vast, vilken &r den delmodell som anvants i denna analys.

Delomodellen fér Region Vast spanner, liksom de dvriga delmodellerna, éver
ett relativt stort geografiskt omrade: Hallands lan, Vastra Gétalands 1an och
Varmlands lan. Tillsammans ar de tre lanen uppdelade i ca 2 800
geografiska omraden i Sampers, som vart och ett genererar och attraherar
resor. Indata och resultat finns darfor att tillga pa en relativt detaljerad niva.

Med data pa en sa pass detaljerad niva blir det ett mycket tidskravande
arbete att validera indata och modellresultat for varje geografisk del av
modellen. Den validering som Trafikverket normalt later géra av hur val
modellen formar reproducera resandet och av indata fér befolkning och
arbetsplatser gors darfér normalt pa en mer 6versiktlig niva.

Av den anledningen rekommenderas det att man i inledningsskedet av en
analys gor en kontroll av data i det naromrade som den analyserade
atgarden beror.

10259479 -
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I denna analys har en kontroll gjorts av hur val modellen férméar reproducera
uppmatta trafikfléden i vagnatet i trafikprognosen fér 2014 samt hur antalet
bostader och arbetsplatser forvantas utvecklas mellan 2014 och 2040.

Resultatet av kontrollen medférde att beslut togs om att kalibrera bilresandet
i modellen samt att gora en justering av befolknings- och arbetsplatsdata for
2040.

Kalibreringen av bilresandet genomfordes i samrad med Trafikverket.

| de tva foljande delkapitlen ges en mycket éversiktlig beskrivning av de
justeringar som gjorts. En mer utforlig beskrivning aterfinns i separat teknisk
beskrivning.

2.3.1 Justeringar av indata till modellen

En jamforelse gjordes av utvecklingen av antalet boende (nattbefolkningen)
mellan 2014 och 2040 fér kommunerna Stenungsund, Tjérn och Orust enligt
kommunernas planer och styrdokument och motsvarande utveckling enligt
Trafikverkets basprognos for ar 2040. Det visade sig da att skillnaderna
mellan kommunernas antaganden om utvecklingen av befolkningen och
motsvarande utveckling i Trafikverkets basprognos var mycket stora. Se
figuren nedan.

20900

Summa - 1800 (+38%)

(+3%)

12300
(+49%)

Stenungssund

2400
(+10%)

5900

R (+39%)

(-3%)

2700

Orus I (+18%)

(-1%)

-5 000
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5000 10000 15000 20000 25000

B Kommunernas planer och styrdokument M Trafikverkets basprognos

Figur 2. Antagen utveckling av nattbefolkningen (antalet boende) mellan aren 2014 och 2040 i
kommunernas planer och styrdokument for kommunerna Stenungsund, Orust och Tjorn och
enligt Trafikverkets Basprognos 2016.

Till bakgrundsbeskrivningen hér ocksa att utvecklingen av befolkningen pa
Tjorn varit mycket positiv mellan aren 2014 och 2016 och redan under denna
period 6kat lika mycket som den berdknas minska mellan 2014 och 2040 i
Trafikverkets indata.

D4 skillnaderna i antagandena om befolkningsutvecklingen visade sig vara
sa pass stora och d& utvecklingen redan mellan &r 2014 och 2016 pekar i en
helt annan riktning &n den i Trafikverkets prognos togs beslutet, i samrad
med bestéllarna, att gora en justering av de befolkningsdata som utgor



indata till Sampers sa att forutsattningarna battre stammer 6verens med den
faktiska utvecklingen péa kort sikt och med kommunernas planer och
styrdokument pa lang sikt.

2.3.2 Kalibrering av bilresandet i modellen

Pa bilderna nedan redovisas forhallandet (kvoten) mellan modellberaknade
och uppmatta trafikfloden fore och efter kalibreringen samt storleken pa
biltrafikflodena i modellen efter kalibreringen. Siffror Iagre &n ett indikerar en
underskattning av trafiken i modellen jamfért med trafikmatningarna. Varden
Over ett pekar pa en overskattning av trafikmangden i modellen.

Kalibreringen gjordes genom att sa kallade tillaggsmatriser beraknades fram
och adderades till det modellberédknade antalet bilresor mellan omraden. |
framtagandet av tillaggsmatriserna tillampades olika justeringsfaktorer for de
tre restyperna arbetsresor, tjnsteresor och évriga resor.

Uppmatta trafikfloden ar hamtade fran Trafikverkets klickbara karta. For att
aterspegla trafiksituationen 2014 har nivan pa de trafikrakningar som ar fran
ett annat artal justerats for att motsvarande trafiknivdn 2014. Justeringen har
gjorts med antagandet om en trafiktillvaxt pa en procent per ar enligt
Trafikverkets trafiktillvaxttal for vaganalyser i Samkalk.

Generellt ar bilresandet i det aktuella omradet underskattat i modellen. En
forklaring till det kan vara att det finns narmare 10 000 fritidshus pa Orust
och Tjorn och att det kan generera ett resande som kan vara svart att fanga i

modellen.
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Figur 3. Forhallandet (kvoten) mellan modellberéaknade biltrafikfléden och trafikrakningar
&rsmedeldygn 2014 fére kalibrering (AMD). | omradet kring Svanesund, Varekil och Tjérnbron.
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Figur 4. Forhallandet (kvoten) mellan modellberaknade biltrafikfloden och trafikrakningar
&rsmedeldygn 2014 efter kalibrering (AMD). | omr&det kring Svanesund, Varekil och Tjérnbron.
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Figur 5. Biltrafikfloden i nulagesscenariot 2014 (tusental fordon AMD) efter kalibrering. | omradet
kring Svanesund, Varekil och Tjérnbron.



2.4 ANALYSERADE EFFEKTER

DA ett viktigt syfte med analysen ar att utgora underlag i kommunikation med
Trafikverket har berédkningarna genomforts med deras programverktyg
(Sampers/Samkalk) och analysen &r gjord pa ett satt som Gverensstammer
med hur motsvarande analyser normalt gors pa Trafikverket.

2.4.1 Kvantifierbara effekter

I den samhéllsekonomiska analysen av transportsystemet anvands
Sampers/Samkalk for att berdkna en nettonuvardeskvot (NNK).
Sambhallsekonomisk analys, ocksd namnt som samhallsekonomisk
Ionsamhetsbeddmning eller kostnadsnyttokalkyl, innebar att man med
metoden CBA (cost-benefit analysis) gér en vardering och sammanrékning
av samtliga relevanta samhallsekonomiska effekter av en atgard. En atgard
leder till en 6kning av samhallets totala valfard om summan av alla positiva
nyttoeffekter minus atgardens negativa nyttoeffekter inklusive atgardens
totala investeringskostnad ar stérre an noll. Det kan ocksa uttryckas som att
en atgard ar lsnsam om de samhaéllsekonomiska nyttorna ar stérre an de
samhéllsekonomiska kostnaderna.

Varderingen av effekterna baseras dels pa marknadsekonomiska principer,
dels genom berdknade fiktiva priser. De effekter som &r varderade, med
faktiska eller fiktiva priser, sammanstélls i den samhéllsekonomiska kalkylen.
Exempel pa kvantifierbara effekter som fangas upp i kalkylen &r restid och
reskostnad, dar kostnader avseende hur koértider, bransle och andra avgifter
paverkas av en atgard kan kvantifieras. Drift- och underhallskostnader ar
andra exempel pa effekter som kan kvantifieras.

For att en samhallsekonomisk kalkyl ska bli fullstandig maste kalkyldelen
ocksa kompletteras med en beskrivning av effekter som &r svarvarderade
eller svarkvantifierade, och darmed inte inkluderas i kalkylen. Dessa
benamns som ej kvantifierbara effekter.

2.4.2 Ej kvantifierbara effekter

| Trafikverkets atgardsplanering genomfors i regel en Samlad effektbe-
démning (SEB) av en atgard som omfattar bade kvantifierbara och icke
kvantifierbara effekter. Den samlade effektbedémningen tillampas som
beslutsunderlag for att ge stod for planering, beslut och uppféljning. | SEB
beskrivs en atgéards effekter ur tre oviktade beslutsperspektiv; Samhalls-
ekonomisk analys (beskrivet ovan), Transportpolitisk malanalys, for att
analysera hur val en atgard uppfyller de transportpolitiska malen, samt
Fordelningsanalys, som beskriver vilka grupper i samhéallet som far ta del av
nyttorna som uppstar till féljd av atgarden.

Motsvarande beddmningar av ej kvantifierbara effekter har &ven gjorts i detta
projekt. | denna analys behandlas dock inte férdelningseffekter och
transportpolitisk maluppfyllelse utan endast de samhallsekonomiska
effekterna.

10259479
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2.4.3 Kompletterande berdkningar av restidsvinster

Sampers ar en sa kallad makromodell. Kannetecknande for makromodeller

ar att de normalt omfattar stora geografiska omraden, nagot som medfor att
forenklingar méaste goras av hur olika saker i modellen berdknas for att inte

berékningstiderna ska bli orimligt langa.

En sadan forenkling &r hur trangselns paverkan pa restiden i vagnatet
beraknas i modellen. | Sampers beréknas restiden for att passera en vaglank
(vagstracka) som en funktion av mangden bilar som passerar lanken under
en timme, i kombination med uppgifter om vaglankens egenskaper sdsom
vagtyp (motorvag, lokalgata etc.), langd, antal korfalt, skyltad hastighet och
kapacitetsgrans.

Men i verkligheten uppstar ko-effekter som en funktion av korsande trafik i
korsningar, vantetid pa grund av rétt ljus, byte av korfalt och kasituationen pa
vagen framfor. Faktorer som inte beaktas i en makromodell.

Skillnaden mellan sattet som restiden beraknas pa och hur ké-effekter
egentligen uppstar, medfor att trangselns effekter pa restiden normalt inte
beaktas fullt ut i en makromodell och att det finns risk for att de berdknade
restiderna underskattas. Jamftrelser mot uppmatta restider i t.ex. Stockholm
har bekraftat att sa ibland ar fallet med Sampers.

En annan forenkling ar att makromodeller inte har ndgon 6vre grans for hur
mycket trafik som kan rymmas i trafiksystemet under en vis tidperiod. Det &r
en forenkling som har en motsatt effekt, som medfor att restidsvinsterna kan
Overskattas i modellen.

For att fa ett matt pa hur mycket berdknade restidsvinster eventuellt kan ha
under- eller 6verskattats pa grund av dessa fenomen har en kanslighets-
analys gjorts dar restidsvinsterna berdaknats med en mikrosimuleringsmodell i
programmet Vissim meso. Berakningarna har gjorts for formiddagens
maxtimme, en lagtrafiktimme och eftermiddagens maxtimme under en
genomsnittlig vintervardag, med tabeller (matriser) med bilresor som
exporterats frAn Sampers.

Som geografiskt omrade for mikrosimuleringarna definierades ett omrade
enligt bilden nedan. Omradet definierades pa sa satt att de trafikplatser som
finns markerade med roda punkter och de vagar som gar mellan dem kom
med i analysen.
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Figur 6. Geografiskt omrade for mikrosimuleringarna.

2.4.4 Kanslighetsanalys — Mikrosimulering av trafiksituationen
sommartid
Nar det galler trangseln i vagnatet raknar Sampers pa forhallandena under
en genomshnittlig vintervardag, d& det normalt ar den trafiken som &r
dimensionerande. Men pa Orust och Tjorn dar det finns narmare 10 000
fritidshus kan trangselsituationen manga ganger vara varre under
sommarhalvaret. For att f& ett grepp vad det eventuellt kan ha for betydelse
for resultaten gjordes aven en mikrosimulering for trafiksituationen under
sommaren.

For att fa tabeller (matriser) med bilar att férdela i vagnatet for sommartid
raknades tabellerna med bilar for vintervardags-maxtimme om till
sommarvardags-maxtimme genom analys av trafikrdkningar.

2.45 Kanslighetsanalys — Modellberdkning utan kalibrering av
bilresandet

| syfte att fanga upp effekten av kalibreringen av bilresandet i modellen har

en berékning gjorts med Sampers/Samkalk fér 2040 UA1 dar den ndmnda

kalibreringen av bilresandet som gjorts inom ramen for detta projekt inte

finns med.

10259479
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3 BERAKNINGSFORUTSATTNINGAR

3.1 ANALYSERADE ALTERNATIV

| tidigare utredningsarbete av en ny fast forbindelse har tre forslag pa
alternativ vagstrackning pa Orust tagits fram. Tva alternativa strackningar
med anslutning i Varekil och en alternativ strdckning med anslutning i
Vraland2. | denna utredning analyserar endast de tva alternativen med
anslutning i Varekil.

Att inte alternativet med breddning av alternativvagen Vraland —Langelanda
analyserats i denna utredning &r mot bakgrunden av att det bedéms som ett
samre alternativ an de tva andra strackningarna med anslutning i Varekil.
Mot bakgrund av dess mycket laga standard saval i plan- som barighets-
massigt och att stréckningen ar mindre intressant for trafikanter vars
malpunkt ar sddra och vastra Orust samt Mjorn och norra delarna pa Tjorn.

Modellberékningar har gjorts for fyra scenarier/alternativ:

Nulagesprognos ar 2014.
Resultaten fran trafikprognosen for 2014 anvands som utgangspunkt for att
beskriva utvecklingen av resandet ¢ver tiden.

Jamforelsealternativ ar 2040 (2040 JA)

Framskrivning av nulaget till 2040. Inkluderar enbart politiskt redan fattade
beslut enligt gallande Nationella och Regionala infrastrukturplaner for
transportsystemet 2014 - 20253,

Utredningsalternativ 1 (2040 UA1)

Ny fast forbindelse till Orust med vagstrackning via Svanesund. Alternativ
Varekil-Langelanda-ny vag Langelanda-E6, med anslutning till vag 734 mot
Varekil i korsningen vag 734/770.

Utredningsalternativ 2 (2040 UA2)
Ny fast forbindelse till Orust med véagstrackning enligt reservat i
oversiktsplan. Alternativ Varekil-Langelanda-ny vag Langelanda-ES6.

2 Vraland - Langelanda - ny vag Langelanda-E6.
3 For mer information se Trafikverkets rapport Prognos for persontrafiken
2040 - Trafikverkets Basprognoser 2016-04-01.



Figur 7: Den nya forbindelsens strackning mellan Djurnés och E6 i 2040 UA1 och 2040 UA2.

Fran EB6 till Torskudden, 6ver till Orust och forbi Djurnas har UA1 och UA2
samma utformning. Se figuren ovan. En ny trafikplats byggs pa E6 som
ansluter till befintlig vag 658 och den nya vagstrackningen. D& en ny
trafikplats anlaggs behover en kort stracka pa befintlig vag 659 flyttas nagot
vasterut och korsningen mellan vag 659 och den nya stréackningen utformas
som en vanlig fyrvagskorsning. Langre vasterut byggs ytterligare en
anslutning till vag 659, vilket representeras av den ljusbla linjen. Pa
fastlandet dras den nya vagstrackningen fran trafikplatsen ut till Torskudden
och vidare pa bro 6ver till Orust. Den nya vagstrackningen mellan E6 och
Djurnas har 1+1 korfalt med hogsta tillatna hastighet av 80 km/h.

Fran Djurnas skiljer sig strackningen for de bada alternativen nagot at.
Strackningarna for 2040 UA1 och 2040 UA2 redovisas i Figur 8 nedan.

| 2040 UA1 gér den nya vagstrackningen soderut via Svanesund dar den nya
strackningen ansluter till befintlig vag 734/770 i en rondell. Resterande
strackning mellan Svanesund och Varekil byggs ingen ny vag utan befintlig
vag 734 breddas. Hastighet pa strackan blir 80 km/h med 1+1 korfalt.

Strackningen for 2040 UA2 gér enligt det reservat som finns utpekat i Orust
kommuns 6versiktsplan. Den nya strackningen ansluter till vag 734 i en
rondell. En rondell byggs aven vid Langelanda dar den nya strackningen
korsar vag 770. Vag 774 som idag ansluts till vag 770 kommer istallet att
ansluta till den nya végen i en trevagskorsning strax innan cirkulations-
platsen. Mellan MdIneby och Varekil byggs ingen ny vag utan befintlig vag
734 breddas. Hastighet pa strackan blir 80 km/h med 1+1 korfalt.

10259479 -
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Figur 8: Den nya forbindelsens strackning pa Orust i 2040 UA1 och 2040 UA2.

| detta utredningsskede har det inte raknats med en separat gang-/cykelbana
pa den fasta forbindelsen. Da topografin i omradet ar mycket kuperad inne-
haller vagen i mycket hog grad max tillatna langslutningar, d.v.s. 6 procent,
vilket gor det mindre attraktivt for cyklister att valja denna vag. Istallet har det
forutsatts att befintlig bilfarja mellan Svanesund och Kolhattan kommer att
ersattas med en gang- och cykelfarja.

Tillkommande kostnad i den handelse det dnskas en framtida cykelmdjlighet
med 3 m bredd p& en sida p& broarna och mellanliggande vagdel uppskattas
till ca 33 mkr i 2016 ars prisniva.

3.2 BEFOLKNING OCH ARBETSPLATSER

Sampers modell for region Vast omfattar Hallands lan, Vastergétlands lan
och Varmlands lan.

I de tva foljande diagrammen nedan redovisas antagen utveckling av
befolkning och arbetsplatser i indata till trafikanalyserna. Antalet boende
(nattbefolkning) och arbetsplatser redovisas summerat for de tre lanen som
tillsammans utgdr Region Vast samt for de tre kommunerna Orust, Tjorn och
Stenungsund.

Siffrorna inom parentes anger den procentuella forandringen 2040 jamfort
med 2014. Som det framgar av de siffrorna har det antagits en mer expansiv
utveckling av befolkningen i de tre kommunerna &n for regionen som helhet.

Befolkningsscenariot i Trafikverkets prognos ar enligt Basscenariot i SCB:s
prognos pa riksniva for 2014 - 2060 (SCB BE0401_2014) som publicerades
varen 2014.
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Figur 9. Befolkning och arbetsplatser, summerat fér Region Vast.
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Figur 10. Befolkning och arbetsplatser, summerat for kommunerna Stenungsund Orust och
Tjorn.

| tabellerna nedan redovisas motsvarande siffror per kommun fér Stenungsund,
Orust och Tjorn ar 2014 och 2040.

Storst ar befolkningstillvaxten i Stenungsunds kommun, bade matt i absoluta tal och
i procent, foljt av Tjorns kommun och darefter Orust kommun som far den lagsta
tillvaxten. Totalt 6kar antalet boende (nattbefolkningen) med ca 20 900 i de tre
kommunerna, vilket motsvarar en 6kning pa 38 procent.

Tabell 1. Nattbefolkning (boende) i indata till trafikanalyserna, for kommunerna Stenungsund
Orust och Tjorn.

Kommun Ar 2014 Ar 2040 2040 - 2014 Skillnad i

procent
Stenungsund 24 900 37 200 12 300 49%
Tjérn 15 000 20900 5900 39%
Orust 15 000 17 700 2700 18%
Summa 54 900 75 800 20 900 38%

10259479
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Den storsta relativa 6kningen av dagbefolkningen mellan 2014 och 2040 sker i Orust
kommun, dar bedoms antalet arbetsplatser 6ka med ca 18 procent. Stenungsund
har den storsta absoluta 6kningen pa ca 1 000 arbetsplatser vilket motsvarar ca 9
procent. Antalet arbetsplatser i Tjorns kommun antas oférandrat fram till 2040.
Totalt 6kar antalet arbetsplatser i de tre kommunerna med ca 9 procent.

Tabell 2. Dagbefolkning (arbetsplatser) i indata till trafikanalyserna, fér kommunerna
Stenungsund Orust och Tjorn.

Kommun Ar 2014 Ar 2040 2040 - 2014 skillnad i

procent
Stenungsund 11100 12 100 1000 9%
Tjorn 4500 4500 0 0%
Orust 4500 5300 800 18%
Summa 20 100 21900 1800 9%

3.3 OVRIGA BERAKNINGSFORUTSATTNINGAR

3.3.1 Vag- och bannat

Utbyggnaden av infrastrukturen i form av vagar och jarnvagar i modell-
berakningarna motsvarar det som finns i de beslutade Regionala och
Nationella transportplanerna for 2014 - 2025. De objekt som antas paverka
prognosresultaten ar inkodade i modellen.

Véagnatet ar fran 2014-01-01.

Med undantag for trafik p& jarnvag ar kollektivtrafikutoudet detsamma for
2014 och 2040.

Utbudet av regional busstrafik ar 2012 ars trafikering och &ar automatkodat
fran Samtrafikens databas.

3.3.2 Ekonomisk utveckling
Enligt Basscenario i LU15-bilagor om den langsiktiga ekonomiska
utvecklingen samt regional demografisk utveckling.

3.3.3 Reskostnad bil

For privatbilism bestar marginalkostnaden for trafikering av
avstandsrelaterade fordonskostnader och trangselskatt.
Trafikeringskostnader fér personbil inkluderar bland annat drivmedels-
kostnader och 6vriga kérkostnader. Drivmedelskostnadens utveckling dver
tid baseras pa en prognos for branslepriser som bygger pa forvantad
utveckling av raoljepriset. | modellen ingar dven antagande vad galler
minskad bransleférbrukning med hansyn till fordonsutveckling. Ovriga
kostnader s& som nybilspris, nyttjandetid, vardeminskning med mera antas
vara realt oférandrade.

| tabellen nedan redovisas de varden som tillampas i Sampers/Samkalk for
den kilometerberoende reskostnaden for bil. Orsakerna till att
brénslekostnaden blir lagre 2040 &n 2014 &r en kombinerad effekt av
antagen prisdkning och effektivare motorer.



Tabell 3. Kilometerberoende kérkostnad bil enligt Trafikverkets Basprognos 2016. Kr/km i 2014
ars penningvarde.

Ar 2014 2040
Marginalkostnad 0,882 0,882
Branslekostnad 0,968 0,775
Summa 1,850 1,657

I nulagesscenariot galler den trangselskatt som géallde 2014. 2040 galler
hogre trangselskatter én idag.

3.3.4 Antalet korkort

Antalet korkort raknas upp i takt med befolkningsférandringen i modellen.
Likt antalet kérkort berdknas aven bilinnehavet i linje med befolknings-
férandringen. Upprakningen medfor att antalet bilar och kérkort per person ar
konstant 6ver tid i modellen.

3.3.5 Biljettpriser kollektivtrafik
Kollektivtrafiktaxor for buss, tdg och flyg antas realt oférandrade mellan
basaret 2014 till prognosaret 2040.

3.3.6 Samhallsekonomiska kalkylvarden
Enligt Trafikverkets rapport Analysmetod och samhéllsekonomiska
kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 6.1 Version 2018-04-01.

10259479
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4 RESULTAT

4.1 LASANVISNIG

Effekterna pa resandet beskrivs dels summerat for hela Region Vast 4 och
dels for resor som har sin startpunkt i ndgon av de tre kommunerna
Stenungsund, Tjérn och Orust.

Pa regional niva blir effekterna av den analyserade atgarden marginella. Men
resultat redovisas pa denna niva for att mojliggora jamforelser av resultaten
med resultat frAn andra analyser gjorda med Sampers/Samkalk.

Resultat som redovisas ar antalet resor med olika fardmedel, medelrestider
och medelreseavstand for bil och trafikfloden i vagnatet.

Forst beskrivs utvecklingen av resandet gver tiden enligt nuldgesprognosen
for 2014 och for jamforelsealternativet 2040.

Darefter redovisas resultat for 2040 UAL jamfort med 2040 JA.

Darefter redovisas resultat fér 2040 UA2 jamfort med 2040 UAL samt med
2040 JA.

4.2 EFFEKTER PA RESANDET

4.2.1 Trafikutvecklingen mellan 2014 och 2040 i Region Vast
Antalet resor (AMD) med startpunkt i Region Vast ékar med ca 1,1 miljoner
resor frn ar 2014 till ar 2040 i alternativet utan den nya forbindelsen. Det &r
en 6kning pa ca 16 procent, vilket &r i linje med men nagot hégre an
motsvarande 6kning av nattbefolkningen som ar ca 12 procent (se Figur 9).

Procentuellt 6kar antalet kollektivtrafikresor mest, med ca 202 800 resor, fran
ca 778 800 till ca 981 600 resor. Det ar en 6kning med ca 26 procent.

Antalet gang- och cykelresor 6kar med ca 216 400 resor, fran ca 1 436 300
till ca 1 657 700 resor. Det &@r en 6kning med ca 15 procent.

Antalet bilresor 6kar mest i absoluta tal, men minst procentuellt. De 6kar med
ca 685 500 resor, fran ca 4 863 400 till ca 5 548 900 resor fran 2014 till
2040, vilket ar en 6kning med ca 14 procent.

4 Region Vast i trafikprognosmodellen = Hallands lan, Vastra Gotalands lan
och Varmlands lan.
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Figur 11. Antalet resor (AMD) i nulagesscenariot 2014 och i jamforelsealternativet 2040. Region
Vast (tur och retur).

Andelen resor som gors med olika fardmedel ar relativt oférandrad mellan
2014 och 2040. For bil ar den ca 69 procent, fér gang- och cykel ca 20
procent och for resor med kollektivt fardmedel ca 11 procent.

| tabellen nedan redovisas medelrestider och medelreseavstand for
personresor med bil.

Medelrestiden blir ca 16 procent hogre 2040 an 2014. Samtidigt 6kar ocksa
medelreslangden. Men den procentuella 6kningen av medelreslangden ar
mindre &n den procentuella 6kningen av medelrestiden, ca 13 procent
jamfort med ca 16 procent. Det ar en indikation pa att 6kningen av
medelrestiden 2040 jamfort med 2014 &r en effekt bade av att det i

genomsnitt gors nagot langre resor 2040 och av att trangseln i vagnatet okar.

Tabell 4. Medelrestider och medelreslangder i nuldgesscenariot 2014 och i
jamférelsealternativet 2040 (AMD). Regionala personresor Region Vést.

Medelvirde Ar 2014 2040JA  Procentuell

skillnad
Bilrestid personresor (min) 12,0 14,0 16%
Bilresavstand personresor (km) 12,0 13,6 13%
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4.2.2 Trafikutvecklingen mellan 2014 och 2040 i de tre
kommunerna Stenungsund, Tjorn och Orust

Antalet resor (AMD) som genereras i ndgon av de tre kommunerna
Stenungsund, Tjorn och Orust 6kar med ca 25 500 (enkel riktning) fran ar
2014 till &r 2040. Det ar en 6kning med ca 34 procent, vilket &r i niva med
befolkningstkningen i de tre kommunerna. Det ar en hdgre dkningstakt an
motsvarande 6kning av antalet resor for hela regionen.

Procentuellt 6kar antalet kollektivtrafikresor mest, med ca 2 400 resor fran ca
4 900 till ca 7 300 resor. Det &r en 6kning med ca 49 procent. Att procent-
siffran blir s& hog beror delvis pa att det ar en 6kning fran relativt Iag niva.

Antalet gadng- och cykelresor tkar med ca 5 600 resor, fran ca 13 800 till ca
19 400 resor. Det ar en 6kning med ca 41 procent.

Bil ar det fardmedel for vilket antalet resor 6kar mest i absoluta tal. De 6kar
med ca 17 500 resor, fran ca 56 300 till ca 73 800 resor. Det ar en 6kning
med ca 31 procent.

120 000
34%)
100 000 -
80 000 T
60 000
40 000
20 000 “41%
(+49%)
o il

Kollektivt  Gapg- och cykel Summa
H Ar 2014 l 2040 JA

Figur 12. Antalet resor (AMD) i nulagesscenariot 2014 och i jamforelsealternativet 2040. Med
startpunkt i ndgon av kommunerna Stenungsund, Tjorn och Orust (enkel riktning).

I nulagesscenariot for &r 2014 &r andelen resor som gors med bil ca 75
procent. Andelen resor med gang- och cykel &r ca 7 procent och andelen
resor med kollektivt fardmedel ca 18 procent.

| 2040 JA &r andelen resor som gors med bil ca 74 procent. Andelen resor
med gang- och cykel &r ca 7 procent och andelen resor med kollektivt
fardmedel ca 19 procent.

Pa bilderna nedan redovisas trafikfloden i vagnatet i omradet kring
Svanesund for nulagesscenariot 2014 och for 2040 JA. Bilderna omfattar
"all” biltrafik: regionala bilresor, langvaga bilresor och yrkestrafik. Yrkestrafik
omfattar personbilar, lastbilar utan sléap och lastbilar med sl&p.
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Figur 13. Biltrafikfloden i nulagesscenariot 2014 (tusental fordon AMD). | omradet kring
Svanesund, Varekil och Tjérnbron.
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Figur 14. Biltrafikfloden i jamférelsealternativet 2040 (tusental fordon AMD). | omrédet kring
Svanesund, Varekil och Tjornbron.

| tabellen nedan redovisas siffror med trafikfléden sammanstéllda fér de
vagar som ar markta med en pil i figurerna ovan. Trafikokningen pa dessa
vagar mellan 2014 och 2040 &r mellan 15 och 34 procent.

Storsta 6kningen, bade procentuellt och i absoluta tal, finns pa vag 160
sdder om Stenungsund och pa Tjérnbron.
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Tabell 5. Biltrafikfloden i vagnatet i nulagesscenariot 2014 och i jamforelsealternativet 2040
(tusental fordon AMD).

Vag Ar 2014 2040JA 2040JA- Procentuell
Ar 2014 skillnad

Varekilsvagen 2 000 2 300 300 15%

Tjérnbron 18 200 23700 5500 30%

Vag 160 norr om korsningen

med Sundsbyvagen 7 400 9500 2100 28%

Vag 160 norr om Varekil 4 000 5000 1000 25%

Vag 160 séder om

Stenungsund 15 300 20 500 5200 34%

o SITT e © . AL G

Figur 15. Biltrafikfloden i nulagesscenariot 2014 (tusental fordon AMD). Vag 160 vid Stora Hoga
sdder om Stenungsund.

e L L

Figur 16. Biltrafikfloden i jamférelsealternativet 2040 (tusental fordon AMD). V&g 160 vid Stora
Hoga sdder om Stenungsund.
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| tabellen nedan redovisas medelrestider och medelreseavstand for
personresor som har sin startpunkt i ndgon av de tre kommunerna
Stenungsund, Tjérn och Orust.

Medelrestiden blir ca 18 procent hogre 2040 an 2014. Samtidigt dkar
medelreslangden, men bara med ca 12 procent. Det &r, pA motsvarande satt
som for hela regionen, en indikation pa att 6kningen av medelrestiden 2040
jamfort med 2014 ar en effekt bade av att det i genomsnitt gors nagot langre
resor 2040 och av att trdngseln i vagnatet 6kar.

Tabell 6. Medelrestider och medelreslangder i nulagesscenariot 2014 och i jamforelsealter-
nativet 2040 (AMD). Personresor med startpunkt i nAgon av kommunerna Stenungsund, Tjérn
och Orust.

Medelvirde Ar2014 2040JA  Procentuell

skillnad
Bilrestid personresor (min) 18,2 21,4 18%
Bilresavstand personresor (km) 18,8 21,2 12%

4.2.3 Ny fast forbindelse med anslutning till vAg 734 mot Varekil
i korsningen vag 734/770 (2040 UA1)

Skillnaderna i antalet resor &ar férsumbara pa regional niva.

Med en ny fast forbindelse enligt alternativ 1 (2040 UA1) blir det i modellen
ca 1 900 fler bilresor i hela Vastregionen. Antalet resor med gang- och cykel
minskar med ca 200. Antalet resor med kollektivt fardmedel minskar ocksa
med ca 200. Medelrestider och medelreslangder blir oférandrade jamfort
med jamforelsealternativet 2040 (se Tabell 4 pa sidan 21).

Tabell 7. Antalet personresor (AMD) i 2040 JA och 2040 UA1. Region Vast (tur och retur).

Fardmedel 2040 JA 2040 UA1 2040 UA1 - Procentuell

2040 JA skillnad
Kollektivt 981 600 981 400 -200 -0,02%
Gang- och cykel 1652 700 1652 500 -200 -0,01%
Bil 5548 900 5550 800 1900 0,03%
Summa 8183200 8184700 1500 0,02%

Antalet bilresor som startar i nagon av de tre kommunerna Stenungsund,
Tjorn och Orust 6kar med ca 800 (enkel riktning). Det &r en 6kning med ca 1
procent. Effekten pa resor med 6vriga fardmedel (kollektivt och gang- och
cykel) ar forsumbar.

Tabell 8. Antalet personresor (AMD) i 2040 JA och 2040 UA1. Med start i ndgon av
kommunerna Stenungsund, Tjérn och Orust (enkel resa).

Fardmedel 2040 JA 2040 UA1 2040 UA1 - Procentuell

2040 JA skillnad
Kollektivt 7 300 7 200 -100 -1,4%
Gang- och cykel 19 400 19 200 -200 -1,0%
Bil 73 800 74 600 800 1,1%

Summa 100 500 101 000 500 0,5%
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Med den nya fasta forbindelsen blir den genomsnittliga bilresan bade nagot
langre och nagot snabbare. Medelrestiden minskar med ca 1 procent, fran ca
21,4 till ca 21,2 minuter. Medelreslangden 6kar med ca tre procent, fran ca
21,2 till ca 21,8 km.

Tabell 9. Medelrestider och medelreslangder i 2040 JA och i 2040 UA1 (AMD). Personresor
med startpunkt i nAgon av kommunerna Stenungsund, Tjorn och Orust.

Medelvarde 2040 JA 2040 UA1  Procentuell

skillnad
Bilrestid personresor (min) 21,4 21,2 -2%
Bilreseavstand personresor (km) 21,2 21,8 3%

| figuren nedan visas omfordelningen av biltrafiken i vagnatet p& en
overgripande niva. Gron farg betyder att antalet bilresor pa vagen ar mindre i
alternativet med den nya forbindelsen (2040 UA1) jamfért med
jAmforelsealternativet (2040 JA).

Bandbredden ar proportionell mot storleken pa skillnaden i biltrafikflodet.

Lipsit

Figur 17. Skillnad i biltrafikflsden (AMD). 2040 UAL minus 2040 JA.

Biltrafiken 6kar pa den nya fasta forbindelsen 6ver Svanesund och pa
Varekilsvagen samt pa E6 norr och séder om den nya trafikplatsen. Trafiken
Okar ocksa pa anslutningsvagar till den nya forbindelsen, bade p& Orust och
mellan E6 och E45. En 6kning fas ockséa av biltrafiken pad Sundsbyvagen pa
Tjorn.

| 6vriga vagnatet minskar biltrafiken eller blir relativt oférandrad. Biltrafiken
minskar pd Vag 160 pa hela strackan mellan trafikplatsen i Stora Hoga i
sdder och Vag 161 i norr (med anslutning mot EB).



| figuren nedan redovisas skillnaderna i biltrafikfloden i omradet kring
Svanesund, Varekil och Tjérnbron.
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Figur 18. Skillnad i biltrafikfléden (tusental fordon AMD). 2040 UA1 minus 2040 JA. | omradet
kring Svanesund, Varekil och Tjérnbron.

| tabellen nedan finns trafikflodena sammanstéllda for de vagar som ar
markta med pil i figuren ovan.

Den nya forbindelsen attraherar bade de som tidigare reste med farjan nar
den fanns som ett alternativ for bilresa 6ver Svanesund samt resenarer fran
andra rutter. Till viss del f&s ocks& en omfordelning av fardmedelsval och
malpunktsval for bilresan, aven om de effekterna ar mycket sma.

Biltrafiken pa den nya forbindelsen blir ca 10 100 fordon per arsmedeldygn
(summerat for bada riktningarna).

Storsta okningen i det befintliga vagnatet i dvrigt blir pa Varekilsvagen dar
biltrafiken 6kar med ca 2 700 fordonspassager, vilket &r mer an en
férdubbling. | modellen beréknades resandet i JA 2040 till ca 2 300 fordon
och beréknas sedan 6ka med ca 117 procent till CA 5 000 fordon i

2040 UA1.

Pa vag 160 sdder om Stenungsund minskar biltrafiken med ca 5 procent,
frén ca 20 500 fordon till ca 19 400 fordon.

P& 6vriga vagar (i tabellen) minskar biltrafiken. Den stérsta minskningen i
absoluta tal f&s pa Tjornbron dar biltrafiken minskar med ca 2 900 fordon.
Den storsta procentuella minskningen fas pa Vag 160 norr om Varekil dar
biltrafiken minskar med ca 26 procent.
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Tabell 10. Biltrafikfloden i vagnétet i 2040 JA och i 2040 UA1 (AMD).

Vag 2040 JA 2040 2040 UA1 Procentuell
UA1 -2040JA skillnad

Den nya fasta forbindelsen ~ ———- 10100 - -

Varekilsvagen 2 300 5000 2700 117%

Tjérnbron 23700 20 800 -2 900 -12%

Vag 160 norr om korsningen

med Sundsbyvigen 9500 9 000 -500 -5%

Vag 160 norr om Varekil 5000 3700 -1300 -26%

Vag 160 séder om

Stenungsund 20 500 19 400 -1 100 -5%
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Figur 19. Biltrafikfloden i 2040 UA1 (tusental fordon AMD). | omrédet kring Svanesund, Varekil
och Tjoérnbron.
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Figur 20. Biltrafikfloden i 2040 UA1 (tusental fordon AMD). V&g 160 vid Stora Héga séder om
Stenungsund.

4.2.4 Ny fast forbindelse med vagstrackning enligt reservat i
Oversiktsplan (2040 UA2)

Skillnaderna i trafikeffekter mellan 2040 UA2 och 2040 UAL &r relativt sma

och lokala.

Nar det géller antalet resor blir det ingen skillnad, vare sig pa regional niva
eller for antalet resor fran de tre kommunerna Stenungsund, Tjérn och Orust.

Det blir inte heller nagra skillnader i medelrestider eller medelreslangder.

Det som skiljer de tva utredningsalternativen at ar férandringar av ruttvalet i
vagnatet. De skillnader som uppstar ar:

e P& de anslutningsvagar som utgor skillnaden mellan 2040 UA2 och
2040 UA1.

e P& den vag som ansluter till den nya anslutningsvagen i 2040 UA2
och som gar strax norr om Vareklisvagen, med koppling till Vag 160 i
Vraland.

e NAgot lagre trafikbelastning p& vag 160 soder om Varekil.

e Nagot lagre trafikbelastning pa vag 160 mellan Varekil och
trafikplatsen pa vag 160 dar den vag ansluter, som ansluter till den
nya forbindelsen och gar strax norr om Vareklisvagen.
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Figur 21. Skillnad i biltrafikfloden (tusental fordon AMD). 2040 UA2 minus 2040 UA1.

P& den nya bron éver Svanesund blir det ca 500 fordon fler per arsmedel-
dygn, ca 10 600 fordon i 2040 UA2 jamfort med ca 10 100 fordon i 2040
UAL.

Figur 22. Skillnad i biltrafikfléden (tusental fordon AMD). 2040 UA2 minus 2040 UAL. | omrédet
kring Svanesund, Varekil och Tjérnbron.
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Figur 23. Skillnad i biltrafikfléden (tusental fordon AMD). 2040 UA2 minus 2040 UAL1. | omrédet
kring Svanesund.

| tabellerna nedan finns trafikflodena sammanstéllda for de vagar som ar
markta med pil i Figur 22, dels med jamforelse mot trafikflodena i 2040 UA1
och dels med jamférelse mot trafikflodena i 2040 JA.

Biltrafiken p& den nya foérbindelsen blir ca 10 600 fordon per arsmedeldygn.

Jamfort med 2040 UAL minskar belastningen i 2040 UA2 med ca 600 fordon
per arsmedeldygn pa Varekilsvagen och pa Vag 160 pa strackan mellan
Varekil och Stenungsund.

Istallet okar trafiken i motsvarande grad pa den vag som gar norr om Vare-
kilsvagen och ansluter till Vag 160 i Vraland (se Figur 22 pa féregaende
sida).

Tabell 11. Biltrafikfloden i vagnétet i 2040 UA1 och i 2040 UA2 (AMD).

Vag 2040 2040 2040 UA2 Procentuell
UA1l UA2 -2040 UA1 skillnad

Den nya fasta forbindelsen 10 100 10 600 500 5%

Varekilsvigen 5000 5000 0 0%

Tjérnbron 20 800 20 200 -600 -3%

Vag 160 norr om korsningen

med Sundsbyvigen 9 000 8 400 -600 -7%

Vag 160 norr om Varekil 3700 3200 -500 -14%

Vag 160 séder om

Stenungsund 19 400 19 400 0 0%
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Jamfort med jamforelsealternativet 2040 okar biltrafiken pa Varekilsvagen.

Pa 6vriga vagar minskar den.

Tabell 12. Biltrafikfloden i vagnétet i 2040 JA och i 2040 UA2 (AMD).

UA2  -2040JA

Vag 2040 JA 2040 2040 UA2
Den nya fasta férbindelsen - 10 600
Varekilsvigen 2 300 5000

Tjérnbron 23700 20 200

Vag 160 norr om korsningen

med Sundsbyvagen 9500 8400

Vag 160 norr om Varekil 5000 3200

Vag 160 séder om

Stenungsund 20 500 19400

Procentuell
skillnad

Nedan redovisas kartbilder med trafikfloden i vagnatet for 2040 UA2. Med
undantag for de skillnader som namnts ar det i stort samma trafikfloden i

2040 UA2 som i 2040 UA1.

Figur 24. Biltrafikfloden i 2040 UA2 (tusental fordon AMD). | omradet kring Svanesund, Varekil

och Tjoérnbron.



Figur 25. Biltrafikfloden i 2040 UA2 (tusental fordon AMD). V&g 160 vid Stora Héga séder om
Stenungsund.

4.3 SAMHALLSEKONOMISK LONSAMHET

Den samhaéllsekonomiska Idnsamheten berdknas genom att ta fram en
nettonuvardeskvot (NNK), som alltsd avser relationen mellan en atgards
nyttor och dess kostnader (NNK=(n-k)/n). Atgarder med NNK > 0 anses som
samhaéllsekonomiskt I6nsamma, och tvartom; NNK < 0 anses som
samhaéllsekonomiskt oldnsamma.

I den samhallsekonomiska kalkylen har samtliga berakningsbara effekter
varderats och summerats till ett nettonuvarde. De effekter som har varderats
har delats in i sex huvudgrupper:

1. Forandrade restider och reskostnader. Detta brukar ofta kallas
konsumentoverskott, vilket representerar hur resenérer varderar
forandrad restid och reskostnader till féljd av en ny fast férbindelse.
Nyttorna kan uppkomma genom att restiderna férkortas, men aven
genom att resmojligheterna till andra malpunkter forbattras.

2. Kollektivtrafikoperatorer. | denna kalkylpost, som ofta kallas
producentoverskott, ingar forandrade biljettintakter och
trafikeringskostnader till foljd av forandrad trafikering och resande.

3. Utslapp och olyckor. | denna kategori ingar vardering av
férandrade utslapp och olyckor.

4. Skatteintakter. Skatteintakter bestar huvudsakligen av forandrade
trangselskatter och drivmedelsskatt. Det finns &ven en underkategori
ovrigt dar paverkan pa moms och banavgifter ingar.

5. Drift- och underhall. | denna kalkylpost ingar forandrade drift- och
underhallskostnader for vag.

6. Samhallsekonomisk investeringskostnad. Investeringskostnaden
motsvarar kostnaden for att bygga den nya infrastrukturen. Noterbart
ar att samhallsekonomisk investeringskostnad avviker fran nominell
investeringskostnad eftersom den samhéllsekonomiska kostnaden
aven inkluderar skattefaktor och ar diskonterad till diskonteringséaret.
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Nettonuvardeskvoten (NNK) fas genom att dividera nettonuvardet, som ar
summan av de fem forsta punkterna minus den samhéallsekonomiska
investeringskostnaden och dividera det vardet med den samhallsekonomiska
investeringskostnaden. Resultatet (NNK) ar ett matt p& den samhallsekono-
miska Ibnsamheten, som anger hur stor vinsten eller férlusten ar per investe-
rad krona.

Alla effekter varderas som nuvarde diskonterad 6ver en 60-arig kalkylperiod.

Investeringskostnaden for 2040 UA1 &r ca 852 miljoner SEK i 2016 ars
prisniva.

Investeringskostnaden for 2040 UA2 &ar ca 895 miljoner SEK i 2016 ars
prisniva.

Bada utredningsalternativen far anses mycket I6nsamma ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv, med hoga positiva varden pad NNK.

Tabell 13. Sammanstalining av samhéllsekonomiska resultat, Miljoner SEK.

Post 2040 UA1 2040 UA2
1) Forandrade restider och 5754 5642
resekostnader

2) Kollektivtrafikoperatérer -16 -16
3) Utslapp och olyckor -1224 -1351
4) Skatteintakter 446 395
5) Drift och underhall* 852 844
Summa nyttor 5811 5514
6) Samhallsekonomisk 1203 1264

investeringskostnad**

Nettonuvardeskvot (NNK) 3,8 3,4

*Inklusive besparing av drift och underhallskostnader for farjetrafiken 6ver Svanesund. Med
antagandet att det &r i JA 2040 kravs tva farjor for biltrafik som i utredningsalternativen
ersatts med en mindre farja for gng- och cykeltrafik, vilket beraknats innebara minskade
drift- och underhallskostnader med ca 38 miljoner SEK arligen enligt Bilaga 2.

**Med tillagg 2 miljoner kronor i 2016 ars prisniva till beraknade kostnader enligt Bilaga 1
och Bilaga 2 for lokal anslutningsvag pa fastlandssidan.

Den allra storsta effekten av atgarden ar forbattrade restider och det &r en
post som har en stor paverkan pa den samhallsekonomiska lonsamheten.
Detta avspeglas i kalkylposten Forandrade restider och resekostnader dar
den ingar som en delpost.

En stor del i férbattringen av restiden &r att med en ny fast forbindelse
férsvinner véntetiden for farjan. | jamforelsescenariot har en genomsnittlig
vantetid p& 10 minuter antagits for resor med farjan. Antagen vantetid
baseras pa turtatheten.

Effekten pa fardmedelsvalet ar liten men nagra kollektivtrafikresenéarer véljer
att resa med bil istéllet nar den nya férbindelsen finns, vilket medfér att
biljettintakterna minskar nagot for kollektivtrafikoperatorerna.



De tva utredningsalternativen skiljer sig at genom dess effekter inom
trafiksdkerhet dar 2040 UA1 har ett l&gre forvantat antal trafikolyckor som
foljd, vilket har effekt pa de olika resultaten for 2040 UAL1 respektive 2040
UA2 avseende Utslapp och olyckor. Okade transporter medfér ocksé okade
utslapp av klimatgaser och luftféroreningar som paverkar denna post
negativt.

Den nast stérsta posten ar 6kade kostnaderna for trafikolyckor, vilka finns
med i delposten Utslapp och olyckor. Visserligen medfér en utbyggnad av en
ny fast forbindelse ett 6kat trafikarbete. Samtidigt kan man tycka att
byggandet av en ny vag och forbattringen av Varekilsvagen borde vara
positivt ur trafiksakerhetssynpunkt. Det som tycks forklara att nettoeffekten
blir negativ ar att biltrafiken 6kar pa anslutningsvéagar till den nya
forbindelsen, som tex. mindre vagar pa Orust samt tvarforbindelser mellan
E6 och E45 med lagre vagstandard. Resultatet indikerar att det kan komma
att behova forbattringsatgarder aven pa dessa véagar.

En fast forbindelse medfor 6kade transporter. Detta ger effekt i form av
Okade intékter for staten genom drivmedelsskatter som finns med i posten
Skatteintékter.

Den indragna farjetrafiken for bilar och en ny farja for cykeltrafik medfér
arliga besparingar om 38,0 MSEK och det paverkar nyttorna for Drift och
underhall pa ett positivt satt. Inbesparingen ar lika stor for bada
utredningsalternativen.

Sammantaget kan det konstateras att 2040 UA1 ar mer samhallsekonomiskt
I[6nsam jamfort med 2040 UA2, genom att alternativet 2040 UAL bade har
lagre investeringskostnad och storre nyttor, men att bada alternativen ar
mycket [Bnsamma.

For att kunna relatera vardena pa de berdknade nettonuvardeskvoterna i
forhallande till andra utbyggnadsobjekt kan namnas att i Trafikverkets
dokument "Objekt som ingar i berékning av genomsnittlig Ibnsamhet av
forslag Nationell plan, 31 augusti 2017 - PM till Nationell plan fér
transportsystemet 2018 - 2029” redovisas nettonuvardeskvoter for 130
stycken utbyggnadsobjekt (vag och jarnvag). Det aritmetiska medelvardet for
de redovisade nettonuvardeskvoterna ar 0,94 och medianvardet ar 0,6. Det
minsta véardet ar -2,4 och det storsta véardet ar 9,4. Av de 130 nettonuvérdes-
kvoterna &r det 7 stycken utbyggnadsobjekt, d.v.s. drygt 5 procent, som har
ett varde storre én 3,0.
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5 KOMPLETTERANDE BERAK-
NINGAR OCH KANSLIGHETS-
ANALYSER

5.1 KOMPLETTERANDE BERAKNINGAR AV
RESTIDSVINSTER

Berakningar gjordes av restidsvinster med mikrosimuleringsmodellen Vissim,
i syfte att fa en uppfattning om hur mycket de beréknade restidsvinsterna
eventuellt kan ha over- eller underskattats pa grund av Sampers modell-
egenskaper. (Se kapitel 2.4.3 och kapitel 2.4.2 pa sidorna 12 - 13 for mer
information.)

5.2 KANSLIGHETSANALYS - MIKROSIMULERING AV
TRAFIKSITUATIONEN EN GENOMSNITTLIG
VINTERVARDAG

For en genomsnittlig vintervardag blir restidsvinsterna ca 7 procent stérre nar
de beréknas med Vissim.

Tabell 14. Restidsvinster beraknade pa indata fran mikrosimuleringarna miljoner SEK Sampers
respektive Vissim.

Post 2040 UA1 2040 UA1 2040 UA2 2040 UA2
Sampers Vissim Sampers Vissim
Restidsvinster 5586 5958 5642 6053

Nettonuvardeskvoten okar till ca 4,1 for 2040 UAL. For 2040 UA2 dkar den
till ca 3,8.

Tabell 15. Nettonuvardeskvoter miljoner SEK beraknade med restidsvinster berdknade med
Sampers respektive restidsvinster beraknade md Vissim.

Post 2040 UA1 2040 UA1 2040 UA2 2040 UA2
Sampers Vissim Sampers Vissim
Nettonuvardeskvot 3,8 4,1 3,4 3,8

5.3 KANSLIGHETSANALYS - MIKROSIMULERING AV
TRAFIKSITUATIONEN EN GENOMSNITTLIG
SOMMARVARDAG

Nar det galler trangseln i vagnatet raknar Sampers pa forhallandena under
en genomshnittlig vintervardag, d& det normalt ar den trafiken som &r
dimensionerande. Men p& Orust och Tjorn dar det finns narmare 10 000
fritidshus kan trangselsituationen manga ganger vara varre under
sommarperioden. For att f& ett grepp vad det eventuellt skulle betyda for
resultaten gjordes &ven en mikrosimulering fér sommartrafiken.



Vid mikrosimuleringen exporterades tabeller med antal bilar mellan omraden
for formiddagens maxtimme och for lagtrafiktimme fran Sampers till Vissim.

For att fa tabeller (matriser) med bilar att férdela i vagnatet for sommartid
réaknades tabellerna med bilar fér en genomsnittlig vintervardag om till
sommarvardag utifran en analys av trafikrakningar.

Trafikrakningarna indikerade att nivan pa biltrafiken pa Orust och Tj6rn var
ca 11 procent hogre under formiddagens maxtimme sommartid jamfoért med
vintertid. Under lagtrafik var den ca 21 procent hogre.

Hur de beréknade restidsvinsterna paverkas om de istéllet baseras pa
trafikférhallandena under sommarperioden redovisas i tabellen nedan.

For en genomsnittlig vintervardag blir restidsvinsterna ca 23 procent storre
nar de berédknas med Vissim for sommartid istéllet for vintertid.

Tabell 16. Restidsvinster beraknade pa indata fran mikrosimuleringarna miljoner SEK vintertid
respektive sommartid.

Post 2040 UA1 2040 UA1 2040 UA2 2040 UA2
vintertid sommartid vintertid sommartid
Restidsvinster 5958 7 347 6 053 7 465

Nettonuvardeskvoten okar till 5,3 for 2040 UAL. For 2040 UA2 6kar den till
4.9,

For att ge en rattvisande bild av hur den samhéallsekonomiska Iobnsamheten
paverkas bor aven 6vriga effekter raknas om fran vintertid till sommartid,
vilket inte varit mojligt med den metod som tillampas har. Men for att ge en
grov indikation pa vad det kan ha for betydelse for resultaten redovisas i
tabellen nedan nettonuvardeskvoter dar de beréaknade restidsvinsterna for
vintertid ersatts med de for sommartid. Ovriga poster &r desamma som for
vintertid.

For att ge en rattvisande bild boér &ven hansyn tas i hogre grad an vad som
gjorts i analysen till att den genomsnittliga restidsvarderingen antas bli lagre
genom att andelen 6vriga resor 6kar och andelen arbetsresor och tjanste-
resor minskar under respektive tidsperiod. Det har dock saknats underlag for
med vilka andelar en sadan justering i sa fall skulle géras.

Tabell 17. Nettonuvardeskvoter miljoner SEK beréknade med restidsvinster vintertid respektive

sommartid.
Post 2040 UA1 2040 UA1 2040 UA2 2040 UA2
vintertid sommartid vintertid sommartid
Nettonuvardeskvot 4,1 5,3 3,8 4,9
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5.4 KANSLIGHETSANALYS - MODELLBERAKNING
UTAN KALIBRERING AV BILRESANDET

Resultaten av berdkningarna gjorda med Sampers/Samkalk dar
kalibreringen av bilresandet inte finns med redovisas i tabellen nedan.

Restidsvinsterna har korrigerats p& motsvarande satt som i den ordinarie
analysen.

Tabell 18. Sammanstalining av samhéllsekonomiska resultat for 2040 UA1 utan kalibrering,
Miljoner SEK.

2040 UA1 med 2040 UA1 utan

Post kalibrering kalibrering
1) Férandrade restider och 5754 5279
resekostnader

2) Kollektivtrafikoperatérer -16 -16
3) Utslapp och olyckor -1224 -1112
4) Skatteintakter 446 471
5) Drift och underhall 852 858
Summa nyttor 5811 5480
6) Samhallsekonomisk 1203 1230
investeringskostnad**

Nettonuvardeskvot (NNK) 3,8 3,6

Utan kalibrering minskar vardet pa posten Foérandrade restider och rese-
kostnader med ca 8 procent, frAn ca 5 754 MSEK med kalibrering till ca
5 279 MSEK utan kalibrering.

| den posten ingar resenarernas restidsvinster som minskar fran ca 5 586
MSEK till ca 5 166 MSEK.

Effekten pa nettonuvardeskvoten blir att den minskar fran 3,8 till 3,6.

Resultatet av kanslighetsanalysen ar att kalibreringen av bilresandet har
medfort att den samhallsekonomiska ldnsamheten blir ca 6 procent hégre an
vad den blir utan kalibrering.

Kalibreringen har saledes haft en, i det har sammanhanget, marginell
paverkan pa den samhallsekonomiska lonsamheten. Aven utan kalibreringen
av bilresandet berdknas atgarden vara mycket Il6nsam. Med en nettonu-
vardeskvot pa 3,6 far samhallet tillbaka nastan fyra ganger s& mycket som
det kostar att genomféra atgarden.



6 BEDOMNING AV EJ KVANTIFIER-
BARA EFFEKTER

6.1 BAKGRUND

Det finns manga effekter som inte kan kvantifieras med kalkylmodeller for
transportsystemet och som ar for svara for att kunna kvantifieras p& nagot
annat satt. Det kan till exempel rora sig om paverkan pa naringsliv, be-
byggelseutveckling, landskap eller effekter i transportsystemet som inte
fangas av schablonerna i kalkylmodellerna.

De kvantifierbara effekterna pa transportsystemet har i denna analys
kvantifieras med hjalp av berékningsverktyget Sampers/Samkalk. Verktyget
tar hansyn till teoretisk omfordelning av trafikfloden och schablonmassiga
berakningar av effekter som &r direkt kopplade till transportsystemet sasom
trafikolyckor, restidsvinster, fordonsslitage, drift- och underhallskostnader,
koldioxidutslapp samt skatteeffekter.

For effekterna pa resandet berdknas forandringar i:
e Antal resor med olika fardmedel.
Medelrestider och medelreseavstand.
Trafikfloden i vagnatet.
Trafikarbete (fordonskilometrar, vagnskilometrar).
Transportarbete (personkilometrar, passagerarkilometrar)

Fran de samhallsekonomiska berakningarna beraknas effekter for foljande
kategorier:
e Producentdverskott
(Biljettintakter, Fordonskostnader kollektivtrafik, Moms pa
biljettintakter,
Banavgifter)
e Budgeteffekter
(Drivmedelsskatt for vagtrafik, Vagavgifter/vagskatt, Moms péa
biljettintakter,
Banavgifter, Moms fordonskostnader)
e Konsumentdverskott
(Reskostnader, Restidsvinster, Vagavgifter/vagskatt,
Godskostnader)
e Externa effekter
(Luftféroreningar o klimatgaser, Trafikolyckor, Marginellt slitage
kollektivtrafik)
e  Drift och underhall (DoU) och reinvesteringar
(DoU vagtrafik, Trafikoberoende DoU jarnvag, Reinvesteringar
jarnvag)

Producentdverskott &r de nettointakter som uppstar for trafikforetag och
konsumentdverskott ar varderingen av forandrade restider och reskostnader
for resenédrer och godskunder. Med budgeteffekter avses till exempel
férandrade drivmedelsskatter, moms och banavgifter. Externa effekter
omfattar nyttan av forandrade utslapp, trafikolyckor, buller och marginellt
infrastrukturslitage.

Nedan redovisas en beddémning av ej kvantifierbara effekter.
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6.2 TRANSPORTSYSTEMET

6.2.1 Robusthet

Langs den nuvarande forbindelsen 6ver Tjorn finns flera broar och lagt
belagna vagstrackor invid havet. Broarna kan bli paseglade sa som den
tidigare Tjornbron blev eller pa annat séatt bli obrukbara. Befintliga
forbindelsers kapacitet paverkas ocksa kraftigt vid reparationsarbeten.

De lagt liggande strackorna pa vag 160 p& Orust och Tjoérn &r redan idag
utsatta for dversvamningar, nagot som kan forvéantas forvéarras med
klimatforandringar och héjda havsnivaer.

Trafiksituationen &r redan mycket anstrangd och om den befintliga
forbindelsen paverkas uppstar stora konsekvenser for trafiken och samhallet
eftersom dagens férja vid Svanesund inte kan hantera den overflyttade
trafiken. Trafik till Tjérn och Orust skulle vid en stérre stdrning tills viss del
behdva ledas om via den fasta forbindelsen via Vindon pa Norra Orust vilket
medfor en omvag pa manga mil. En ny fast forbindelse vid Svanesund skulle
atgarda denna sarbarhet.

6.2.2 Framkomlighet och tillgénglighet

Den befintliga lanken 6ver Tjorn &r idag dverbelastad i samband med
trafiktoppar da bade pendlare fran industrierna i nordvastra Stenungsund
samt fritidsstuge&gare ska ut pa 6arna. Problematiken ar storst vid helger
men kobildning sker aret om. Det paverkar inte bara trafik till 6arna utan
kberna stracker sig aven in i Stenungsunds tatort och langs vag 160 sdder
om Stenungsund till trafikplats Stora Hoga. Omvéanda forhallanden rader
sondag eftermiddag da kéerna upp mot Tjornbron emellanat ar
kilometerlanga. Sampers kan kvantifiera en del av kobildningen, men inte de
veckovisa extremsituationerna. En ny fast férbindelse skulle innebéra att
delar av trafiken kan vélja en ny rutt vilkken avlastar den befintliga
forbindelsen och sékerstéller framkomligheten till 6arna och inom
Stenungsund.

Stenungsoétunneln &r en av de aldsta vagtunnlarna i Sverige och inte
dimensionerad for dagens trafik. Endast i mitten av tunneln uppnas fri hojd,
4,5 m. Tva fullhtga ekipage kan alltsd inte métas i tunneln idag och tunneln
ar dessutom smal. De manga broarna pa befintlig fast forbindelse till Tjorn
och Orust innebar att tunga och stora transporter har mycket svart att nyttja
befintlig fast forbindelse. Den féreslagna fasta férbindelsen vid Svanesund
skulle inte begrénsas av nagon tunnel och den minskade trafiken pa befintlig
forbindelse ar ocksa nagot som skulle 6ka framkomligheten for tunga
transporter.

En ny fast forbindelse med koppling till E6 och befintlig vag 568 6sterut
forbattrar ocksa forutsattningarna for en framtida koppling mot E45 och ger
darmed en battre koppling mellan vastkusten och inlandet.



6.2.3 Utryckningsfordon

Dagens nedsatta framkomlighet paverkar inte bara biltrafik och transporter
utan aven utryckningsfordonens framkomlighet i Stenungsund och till Orust
och Tjorn. Késituationer och farjans begransade avgangstider ar idag en
begransande faktor for akuta utryckningar. En ny fast férbindelse avhjéalper
denna problematik.

6.2.4 Kollektivtrafik

Aven kollektivtrafiken paverkas av begransningarna i dagens system.
Tillforlitligheten for kollektivtrafiken p& och till Orust och Tjorn paverkas
negativt av kdsituationer och farjans begransade avgangstider och det
medfor negativa effekter pa det regionala kollektivtrafiksystemet. Detta
hammar 6verflyttning till mer hallbara fardmedel. En ny fast férbindelse
avhjalper denna problematik.

Foreslaget lage pa bron ger dven de boende pa Orust forbattrad
tillganglighet till Bohusbanan med kommunikationer bade norrut mot
Uddevalla och Stromstad samt séderut mot Géteborg. Pendeltagsstationen
pa Bohusbanan ar belagen i Svenshdgen som ligger dryga 4 km Gster om
E6. Den nya vagstrackningen ansluter vid E6 till befintlig vag 658 som gar
mot Svenshégen. Om Svenshdégen blir primér pendelstation for Orust
avlastas aven Stenungsunds centrum. Vid kade resandestrommar fran
Orust mot pendeltagsstationen i Svenshdgen kan standarden pa vag 658
dock komma att behdva forhojas.

6.3 BEFOLKNING

6.3.1 Buller

Pa vagarna mellan anslutningen till den nya forbindelsen och Vag 160 i
Varekil respektive Vraland dkar trafiken med en ny férbindelse. Samtidigt
minskar trafiken langs vag 160 p& hela strackan mellan trafikplatsen i Stora
Hoga i séder och Vag 161 i norr (med anslutning mot E6) samt langs véag
770 genom Svanesund. Det minskar bullerstérningarna for boende langs
dessa vagar. Det blir samtidigt mer buller Iangs den nya stréackningen, men
det ar farre som bor dar an pa vag 770 genom Svanesund. Pa sikt okar
trafiken mer med en ny fast férbindelse vid Svanesund, och darmed bullret,
men effekten bér anda sammantaget bli positiv.

6.3.2 Boendemiljo

| Svanesund och i viss man aven i Myggenas minskar barriareffekten som
skapas av vagen. | Svanesund forsvinner genomfartstrafiken i princip helt.
Dagens problem med bilister som stressar for att hinna med farjan férsvinner
ocksa vilket minskar olycksrisken.

V&g 770 som gar fran Stenungsund till farjelaget i Kolhattan far minskade
trafikmangder till féljd av den nya fasta forbindelsen. Nagot som forbattrar
boendemiljon och minskar barriareffekter langs med vagen.
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6.3.3 Befolkningstillvaxt

En ny fast forbindelse som avlastar vagsystemet har mycket stor betydelse
for pagaende, planerad och kommande tillvaxt med nya bostader pa bade
Orust och Tjorn, men har betydelse aven for tillvéxten i Stenungsund. Utan
den nya fasta férbindelsen forsamras majligheterna till ytterligare expansion
pa grund av den radande trafiksituationen och kapacitetsbegransningen i
dagens véagnat.

Figur 26. Bild pa hur trangselsituationen kan se ut en eftermiddag dar Ucklumsvagen korsar Vag
160 i Stenungsund (vid Hogia strax fére broarna till Tjérn).

6.3.4 Halsa

Nyttjandet av den numera utbyggda gang- och cykelvagen till farjelaget vid
Kolhattan samt en ny GC-farja for dessa trafikslag framjar folkhélsan. Den
nya cykelbanan till Kolhattan tillsammans med en gang-/cykelfarja till Orust
mojliggor for bra forutsattningar for att satsa p& 6kad cykelpendling mellan
Orust och Stenungsunds kommun. Idag finns stora pendlingsrelationer
mellan Svanesund och industriomradet i Stenungsund. Det ar av stor vikt att
cykelpendling mojliggérs aven under vinterhalvaret och att gang-/cykelfarjan
saledes ar i drift &ret om.

V&g 770 genom Svanesund far kraftigt minskad biltrafik och inbjuder dar till
Okad gang- och cykeltrafik.



6.4 NARINGSLIVET

6.4.1 Regionalt naringsliv

Hamnverksamheten i Wallhamn hanterar tre procent av Sveriges BNP och
kan pa kort varsel fa fordubblade volymer. Idag hammas hamnen av
framkomlighetsbristerna for stora och tunga transporter langs befintlig fast
forbindelse 6ver Tjorn-broarna. En ny fast foérbindelse som 6kar kapaciteten
och avhjalper problemet med begrénsningar for tunga och stora transporter
ar en forutsattning for fortsatt utveckling av hamnverksamheten.

Uddevalla hamn &r beroende av farleden forbi Svanesund och kan paverkas
negativt av en ny bro om den paverkar framkomligheten for sjofarten. Det har
darfor i kostnadsberakningen fér den nya férbindelsen antagits att den nya
bron byggs med en lika hdg segelfri hdjd som Tjérnbron, som idag &r den
begransande sektionen.

En ny forbindelse innebéar dels maojlighet for fler bostader i attraktiva lagen pa
pendlingsavstand till befintligt naringsliv pa vastkusten och dels majligheten
att skapa nya verksamheter i denna del av regionen.

6.4.2 Lokalt naringsliv

En overflyttning av trafiken till en ny forbindelse kan minska kundunderlaget
for handel langs vag 160 sdder om Varekil. Samtidigt forvantas kundunder-
laget for lokala tjanster, som t.ex. handel 6ka da den nya forbindelsen
framjar en 6kad utbyggnad av bostader pa darna. Nettoeffekten av den nya
fasta forbindelsen bedéms vara positiv.

Ovrigt naringsliv p& Orust, Tjorn och i Stenungsund hammas av dagens
kosituationer och begrénsningar for stora och tunga transporter. En ny lank
beddms vara en forutsattning for fortsatt tillvéxt for industrier lokalt.

Omfoérdelning av trafik ger mindre trafik pa respektive lank och
cykelforbindelser forbattras. Detta framjar turism bade med bil och med
cykel.

Ny vagdragning kan paverka jord- och skogsbruk negativt, men den
forselsagna dragningen paverkar denna typ av naring i mycket liten
omfattning.

6.5 MILJO

6.5.1 Landskap och djurliv

En ny forbindelse medfor ingrepp i landskapet. En bro dver fjorden skapar en
férandring av landskapsbilden och paverkar det marina livet genom
muddring, pylonkonstruktion och vibrationer. Inverkan pa den visuella
karaktaren kan mildras genom omsorgsfull utformning och en ny bro medger
mdjlighet att minska den visuella paverkan fran befintliga
hdgspanningsledningar genom att leda dem genom bron.

De nya vagstrackningarna paverkar ocksa landskapsbilden och kan medféra
en barriar for djurlivet. Genom att ta hansyn till landskapsbilden och djurlivet
vid utformningen kan denna paverkan begransas.
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6.5.2 Emissioner
En fast foérbindelse medfér att farjetrafikens svavelutslapp helt reduceras.

Utslapp fran trafiken kvantifieras till stor del i kalkylen men utslappen fran de
extrema kosituationerna tillkommer. En ny fast forbindelse minskar dessa
utslapp. Den planerade befolkningstillvaxten kan medféra dkade utslapp om
fler pendlar med bil och trafikarbetet berédknas 6ka med den nya bron. En
tillvaxt av lokalt naringsliv kan i viss man motverka detta och en ny fast
forbindelse medfor battre férutsattningar for kollektivtrafikresande vilket
ocksa kan motverka 6kning av utslapp nagot.

6.6 SAMMANFATTNING EJ KVANTIFIERBARA
SAMHALLSEKONOMISKA EFFEKTER

For den foreslagna bron med kringétgarder bedoms effekterna for
transportsystemet, naringsliv och boendemiljd blir klart positiva. Atgarden
beddms vara en férutséttning for fortsatt utveckling i Orust, Tjorns och
Stenungsunds kommuner. Atgarden medfor ett stort ingrepp i landskapet och
kan paverka djurlivet och bedéms darfor ha viss negativ paverkan. Paverkan
kan minskas genom omsorgsfull utformning och atgarder sdsom passager
for vilt.

Sammantaget beddms de ej kvantifierbara effekterna som positiva.

Tabell 19. Oversikt ej kvantifierade effekter

Transportsystem: BEINERT{ENE]

Befolkning: Positiva effekter

Naringsliv: Positiva effekter

Miljo: Viss negativ paverkan




7  SAMMANFATTANDE BEDOMNING
AV RESULTATEN

Resultatet av analysen ar att utbyggnaden av en ny fastférbindelse mellan
Orust och fastlandet/E6 ar mycket [dnsam.

En nettonuvardeskvot pa 3,8 for alternativet med anslutning till vag 734 mot
Varekil i korsningen vag 734/770 (2040 UAL) och en nettonuvardeskvot pa
3,4 for alternativet med vagstrackning enligt reservat i 6versiktsplan (2040
UA2) innebar att det samhallsekonomiska vardet av att bygga forbindelsen
ar mellan tre och fyra ganger storre an kostnaderna for att bygga den.

Kénslighetsanalyserna med Vissim-modellen indikerar att om ytterligare
trangseleffekter inkluderas i berakningarna s& kan det samhallsekonomiska
vardet av att bygga forbindelsen vara upp till ca fem ganger storre an
kostnaderna for att bygga den.

Aven de icke kvantifierbara effekterna bedoms sammantaget ha en klart
positiv effekt.
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