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Sammanfattning

FOP Bjorkd innefattar upp till 425 bostader, férskola och verksamhetsomradet — férdelat pa fyra olika
exploateringsomraden. Denna utredning visar hur genomférandet av FOP Bjérkd paverkar befintligt
samhalle trafikalt — vilka mobilitetsatgarder som kravs for att inte 6ka trafiken pa vag 155, vad det
kravs for kompletteringar gallande hallplatser och gang- och cykelvagar samt hur
exploateringsomradenas tillfartsvagar ansluter till befintligt nat.

For att klara kraven som Trafikverket stallt, att inte belasta vag 155 ytterligare trafik jamfért med idag,
kravs stort fokus och satsningar pa kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik. Atgarder for
kollektivtrafiken forslas for att erbjuda ett mer attraktivt resande fér bade befintlig bebyggelse och
planerad bebyggelse. Med kollektivtrafiken tar en resa fran Bjorko till Goteborg idag totalt 59 minuter,
dar 18 min ar bytestid i anslutning till farjan. Med bil tar resan ca 38 min, inrdknat 5 min vantetid vid
farjelaget. Det innebar att resan med kollektivtrafik tar 1,6 ganger langre tid &n med bil. Om vi tittar pa
den viktade restiden for kollektivtrafikresan, sa tar det ca 2,3 ganger langre tid med kollektivtrafiken.
For att gora kollektivtrafikresan mer attraktiv behdver saledes antalet byten och vantetider minimeras.
Det positiva ar att det finns potential till stora forbattringar.

Om Bjorkos busslinje i stallet fortsatter med farjan och vidare mot Goteborg centrum, skulle
restidskvoten bli 1,2 jamfért med bilresan. Kollektivtrafiken blir da direkt ett betydligt attraktivare val.
Framforallt da bussen har andra férdelar gentemot bilresan, som till exempel att parkering inte kravs
och att det finns mdjlighet att koppla av eller Iasa under resan. En direktlinje till Géteborg skulle bara
behova ga under hogtrafik och inte stanna pa alla hallplatser pa vagen. Det skulle racka att
knutpunkter som till exempel Amhult och Sérredsmotet angors, for att gora resan sa snabb och
attraktiv som majligt, vilket for dvrigt skulle kunna korta restiden ytterligare. Dock maste atgarden
kompletteras med ytterligare en busslinje, som trafikerar de exploateringsomraden som inte har
tillganglighet till befintlig busslinje. Om befintlig busslinje i stallet laggs om blir restiden och
restidskvoten stdrre samt innebar det att vissa omraden inte far tillgang till attraktiv kollektivtrafik. Om
kollektivtrafiken blir bade snabb och smidig under rusningstrafik, gar det att konkurrera ut bilen.
Kollektivtrafiken blir ett tryggare och mer attraktivt val an bilen genom exempelvis minimering av byten,
garanterad framkomlighet genom till exempel busskorfalt pa vag 155, samordning och féretrade pa
farjan.

Pa Bjorko ar forutsattningar for cykel utifran avstand goda. Mellan Skarvikshamnen och Groneviks
farjelage ar det 3 km - och mellan den nordligaste delen av tatorten och Grdneviks farjelage ar det ca
3,5 km. Foérutsattningarna vad galler nivaskillnad skiljer sig nagot at, men forhallandena ar relativt
goda aven vad det galler det. Strategiska busshallplatser i systemet bor darfor forses med
cykelparkeringar.

Skarviksvagen, mellan Backevagen och Vastergardsvagen, ar en stracka som ar viktig fér gang- och
cykeltrafikanternas resor till samtliga huvudmalpunkter pa 6n. Det innebar att det ar av stor vikt att
Skarviksvagen far en utformning som ar anpassad till de oskyddade trafikanternas behov av sakerhet.
Det saknas idag gang- och cykelbana pa strackan — och gaturummet mellan fastighetsgranser ar
mycket smalt, vilket gor att det inte finns utrymme att anlagga varken en gang- och cykelbana eller
gangbana. Det innebar att ett mal for strackan genom centrum bor vara att fa ner fordonshastigheten
och antalet fordon. Om inga atgarder gors sa kommer trafikflédet dka ytterligare (1 586 f/d ADT).
Genom atgarden att enkelrikta trafiken pa Skarviksvagen, vaster om ICA, kommer det ges utrymme
for en gang- och cykelbana pa stora delar av strackan. Utover det kommer ocksa enkelriktningen att
resultera i mindre trafikmangder i centrumsnittet. Drygt en tredjedel av trafiken kommer att férsvinna
fran snittet jamfort med ett system utan enkelrikining. Det ger darmed mdéjlighet att skapa en sékrare,
tryggare, tillgangligare och mer attraktiv miljé kring centrum.

Det kommer dock inte att bli lika gent for bilar att ta sig ner till Skarvikshamnen som det ar idag. Men
forslaget av atgarden med enkelriktning ar inte bara kopplad till att det ska bli farre bilar i centrum utan
den ar ocksa en forutsattning for att nyexploatering ska kunna goras — da vag 155 inte far belastas av
fler fordon an 990 f/d ADT (motsvarande ca 1100 f/d AMVD). Bilarnas framkomlighet behéver minskas
for att kunna fora in de hallbara transporterna, som kollektivtrafik och cykel, till att bli forstaval for
resendrerna. For att malet med farre andel bilar pa vag 155 inte ska krocka med malet att utveckla



centra, har det féreslagits att det gors en parkeringsplats mellan Backevagen och Skarviksvagen, med

infart fran Backevagen.

Framnas och Groénevik ar
idag viktiga hallplatser. Dock
saknar bada mojligheter att
utvecklas till stérre
knutpunkter, da ytorna ar
mycket begrénsade. Nar
omrade B3 byggs ut och
forlangs med gang- och
cykelvag mot
Strandsjovagen m.fl. skapas
mojlighet att ta sig séderut,
till fots eller pa cykel, mycket
enklare jamfort med idag.
Det gor ocksa att det i
omrade C1, i korsningen
mellan Skarviksvagen och
infartsvagen till B3, blir en
métespunkt mellan alla
system ner mot farjorna i
Framnas och Gronevik.
Inom omrade C1 finns det
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Gronevik kvarstar som hallplats, men kommer inte ha samma roll som knutpunkt under morgonens
och eftermiddagens rusningstimmar. Om en ny knutpunkt etableras i C1 kan Gréneviks parkering

i stallet serva de resenarer som reser utanfor hogtrafik. Pa sa satt blir Gronevik automatiskt en
trafiksékrare plats.

Effektberakningar har gjorts for de atgarder som foreslagits. Trafikverket har stallt krav pa att vag 155
inte far belastas med mer fordon &n 990 f/d ADT, vilket omraknat till AMVD blir ca 1 100 f/d. Enligt
utredningen beddms trafiken efter nyexploatering enligt FOP Bjérké ligga pé en siffra pa 1 640 f/d
AMVD. Det innebér att mobilitetsatgarder som genomfors behdver fa ner antalet fordon med ca 540
f/d (AMVD). Enligt berékningar av effekten av féreslagna atgarder innebér det en reduktion pa 590 f/d.
Den storsta effekten pa trafiken pa vag 155 ges av direkttrafikering med kollektivtrafiken till Géteborg
under rusningstrafik samt etablering av en kollektivtrafikknutpunkt, med ordentlig parkering och
service, inom omrade C1. Utbyggnad av exempelvis gang- och cykelnatet ger i sig inte sa stor effekt,
men ar mycket viktiga forutsattningar for att effekten av direkttrafikeringen ska bli god.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Ockeré kommun har definierat strategier fér utveckling av kommunen i éversiktsplan (OP) som tar sikte

mot ar 2040 att bland annat méjliggora for fler bostader ver kommunens bebodda 6ar. Inom ramen for

den fordjupande dversiktsplanen (FOP) tillagnas cirka 350—400 bostader pa Bjérké som helhet, samt ett
par stérre omraden som ger utrymme for verksamheter pa Bjorko (Figur 1).

Figur 1 Bjérké éversiktsplan (Kélla: Ockeré kommun, 2018)



En hallbar utveckling kraver att det, redan i tidigt skede av planeringen, tas hansyn till férutsattningarna
for ett hallbart resande. D& Bjorké ar en 6 vars férbindelse med fastlandet gar via farja — ar ocksa
paverkan pa vagarna pa fastlandet i hdg grad paverkade av de punktvisa tillskotten av trafik pa vag 155.
Trafikverket har pa uppdrag av Vastra Gotalandsregionen (VGR) — i enlighet med den regionala
transportinfrastrukturplanen fér Vastra Gotaland 2018—2029 — genomfort en atgardsvalsstudie (AVS) for
vag 155 delen Torslanda—Ockerd (2021-06-30).

Viktiga utgangspunkter for Trafikverket gallande fortsatt process ar bland annat:

o Trafikverkets utgangspunkt ar att inte ga emot nagon berérd kommuns vilja, utan att i
samverkan na 6verenskommelser for en langsiktig inriktning, med vilket avses en inriktning
langt bortom ar 2040.

o Trafikverket efterfragar ett (1) samlat beslut — till exempel i form av forslag pa fardplan — fér en
langsiktigt hallbar I6sning for tillgangligheten och férbindelsen mellan Géteborg och Ockerd.

o Trafikverket har inte for avsikt att 6ka kapaciteten pa farjelederna utéver befintlig niva.

Ockerd kommun har ocksa gjort en utredning "Trafikprognos Ockerd kommun — atgarder for trafik pa
vag 155” (Aalto, L; m.fl. 2016). Utredningen var ett krav fran Lansstyrelsen - dar kommunen skulle visa
pa mojliga atgarder for att inte bidra till en 6kad belastning pa vag 155, med den planerade utvecklingen
av bostader och verksamheter som kommunen har i sina framtidsplaner.
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Figur 2 Bjérkd oversiktskarta (bakgrundkarta @ Lantméteriet)

Det innebar att med befintliga férutsattningar behéver Ockeré kommun visa pa vilka atgarder som
kommer att goras for att trafikbelastningen pa vag 155 inte ska 6ka.



1.2 Syfte

Syftet med trafikutredningen ar att pa ett dvergripande satt beskriva den trafikala paverkan pa befintligt
sambhalle och hamn/centrum (Bjérké hamn) vid ett genomférande av FOP Bjérko, samt visa pé kritiska
punkter och overgripande Idsningar. Utredningen ska aven studera forslag pa tillfartsvagar till de nya
exploateringsomradena B och C enligt OP (Figur 1) samt vilka mobilitetsatgérder som kréavs vid
genomférande av FOP Bjérko for att inte vag 155 ska fa dkad belastning, utifran radande trafiksystem
(d.v.s. farjetrafik mellan Bjorkd och Hjuvik, Géteborgs Stad).

1.3 Malbild enligt trafikstrategin

Trafikstrategin innefattar tre 6évergripande mal vars syfte punktas upp nedan.
Mal 1: Levande skargardskommun — hela kommunen ska leva

Ockerd trafikstrategi ska bidra till en levande skargardskommun som du kan bo och verka i samt
besdka aret runt.

Transporter av ménniskor och gods ska kunna ske pa ett hallbart satt inom samt till och fran Ockerd
kommun.

Det ar viktigt att alla 6ar knyts ndrmare varandra.

Kollektivtrafiken behdver utvecklas pa land och till sjoss.

Mal 2: Manniskan i centrum

Ockeré trafikstrategi ska satta manniskan i centrum. Hon ska vara utgangspunkt fér den fortsatta
planeringen. Varje manniska med dess behov satts i fokus. Skalan och utformningen ska anpassas till
manniskan. Planeringen for bilen och dess framfart ska ske med hansyn till manniskan.
Forutsattningarna for alternativa fardmedel forbattras, vilket leder till att de negativa konsekvenserna av
biltrafiken minskar.

Mal 3: Utveckla centra

Ockerd trafikstrategi ska skapa forutsattningar for en fortsatt utveckling av kommunen och skapa
mojligheter for fortatning, naringsliv och service i de naturliga noderna — hamnarna, pa alla éar.

Boende och rekreation prioriteras i nyttjandet av kommunens begransade yta.
Administrativa och kommersiella centrum utvecklas for att minimera transportbehovet.

Centrum ska utformas for att skapa motesplatser for alla medborgare och bestkare. Férutsattningarna
for lokala arbetstillfallen forbattras
1.4  Avgransningar

Aktuell utredning forhaller sig pa féljande satt till omgivning, forutsattningar och andra utredningar:

- Beaktar inte utredningar med fast forbindelse mellan 6arna inom Ockeré kommun (Oarna) och
Hjuvik pa Hisingen, tillhérande Géteborgs Stad.

- Utgéar endast fran utveckling pa Bjorké. Andra delar av kommunen kan dock paverkas
exempelvis vad det galler kollektivtrafik och Mobility Management-atgarder (MM-atgéarder).

1.5 Relevanta styrdokument

- Utblick Ockerd — Oversiktsplan. Ockeré kommun (Ockeré kommun, 2018)

- Trafikstrategi Ockeré kommun. (Ockeré kommun, 2015)



Riktlinjer for mobilitet — ett anpassat féljduppdrag till kommunens trafikstrategi. (Ockerd
kommun, 2020)

1.6 Tidigare utrett

Analys hallbart resande for Bjorko - Forslagsunderlag till fordjupning av éversiktsplan for Bjorko
sodra samhalle. (Blomquist, P; m.fl. 2014)

Trafikprognos Ockeré kommun— atgarder for trafik pa vag 155. (Aalto, L; m.fl. 2016)

Atgardsvalsstudie vag 155, Torslanda —'_Ocker('j. Langsiktig hallbar I16sning for tillgangligheten
och férbindelsen mellan Géteborg och Ockerd. (Benrick, P; m.fl. 2021)



2. Forutsattningar

Aktuella utvecklingsomraden for FOP Bjérké presenteras i Figur 3. Omradesindelningen &r ett
arbetsmaterial och skiljer sig nagot fran tidigare utredningar - skyfall och dagvatten — men principerna ar
desamma. Benamningar p& omraden skiljer sig ocksa at fran de som angivits i Oversiktsplanen, Figur 1.
Omradesindelningen ar inte faststalld och ytterligare justeringar av ytorna kan komma att ske.

Figur 3 Utkast plankarta (2022-01-01) med utvecklingsomraden FOP Bjérké (Ockerd kommun)

21  Folkmangd

Enligt statistiska centralbyran (SCB) bor det 1473 invanare inom Bjorké tatort och 1543 pa hela Bjorko.
Befolkningen har sedan 2015 minskat med knappt 1 procent.

Befolkningsmangden inom Bjorko tatort ar 2020 ar fordelad i aldersgrupper enligt Tabell 1 nedan:

Tabell 1 Befolkningsméngd Bjérké tétort ar 2020 (Kélla: Statistiska centralbyrén, SCB)

Man Kvinnor Totalt Totalt Totalt Befolkning totalt
totalt totalt 0-194r  20-64 ar 65- ar 9
737 736 337 763 373 1473

Det finns totalt 636 hushall vilket ger att det i genomsnitt bor 2,43 personer/hushall pa Bjorko.

Av invanarna ar drygt 1200 personer 18 ar eller aldre och av dessa har 596 personer minst en bil.
Sammantaget ger det ett bilinnehav pa knappt 50 procent.

2.2 Trafikdata

Vastsvenska paketet lat utféra en resvaneundersokning (RVU) ar 2017 (Vastsvenska paketet, 2017) dar
21 kommuner inom Goéteborgs regionskarna och langs pendlingsstrak till Goteborg, ingick. Resultatet
fran undersokningen redovisas dels for samtliga kommuner, dels for tva geografiska omraden,
Géteborgsregionen och kommuner i omnejd. Ockeré kommun ingar i kommuner inom



Goteborgsregionen. Vilka kommuner som ingar i resvaneundersdkningen och indelningen mellan
Goteborgsregionen och kommuner i omnejd syns i Figur 4 nedan.
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Figur 4 Indelning av ingaende kommuner i resvaneundersékningen 2017 (Véstsvenska paketet, 2017)

Inom Ockerd kommun ser fardmedelsfordelningen for resor i vardagen ut enligt Figur 5 nedan. Mer
exakt innebar det att drygt halften anvander bil som fardsatt (ca 56 procent), en femtedel anvander
kollektivtrafiken (ca 20 procent), nastan 13 procent tar sig fram till fots och 9 procent med cykel. Av
dessa vardagsresor slutar drygt 60 procent inom den egna kommunen och knappt 40 procent i annan
kommun.
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Figur 5 Férdséttsférdelning for resor pa vardagar inom Ockeré kommun (Véstsvenska paketet, 2017)

Enligt RVU innebar det lite hogre andel bil an Géteborgsregionen, som har 49 procent, men lagre an
andra kommuner utanfor Géteborgsregionen. Vad det géller kollektivtrafikandelen sa ligger den i
Goteborgsregionen pa 27 procent jamfért med Ockerés 20 procent.

2.21 Bjoérkoleden

Enligt nationell vagdatabas (NVDB) var arsmedeldygnstrafiken (ADT) pa Bjérkoleden 1150 fordon/dygn
ar 2020. Ar 2013 var ADT 990 fordon/dygn (Aalto, L.; m.fl. 2016), vilket innebér att trafiken pa
Bjorkdleden har dkat med 16 procent till skillnad mot befolkningsmangden som sedan 2015 minskat
med 1 procent. Andelen férvarvsarbetande har dock dkat med cirka 4 procent sedan 2013 vilket kan
vara en bidragande orsak till 6kningen. En annan orsak som hégst trolig haft en paverkan pa
fardmedelsval ar pandemin.

| Trafikprognos Ockerd kommun (Aalto, L.; m.fl. 2016), redovisas fardmedelsfordelningen pa
Bjorkoleden, vilka baseras pa trafikmatningar gjorda av Ockeré kommun, se Figur 6 nedan. Siffrorna ar
fran 2015, och inga nyare siffror finns att tillga. Sammanfattningsvis kan sagas att bil ar det



dominerande fardmedlet, totalt 75 procent inklusive passagerare, kollektivtrafikresande ar nast vanligast
med 24 procent, cykel ett av de minst forekommande med endast 1 procent.
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Figur 6 Férdmedelsférdelning fér Bjérkdleden ar 2015 (Aalto, L.; m.fl. 2016)

Sedan métningarna 2015 har dels &ndrad zonindelning inférts hos Vasttrafik vilket gynnat Ockeréborna,
dels varit en pandemi, som med storsta sannolikhet har paverkat befolkningens resvanor — vilket vi
bland annat ser av den 6kade bilandelen pa Bjorkéleden. Att gora en ny rakning nu kanns darfér inte
relevant. Vi utgar i stallet fran den fardmedelsférdelning som redovisades 2015.

2.2.2 Arsmedeldygnstrafik pa Bjorko

Det finns fem nyare trafikmatningar varav tre pa Skarviksvagen, en pa Backevagen och en pa

Vastergardsvagen. Trafikmatningarna utfordes 2019 och 2021 och redovisas i Figur 7 nedan. Det finns
inga trafikmatningar fér gang- och cykeltrafik.

&c
& AoT119/d
S=5 (2022
3 @

o
& %
. ADT 695f/d / ’é‘g
it 1723 AoTarsfd

AoT1mi76d (2021)
(2019)

¥

yabensyiAIens

Haste

2 ADT1555f/d
(2021)

smal

Figur 7 Arsmedeldygnstrafik p& Skarviksvégen, Béckevégen och Véstergardsvégen (bakgrundskarta ©Ockeré
kommun, ©Lantméteriet)

2.2.3 Kollektivtrafikresande pa Bjorko

En resandeundersdkning utférdes under v.48 ar 2019. Det finns en viss osakerhet i tillforlitligheten till
denna rakning, varfor inga siffror redovisas har. Daremot gar det att utlasa ett monster. | riktning fran
Equmeniakyrkan till Grénevik farjelage ar det ett stort resandeunderlag under morgontrafiken mellan
cirka kl. 6.30 och 9.30, med en tyngdpunkt vid kl. 7-7.30. Aven pé eftermiddagen syns en lite stérre
mangd resande mellan cirka 15 och 16. | motsatt riktning, fran Gréneviks farjelage, finns det ocksa en

Okning i antal resande under morgonen mellan cirka kl. 7 och 8. Den stdrre mangden resande utgoérs
dock under eftermiddagen mellan ca kl. 14.30 och 17.30.



2.3 Forvarvsarbetande

Ar 2019 hade Bjorkd enligt SCB totalt 775 forvarvsarbetande. Av dessa var 695 personer inom
aldersgruppen 20-64 ar, vilket skulle kunna innebara att antalet forvarvsarbetande aven innehaller
sommarjobbare.

Andelen férvarvsarbetande som arbetar pa Bjorko respektive pendlar inom eller utom kommunen
redovisas i Tabell 2 nedan. Da tillrackligt underlag saknas har statistik fran bade 2015 och 2019 anvénts
vilket ger en viss osékerhet. | tabellen redovisas &ven fér jamforelse forvarvsarbetande fér hela Ockerd
kommun. Denna statistik galler for ar 2020.

Tabell 2 Férvérvsarbetande &r 2015/2019 fér Bjérké och &r 2020 fér Ockeré kommun (kélla: SCB)

Boende pa Bjorko Boende i Ockeré kommun
Arbetar pa Arbetar i Utpf el Arbetar i Utpg el
P over over
Bjorko kommunen k " kommunen "
ommungrans kommungrans
17,7% 10,2% 72,1% 47% 53%

| Ockerds externa karttjanst redovisas antalet forvarvsarbetare som pendlar ut fran kommunen, samt
vilka malpunkterna ar. Siffrorna, som ar fran 2016, ger tydlig vagledning gallande vilka
kommuninvanarnas storsta malpunkter ar. Dessa listas i fallande skala nedan. Andelen
forvarvsarbetande till dessa malpunkter omfattar drygt 60% av de som pendlar ut frdn kommunen.

1. Centrala Géteborg, 26% (inklusive Masthugget, Majorna)
2. Torslanda 24%

3. Lundby 8,5%

4. MdlIndals kommun, 5,5%

24 Olycksstatistik

For uppgifter om trafikolyckor pa Bjorko har ett uttag gjorts fran olycksdatabasen STRADA (Swedish
Traffic Accident Data Acquisition). Uttaget galler personskadeolyckor som rapporterats till polisen
och/eller sjukvarden under tioarsperioden 2011-2020. Under perioden har det registrerats totalt 29
personolyckor dar svarighetsgraden var tva allvarliga olyckor, elva mattliga olyckor, femton lindriga
olyckor och en som angivits vara utan personskada (dock uppsokt sjukvard med symptom yrsel).
Antalet olyckor och dess skadegrad har varierat under tioarsperioden, enligt Figur 8Figur 8. 2014
skedde ingen olycka och 2020 skedde det en olycka, men utan personskada.

L I ¥ L "L = ) B N |

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

W Dodsolyckor Allvarliga olyckor (1SS 9 -)
Mattliga olyckor (ISS 4-8) m Lindriga olyckor (ISS 1-3)

Figur 8 Antal olyckor fér respektive skadegrad 2011-2020
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Allvarlig olycka

Det har skett tva allvarliga olyckor dar den ena var en olycka mellan moped och motorfordon och den
andra mellan tva motorfordon. Olyckan mellan moped och motorfordon var en kollisionsolycka orsakad
av att personbilen lag pa fel sida vagen. Olyckan mellan tva motorfordon var en kollisionsolycka och
orsakades av halka pa grund av snd/is.

Mattlig olycka

Under urvalsperioden skedde det elva olyckor med mattlig skadegrad. Av dessa var alla singelolyckor
med fotgangare, cyklister och mopedister. Cykelsingelolyckorna ar den framsta olyckstypen, se Figur 9.
| samma figur syns sammanstalining pa orsak till olycka. Nastan halften av olyckorna berodde pa
trafikantens handhavandefel dar fotgdngare och cyklister ramlat/cyklat omkull av framst okand
anledning. Ovriga olyckor &r jamnt férdelade pa évriga orsaker som ojamnt underlag/hal, kantsten,
halka, mm.

Trafikantens handhavandefel

2 m
GO (fotgangare singel) Hrakokand
G1 (cykel singel) Ojamint underiag/h3l
G (moped Smge” Halka [sn&/is)
73%)

Fordonsfel

Figur 9 Férdelning mattliga olyckor per olyckstyp, samt orsak till olycka

Lindrig olycka

Femton olyckor var under urvalsperioden av lindrig skadegrad. Liksom fér mattliga olyckor dominerar
singelolyckorna - endast en olycka ar inte singelolycka, utan olycka mellan mopedist och bilist. Cykel
och fotgangare ar den framsta olyckstypen. Avvikande ar endast en olycka med moped och en med
motorfordon. 40 procent av olyckorna berodde pa underlaget, sdsom snd/is, grus och ojamnheter.
Knappa 30 procent berodde pa trafikantens handhavandefel, dar de ramlat, cyklat omkull och kért och
valt (moped). Ovriga olyckor beror pa ett utspritt antal orsaker.

Trafikantens handhavandefe|

Hinder fran fastighet

GO (fotgéngare singel) Piksming .
724} G1 (cykel singel) Ojmit underiag/hal
i G2 (moped singel) Konfikt

M Cm (moped-motorfordon) Kanscen' |

M Halka [sndfis)

S (singel-motorfordon)

Grus

Grind till fErja

Figur 10 Fordelning lindriga olyckor per olyckstyp, samt orsak till olycka
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Sammantaget ar det singelolyckor med fotgdngare (G0) och cykel (G1) som ar den storsta
olyckstypsgruppen, se Figur 11. Den stdrst bidragande orsaken ar trafikantens handhavandefel, foljt av
ojamnt underlag/hal och halka pa grund av sno och is, se Figur 12. Av olycksorsaken konflikt och
pakorning har aven trafikantens handhavande haft inverkan pa olyckorna.



GO (fotgdngare singel)

G1 (cykel singel)

G2 (moped singel)
S (singel-moteorfordon)
m Cm (moped-motorfordon)

= M (mdte-motorfordon)

Figur 11 Foérdelning olyckstyp for alla olyckor

Trafikantens handhavandefel
Paktming
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Hinder fran fastighet

Halka (sn&/is)

Grus

Grind till farja stangdes pa fotgingare

Fordonsfel
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Figur 12 Orsak till olycka fér alla olyckor

Endast en olycka kan kopplas till utformningen. Olyckan, som ar av lindrig svarighetsgrad, intraffade pa
Skarviksvagen i héjd med Backsippevagen - dar en mopedist kért in i en personbil. En trolig orsak ar att
mopedisten tagit en genvag fran vastra sidan av vagen for att korsa Skarviksvagen och na gang- och
cykelbanan pa Skarviksvagens 6stra sida. Olyckan skedde 2011 och intraffade innan den férhdjd gang-
och cykelpassade, drygt 100 séder om olycksplatsen, blev anlagd. Gang- och cykelpassagen kopplar
ihop det vastra bostadsomradet med gang- och cykelvagen langs Skarviksvagens 6stra sida.

10



2.5 Malpunkter

| Figur 13 nedan syns en &versiktskarta med malpunkter pa Bjorkao.
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Figur 13 Malpunkter p& Bjérkd (bakgrundskarta ©Ockerd kommun, ©Lantméteriet)
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Skola och idrottshall

Bjorko skola ar en skola for arskurs F-6, med tillhérande idrottshall. Den ligger centralt pa 6n, intill
Bjorko kyrka, med sin huvudentré fran Backevagen — men det gar ocksa att angora fran Kyrkvagen. Till
fots och pa cykel gar det att ta sig hela vagen fran farjelaget vid Grénevik upp till skolan pa gang- och
cykelbana utmed Skarviksvagen/Backevagen. Det finns ocksa en gang- och cykelbana som nu haller
pa att byggas ut som ansluter till Skarviksvagen strax vaster om Kyrkvagen.

Hogstadieskolan for Bjorkoborna, Brattebergsskolan, ligger pa Ockerd. Hit far elever ta sig med
personfarjan, fran Framnas till Ockeré farjelage, varifran det ar gangavstand till skolan.

Det finns &ven en gymnasieskola pa Ockerd, Ockerd seglande gymnasieskola.

Forskolor
Det finns tva forskolor pa Bjorkd. Bjorko forskola som ligger i anslutning till Bjorko skola och
Foraldrakooperativet Bjérkdungen som ligger strax séder om.

Idrottsplatser

Bjorkovallen ligger i sddra delen av samhallet, och innefattar en fotbollsplan samt en relativt ny mindre
multisportplan. Busshallplatsen "Idrottsplatsen” ligger intill och frdn gang- och cykelbanan utmed
Skarviksvagens Ostra sida finns en férhojd gang- och cykelpassage, reglerat som dvergangsstalle, som
ansluter till kombinerad gang- och cykelbana vid Ekvagen.

Vardcentral
Vid den sddra delen av Vastergardsvagen ligger vardcentralen som har 6ppet ett par dagar i veckan
Mottagningen erbjuder dven BVC ett par dagar per manad.

Bjorko bibliotek
Biblioteket ligger vid Bjorko skola och har begréansade 6ppettider tva dagar per vecka.

Restauranger
De restauranger som finns pa Bjorko ligger runt Skarvikshamnen.

Handel

ICA-butik ligger utmed Skarviksvagen, centralt i samhallet, pa vag ner mot Skarvikshamnen. Det finns
aven nagra butiker i Skarvikshamnen.

12



26 Trafiksystem

Det ar tydligt att det ar fran Skarviksvagen och Backevagen som 6vriga vagnatet utgar ifran. Vagnatet
har sedan byggts ut efter hur husbyggnationen skett, vilket resulterat i ett i vissa delar svarorienterbart
vagnat med flertalet tranga sektioner. Den successiva utbyggnaden i kuperad terrdng har ocksa bidragit
till att separerade gang- och cykelbanor i princip bara finns langs delar av Backevagen och
Skarviksvagen.

En Oversiktskarta, med fokus pa Bjorko tatort och sddra delen syns i Figur 14 pa nasta sida. Kartan
visar trafiksystem med vagar, gang- och cykelbanor/vagar samt kollektivtrafik med hallplatser.

Huvudvag pa Bjorkd ar Skarviksvagen, som gar mellan Groneviks farjelage och hamnen. Andra viktiga
vagar ar Backevagen och Vastergardsvagen. Utover dessa gator &r det mest mindre villagator.

Kyrkvagen ar enkelriktad i 0stergaende riktning mellan Vastergardsvagen och Hagtornsvagen.
Regleringen galler fordon vilket innebar att aven cykeltrafik innefattas av regleringen.

Hastighetsbegransningen ar 30 km/h pa hela Bjorkd férutom pa Skarviksvagen mellan Framnas och
Samsmarka, dar det ar 50 km/h.

Alla stérre vagar samt manga av villagatorna ar kommunala, évriga ar enskilda. Se Figur 15.
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Figur 14 Befintligt trafiksystem pa Bjérkd
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Figur 15 Vaghéllare Bjérkd
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2.6.1 Gang- och cykeltrafik

Det finns fa gangbanor pa Bjorko. Inom det sdédra bostadsomradet som nas fradn Ekvagen finns
gangbanor langs Ekvagen, Konvaljvagen och Bogertvagen. Fran Backevagen, i héjd med hallplats
Backevagen, gar en gangvag till lekplatsen vid Klévervagen. | 6vrigt gar fotgangare antingen pa icke
separerade gang- och cykelbanor/vagar eller i vagrenen langs vagbanan.

Det finns en gang- och cykelbana som I6per parallellt med Skarviksvagen fran Groneviks farjelage fram
till korsningen med Backevagen dar den sedan I6per vidare langs Backevagen fram till
Vastergardsvagen, se Figur 14. Det finns en gang- och cykelvdg mellan Backevagen och Kyrkvagen,
med strackning forbi Bjorkd skola och Bjorkd kyrka. Vidare strackning séderut mot Skarviksvagen ar
under byggnation.

| 6vrigt gar cykeltrafiken pa gatan i blandtrafik med motorfordon.
Huvudstrak som saknar cykelbana ar framst anslutning mot hamnen dar manga malpunkter finns.

| Ockerés Riktlinjer fér mobilitet (Ockerd kommun, 2020) namns att i arbetet med att framja cykling s&
innebar det sallan att bygga cykelvagar, da det bland annat saknas utrymme for detta pa grund av
tranga miljoer. | stallet kan atgarder foreslas som skapar en mer jamlik trafikmiljo mellan de olika
trafikanterna vilket dven medfér att forutsattningarna fér den odnskade trafiken blir mindre generés.

2.6.2 Kollektivtrafik

Busslinje 3 trafikerar Bjorko och gar i en slinga runt de bebyggda
delarna av 6n. | norrgaende riktning startar bussen frdn Framnas
och gar forst lite dsterut till Groneviks farjelage och darefter norrut
mot Equmeniakyrkan och vidare mot Skarvik - och slutligen ke kAN
Bjorkvagen innan den gar tillbaka till Equmeniakyrkan igen. |
sddergaende riktning startar linjen fran Equmeniakyrkan och
trafikerar sedan i samma slinga som norrgaende, men dar den fran
Bjorkvagen kor sdderut mot Groneviks farjeldge och slutligen
stannar vid Framnas farjelage.

Bussen gar i halvtimmestrafik frdn sex pa morgonen till sju pa
kvallen, med ett uppehall mellan tio och ett pa férmiddagen, totalt
17 turer/dag i ena riktningen och 18 i andra. Det gar heller inga
bussar pa helgen.

@ Busslinje 3

Vid Framnas finns en personfarja som gar till Kalvsund, Groto och
Ocker6 pa vardagar. Frankfag n4e

Figur 16 Trafikering buss, linje 3

Personfarjan — linje 296, trafikerar Ockerd — Kalvsund — Bjérké/

Framnas — Groto. Linjen trafikeras ungefar med en tur per timme pa vardagar
fran cirka klockan 05 pa morgonen till 23 pa kvallen. Personfarjan drivs av
Vasttrafik och foljaktligen sa ar taxan den samma som for 6vrig kollektivtrafik
i lanet.

Vagfarjan Bjorkoleden trafikerar mellan Gronevik farjelage och Lilla Varholmen med halvtimmestrafik,
med undantag under hdgtrafik pa vardagar mellan 6 och 7 samt 15 och 17 da farjan gar tre turer per
timme samt under nattetid da turen gar en gang per timme och dar merparten turer ar anropsstyrda.
Turen som tar ca 6 minuter trafikeras av Trafikverket Farjerederiet och ar kostnadsfri. Bjorkéleden har
en kapacitet om 180 personbilar per timme.

2.6.3 Nyttotrafik

Malpunkter for naringslivets transporter ar framst restauranger och butiker i hamnen, ICA-butiken samt
skolor och férskolor.

Sophamtning fér hushall sker en gang i veckan, fordelat pa torsdag och fredag.
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2.6.4 Parkering
Vid Groneviks farjelage finns pendelparkering med plats fér knappt 60 bilar.

Vid Framnas farjelage finns parkering p& mark och i parkeringshus for boende pa de bilfria 6arna Groéto,
Kalvsund och Florentinerskaret.

Cykelparkering har vid platsbesok identifierats vid Groneviks farjelage, Bjorkd skola och Idrottsplatsen.
Vid Gréneviks farjelage finns totalt 56 parkeringsplatser av hog kvalitet for cyklar.

Ordnad cykelparkering saknas daremot bade vid busshallplatser och i anslutning till de stora
malpunkterna Skarvikshamnen och ICA-butiken.
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3. Parallella utredningar

Parallellt med trafikutredningen har det pagatt ytterligare utredningar kopplat till FOP Bjérko. De
utredningar som genomférts ar naturinventering, VA och dagvatten. Nedan ges sammanfattningar fran
respektive utredningar.

3.1 Naturvardesinventering

En 6versiktlig naturvardesinventering (Borjesson, E,; m.fl. 2021) har genomférts for ett omrade péa sédra
delen av Bjorkd. Utover inventeringen ingick aven att bedéma effekter och paverkan av en framtida
exploatering, pa eventuella férekomster av rodlistade och skyddade arter samt forslag pa atgarder for
att minimera paverkan pa dessa. Den senare bedémningen gallde fér omrade B3, C1 och V1, enligt ett
tidigare utkast pa plankarta, och grundar sig pa naturvardesinventeringen fran 2021 samt en tidigare
naturvardesinventering (Johannesson, T; m.fl. 2015).

Figur 17 och Figur 18 Avgrénsat omrade (rédmarkerat) for naturvérdesinventering pa sédra delen av Bjérké samt
utvecklingsomraden fran tidigare utkast pa plankarta

Inventeringsomradet omfattas av objekt med naturvarde pa ca 93 procent av ytan, dels med patagligt
naturvarde - naturvardesklass 3 och visst naturvarde — naturvardesklass 4. Inom omradet med patagligt
naturvarde bestar ytan till stor del av 6ppen hallmark, men aven flera vatmarksmiljéer och aspkrattskog.
Inom omradet for visst naturvarde bestar ytan av unga Iévbestand och blandskog samt brynmiljéer med
mycket buskage med barande och blommande trad och buskar.

= inventeringsomrade
I irvasiva arter

B 0 Patagligt naturvards, naturvirdeskiass 3
Visst naturvarde, naturvardesklass

Figur 19 Naturvérdesobjekt pa véstra sidan av Skarviksvagen - identifierade naturvardesobjekt, patréffade
naturvardsarter, invasiva arter och méjliga biotopskydd (karta Naturcentrum).
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[ Inventeringsomréade
I invasiva arter

)
77 Patagligt naturvirde, naturvardesklass 3 [l

Visst naturvarde, naturvardeskiass 4

Figur 20 Naturvérdesobjekt pa Gstra sidan av Skarviksvdgen - identifierade naturvdrdesobjekt, patréffade
naturvardsarter, invasiva arter och mdjliga biotopskydd. (karta Naturcentrum)

Det inventerade omradet omfattas till stor del av strandskydd och inom omradet finns en stenmur som
eventuellt omfattas av generellt biotopskydd. Naturvardsarter som patraffades vid inventeringen var,
den rodlistade karlvaxten jarnek samt signalarterna ravticka, murgréna och myskbock. Murgrénan ar
aven fridlyst i Vastra Gotaland.

| den vastra delen av inventeringsomradet patraffades den invasiva frammande arten vresros i en
strandmiljo i vastra delen av inventeringsomradet.

Resultat fran den tidigare naturinventering (Johannesson, T; m.fl. 2015), redovisas i Figur 21.
Beddmningen var att 6vervagande del av inventeringsomradet omfattas av naturvarden.
Klassificeringen av naturvarden sag annorlunda ut 2015. Pa manga satt stammer klassificeringen
overens med den NVI-standard som anvands i inventeringen fran 2021, dock inte alltid. | detta fall ar
beddmningen att objekt av naturvarden inom inventeringsomradet fran 2015 hade omfattats av klass 3 -
patagligt naturvarde. De fynd som hittades bedéms dock som vanliga i sddra Bohuslans kusttrakter,
och utgdrs framst av hallmarker och stradnder samt i mindre utstrackning av 16vskogsdungar, dammar,
vatmarker och hagmarker. Aven inom detta inventeringsomrade patraffades jarnek och murgréna.

En beddmning av paverkan pa rodlistade och skyddade arter inom de bada inventeringsomradena har
till stor del varit svart att avgéra da en fordjupad artinventering av faglar och groddjur kravs for att
sakerstalla forekomster i omradet. For de arter som konstaterats i omradena kravs att deras vaxtplatser
skyddas fran exploatering for att minska risken fér negativ paverkan.
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D Grains for Inventeringsomrade
B wiass 1 - unikt naturvards
[ Kiass 2 - Hogt nanirvarde
[ Kiass 3 - Naturvarde

Figur 21 Naturvérdesobjekt fran naturinventering genomférd 2015 (karta Naturcentrum)

3.2 Skyfallsutredning

En Gversiktlig skyfallsutredning (Moghadas, S, 2022) har genomférts for sex olika utvecklingsomraden
inom FOP Bjorko. | utredningen bedémdes 6versvamningsrisker och riskomraden identifierades for de
aktuella utvecklingsomradena.

Olika konceptatgarder har foreslagit for de riskomraden som identifieras inom varje utvecklingsomrade,
for att hantera dagvattnet och éversvamningen inom omradena. Exempel pa detta ar att foreslagna
vagstrackningar inom omrade B1 och B3 har anpassats for att dranera omradena sa mycket som
mojligt och minimera konsekvenserna vid skyfall pa de ytor som ar avsedda fér exploatering, samt
minimera paverkan pa landskapsbilden.

Resultaten férvantas ge en djupare bild av riskomradena, riskernas omfattning samt majliga

I6sningar och anvands som underlag foér fordjupad 6versiktsplan for Bjorkd. Kommunen kan

anvanda utredningen och dess resultat som underlag for beslut om var exploatering ska ske

och vilken typ av l16sning som kan vara rimlig beroende pa ambitionen med exploateringen. Utredningen
ar ocksa underlag for denna trafikutredning med forslag pa framtida utformning.

Resultaten visar konceptuella atgarder samt deras paverkan for varje studieomrade.

Utformningen av varje konceptuell atgard behover justeras och optimeras i detaljplanering

och kommande utredningar. De normalsektioner som redovisas for vagforslag i

skyfallsutredningen ar preliminara och har tagits fram for att testa det allmanna designkonceptet

i en skyfallshandelse. Slutliga normalsektioner har sedan tagits fram i denna parallella trafikutredning for
FOP Bjorké.

Skyfallsutredningen ar ocksa underlag fér genomférd dagvattenutredning.

3.3 Dagvattenutredning

Dagvattenutredningen (Svensson, J, 2022) ar utférd pa en Oversiktlig niva och beskriver pa ett
Overgripande satt avledning av dagvatten inom planomradena och i dess narhet.
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Utredningen lamnar aven forslag pa ytor som kan vara lampliga for fordrojning och/eller rening. Da
utvecklingsomradena till stor del idag bestar av berghall, ligger de féreslagna ytorna fér samlad
fordréjning generellt nara utloppspunkten fran planomradet for respektive avrinningsomrade samt pa de
platser dar det finns mdjlighet till infiltration.

Ockeré kommun har dnnu ingen antagen dagvattenpolicy, arbete med en sédan pagar. | processen
med policyn finns ambitioner om riktmarke for fordrojning pa naturmarksavrinning, vilket har anvants vid
dagvattenutredningen.

Utbver fordrojningen rekommenderas att en yta pa 5 procent av planomradet avsatts for
reningsatgarder for dagvatten. Detta for att fran ett tidigt planeringsskede majliggéra utrymme for ytlig
dagvattenhantering, som bedéms vara den hantering som bast sékerstéller hallbar dagvattenhantering
for kommande skeden. D3 finns stora mojligheter att sakerstalla att Stora Kalvsunds ekologiska och
kemiska ytvattenstatusen inte forsamras pa ett otillatet satt, och sa maojligheterna att uppna God status
inte aventyras av kommande bebyggelse.

34 VA-utredning

VA-utredningen (Svensson, J, 2022) har utforts fér omrade B3 och visar pa en dvergripande niva vilka
VA-anlaggningar och systemlésningar som behdver byggas for att komma fram till det féreslagna
omradet, VA-anlaggningar och ledningar inom planomradet.

Markforhallandena inom planomrade B3 medfor i att pumpning &r nédvandig for spillvattenhanteringen.
Planomradet féreslas delas upp i tva separata omraden for spillvatten, dar det norra omradet avleds
med sjalvfall till en lagpunkt i nordvastra delen av planomradet. Harifrdn pumpas spillvattnet upp mot
Nyponvagen for anslutning till befintlig S200. Innan anslutning évergar trycksystemet till sjalvfall. For
sddra delen foreslas sjalvfall sdderut till Skarviksvagen, dar anslutning sker till befintlig TS200 med
pumpstation. For forsta ledningsstrackan av sédra delen kan det innebara djupa bergsschakter vid
forlaggning av sjalvfall. Alternativ med LTA (latt trycksatt avlopp) redovisas for strackan.

For vattenanlaggningen foreslas anslutning till befintlig V250 ledning i Skarviksvagen. Den generella
trycknivan pa Bjorko ligger pa ca +35, och da planomradet ar hogt belaget innebar det att erforderligt
tryck ej gar att uppna utan tryckstegring for stor del av planomradet. Fér brandvattenforsorjning foreslas
brandposter placeras med ett avstand pa ca 150 meter ifran varandra inom planomradet.
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4. Potential for pendling med hallbara transportmedel pa Bjorko

| Ockerés Riktlinjer fér mobilitet (Ockerd kommun, 2020) beskrivs att genom att planera och integrera
arbetet med Mobility Management, gang- och cykel, kollektivtrafik och parkering kan férutsattningar for
en hallbar mobilitet skapas. | Mobility Management-atgarder handlar det om att paverka resan eller
transportval i ett sa tidigt skede som mdjligt. For évriga atgarder ar det forutsattningarna som paverkar
potentialen fér pendling med hallbara transportmedel. Nulaget for dessa forutsattningar presenteras
nedan.

4.1 Resvaneundersokningar

| Atgardsvalsstudien vag 155, Torslanda-Ockerd (Benrick, P.; m.fl. 2021) har en resvaneundersékning
genomforts fér boende inom Ockerd kommun och delar av Torslanda (300 personer per omrade).
Maijoriteten av bilpendlarna, 71 procent, anger att de inte kan tanka sig nagot annat fardmedel an bil,
dar snabbhet férklaras som storsta orsaken. Aven bekvamlighet ar en viktig aspekt. Fér Ockerd
utmarker sig aven orsakerna "daligt alternativ gallande kollektivtrafiken” samt "annan orsak”. Av de
bilpendlare som inte kan tédnka sig nagot annat fardmedel sager dessutom tva tredjedelar att
installningen ar densamma oavsett om férutsattningarna férandras. Drygt 10 procent svarar att de kan
tanka sig att andra fardmedel om kollektivtrafikutbudet blev stérre och drygt 10 procent om biljettpriset
blev lagre.

Vastra Goétalandsregionen har med hjélp av natverket Hallbart resande vast, undersokt potentialen for
arbets- och skolpendling med gang, cykel och elcykel fér befolkningen i Vastra Goétalandsregionen. |
studien undersoks allmant invanarnas cykelvanor och hur ofta cykeln anvands for resor till arbetet eller
kollektivtrafiken. Studien presenteras i en rapport Ga! Cykla! Elcykla! — En studie om potentialen i ett
6kat hallbart resande (Vastra Goétalandsregionen, 2018). | Ockeré kommun ser cykelvanorna ut enligt
Tabell 3 nedan. | samma studie redovisas aven till vilken typ av resa som cykeln anvands.

Tabell 3 Cykelvanor bland invénare i Ockeré kommun (Kélla: Ga! Cykla! Elcykla!)

Invanare som cyklar

16% Nastan varje dag
34% Da och da
31% Bara pa sommaren
19% Sallan eller aldrig

Av de som cyklar ofta galler att:

e 29% anvander cykeln for att ta sig till kollektivtrafiken
o 42% cyklar till arbetet

4.2 Arbetspendling/skolpendling

Gang och cykel

Potentialen att vélja att antingen ga eller cykla till arbetsplatsen ar god inom Ockerdé kommun. En
fijardedel av de forvarvsarbetande kan cykla till jobbet inom 15 minuter (med en medelhastighet av 16
km/h). Skillnaden pa arbetspendling med cykel inom 15 eller 45 minuter &r, i en kommun som Ockerd
med farjetrafik som enda koppling till 6vriga kommuner, liten. Fér de som gar till arbetet kan nastan 20
procent na arbetsplatsen inom 30 minuter. | Tabell 4Fel! Hittar inte referenskalla. nedan redovisas hur
stor andel totalt av Ockerdborna som kan gé, cykla eller elcykla till arbetet inom 4 olika tidsintervaller. |
samma tabell redovisas aven hur manga elever som kan na gymnasieskolan inom de olika
tidsintervallen. Skolan som syftas ar Ockerd seglande gymnasieskolan, évriga gymnasium har langre
pendlingsavstand. (Vastra Gotalandsregionen, 2018)
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Tabell 4 Invanare per kommun som kan cykla till arbetet samt gymnasium inom olika tidsintervall (Kélla: "Ga! Cykla!
Elcyklal)

Arbetspendling Skolpendling gymnasium
gang cykel elcykel cykel
Inom 15 min 9% 24% 26% 10%
Inom 20 min 12% 26% 26% 11%
Inom 30 min 17% 26% 26% 12%
Inom 45 min 23% 26% 26% 12%

For grundskola, arskurs 0-9, redovisas i potentialstudien i stéllet avstand till skola. Avstanden ar
fordelade pa arskurser och baseras pa bedomning da kommunala grundskolor ansvarar for att ordna
skolskjuts. Av eleverna inom arskurs 0-3 bor 91 procent inom 2 km till skolan, av eleverna inom arskurs
4-6 bor 92 procent inom 3 km till skolan och av eleverna inom arskurs 7-9 bor 90 procent inom 4 km
fran skolan.

Kollektivtrafik

Vid jamférelse av konkurrenskraft mellan bil och kollektivtrafik som fardmedel anvands vanligen
restidskvot. For att kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med bil som transportmedel bor restidskvoten
inte overstiga 1,5. | Figur 22 nedan jamfors restiden till fyra olika malpunkter for forvarvsarbetande som
pendlar dver kommungrans.

| restid for bil ingar vantetid till farjan, uppskattad till 5 minuter, medan tid for parkering inte har raknats
in. | restid med kollektivtrafiken ingar vantetider vid byten, daremot inte vantetid vid forsta hallplatsen.
Resan startar fran hallplats Bjérkvagen och utraknad restidskvot galler under hogtrafik.

Restidskvot
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50

0,00
Kollektivtrafik/bil Cykel/bil

Amhult = Volvo Car Torslanda ® Volvo Car Lundby = Jarntorget

Figur 22 Restidskvoter kollektivtrafik samt cykel kontra bil under hégtrafik, med férutséttningar 2021

| och med att det inte finns nagon busslinje som trafikerar fran Bjorko till Géteborg innebar det flera
byten, vilket minskar kollektivtrafikens attraktivitet. Inte ndgot av de stora resmalen kan nas med
kollektivtrafik eller cykel med en restidskvot pa 1,5 eller lagre. For resor till Volvo car Torslanda, men
aven Amhult, har cykeln battre restidskvot kontra bil jamfort med kollektivtrafiken. For kollektivtrafiken
bér det finnas en stor potential att fa ner restiderna. Da en del av strackan bestar av en farjeresa
innebar det att bilens attraktivitet bor vara lagre an vad den normalt ar for resor i hdgtrafik om bara
alternativen ar tillrackligt attraktiva.

Det som idag framférallt gor att resan med kollektivtrafik tar betydligt langre tid &n resan med bil ar att
det blir manga byten, en del med langa vantetider. Pabdrjas resan med buss pa Bjorko blir det minst
tva-tre byten for att nd nagot av de stora resmalen. Buss till farja till buss och eventuellt fler byten
narmare Goteborgs centrum. Som exempel kan tas en resa mellan hallplats Bjorkvagen pa Bjorko och
hallplats Jarntorget i Goteborgs centrum. FOr en resa som ar anpassad till farjan som avgar kl. 7 pa
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morgonen galler tider enligt Tabell 5. | samma tabell redovisas aven viktad restid som anvands for att
kunna berakna motstandet for byten och vantetid.

Tabell 5 Restider, faktisk och viktad, fér en resa mellan Bjérkvdgen och Jéarntorget

Del i reskedjan Restid Viktad restid
(min) (min)
Buss 3 5 5
Bytestid 14 28
Bytesstraff 0 5
Farja 6 6
Bytestid 4 8
Bytesstraff 0 5
Buss Rdd Express 30 30
Total restid 59 87

Resan tar totalt 59 minuter, dar 18 min ar bytestid i anslutning till farjan. Med bil tar resan ca 38 min,
inraknat 5 min vantetid vid farjelaget. Det innebar att resan med kollektivtrafik tar 1,6 ganger langre tid
an med bil. Om vi tittar pa den viktade restiden for kollektivtrafikresan, sa tar det ca 2,3 ganger langre
tid med kollektivtrafiken. For att gora kollektivtrafikresan mer attraktiv behdver saledes antalet byten och
vantetider minimeras.

Med en busslinje som kor fran Bjorkod och aker med pa farjan, for att sen kéra vidare mot Géteborg
centrum, skulle restiden direkt kunna minskas med minst 18 min. Det skulle ge en restidskvot pa 1,2
jamfort med bilresan. Inte minst viktigt ar att da blir ocksa den viktade restiden densamma som den
faktiska restiden — da de tva bytena uteblir. Kollektivtrafiken blir da direkt ett betydligt attraktivare val.
Framférallt da den har andra férdelar gentemot bilresan, som till exempel parkering och mdjlighet att
koppla av under resan. En sadan busslinje skulle bara behéva ga under hogtrafik och inte stanna pa
alla hallplatser pa vagen, utan endast vid knutpunkter som till exempel Amhult och Sérredsmotet for att
gOra resan sa snabb och attraktiv som majligt, vilket for 6vrigt skulle kunna korta restiden annu mer.

Nagot som redan idag kortar restiden nagot ar om cykeln véljs som fardmedel ner till farjan vid Gronevik
och darefter anvands bussen fér den resterande delen av resan, fran Hjuvik och till respektive resmal.
Detta framgar av beraknad restidskvot i Figur 23 nedan.

Restidskvot

2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00
Cykel+kollektivtrafik/bil

Ambhult = Volvo Car Torslanda m Volvo Car Lundby m Jarntorget

Figur 23 Restidskvoter cykel+kollektivirafik kontra bil under hégtrafik med férutséttningar 2021
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4.3 Cykel

| potentialen att valja cykel som fardmedel spelar avstand, tillgangligheten till och bra cykelvagar,
nivaskillnader samt sakra och trygga cykelparkeringar roll. En rapport fran VTI, Hallbart resande —
mojligheter och hinder (VTI, 2014) visar dock att upplevd kontroll och attityd till cyklande &r de absolut
storsta faktorerna som paverkar intentionen att anvanda cykeln pa den vanligaste resan. Men aven vad
som ar socialt acceptabelt paverkar valet av transportsatt. Enligt denna rapport ar inte faktorn langd
utmarkande som enskild faktor.

Vad ar det da som paverkar kontrollen éver beteendet? De faktorer som framkom i rapporten som
paverkande av kontrollen &r attityden till; olycksrisken, hur stor anstrangningen ar, hur latt/svart det ar
att hitta parkeringsplats, hur bekvam resan kanns, hur det paverkar méjligheter att hinna med andra
aktiviteter och hur bra infrastrukturen ar samt hur gent straket ar for att ta sig fran A till B. Attityden
paverkar hela 61 procent av benagenheten att borja cykla. Av dessa faktorer vager attityden till hur I1att
det ar att hinna med vardagliga aktiviteter och bekvamligheten tyngst.

Enligt rapporten ar cyklister medvetna om att deras val av transportsatt paverkar miljéon — medans
bilister inte alls reflekterar 6ver detta. Detta kan dock ha &ndrat sig under det senaste aret.

| VTls rapport om hallbart resande (VTI, 2014) konstateras att det &r svart att fa over bilister till att bl
cyklister pa ett enkelt satt. For att lyckas behdver information och atgarder goras pa olika nivaer kopplat
till vilken mognadsgrad trafikanterna har i sin attityd till cykling. | rapporten har en indelning gjorts i fem
grupper. Grupp 1 ar den grupp med lagst mognadsgrad och grupp 5 den med hdégst. Rapporten pekar
pa att en viktig del ar att lyfta upp problematiken med deras beteende — sa att de far en forstaelse for att
bilkdrandet inte ar ett fortsatt gangbart beteende.

For den minst mogna gruppen ar det viktigt att ge information pa ett informellt och personligt satt.
Arbetsplatser och féreningar ar bra forum for diskussionen. Det kravs bred information som visar pa ett
negativt beteende med bilkérande och som lyfter fram cyklingens positiva effekter och status. For
mellangruppen (grupp nr 3) ar bra atgarder att visa pa konkreta atgarder och hjalp vid évergangen till
cykel — samt att lyfta fram goda exempel och féreddmen. Fér den mest mogna gruppen (grupp nr 5)
galler atgarder som visar pa att det satsas pa cyklingen genom utbyggnad och planering for forbattrad
infrastruktur, bilpooler, méjlighet att fa varor hemkérda med mera.

En sammanfattande analys av rapportens resultat ar att det ar komplext att fa éver bilister till cyklister —
och att det &r en atgard som kan ha lang genomférandetid. Det ar darfor viktigt att den bebyggelse som
tillkommer pa Bjorkd redan fran start far goda forutsattningar fér att anvanda andra transportslag an bil.
Om de far in en vana att anvanda bilen &r det sedan mycket svart att andra.

Aven om inte avstandet i sig ar en avgérande faktor sa ar det en forutsattning att infrastrukturen finns
och att avstandet inte ar for langt relativt det transportmedel som valts. | en rapport gjord av Vagverket
2007, illustreras med hjalp av den sa kallade Kagesonmodellen forhallandet mellan storleken pa en
tatort och nar en bilfri cykelvag bér évervagas, vilket baseras pa det langsta avstand som en cyklist ar
beredd att pendla med cykel till skola och arbetsplats. (Kageson, Per. 2007). Enligt denna modell ar det
langsta avstandet en tatort av Bjorkos storlek, 1000-2000 invanare, kan tanka sig att cykla 6 km. |
storleken under, 500-1000 invanare, ar det langsta avstandet 3 km.

Beddmning pa nar barn férvantas ga till skolan baseras pa de kommunala grundskolornas ansvar att
ordna skolskjuts. Reglerna kan variera nagot mellan kommunerna men i Ockeré kommun och
Goteborgs stad forvantas elever fran forskoleklass och upp till arskurs 3 ga eller cykla till skolan om
avstandet ar kortare &an 2 km. For barn pa mellanstadiet gar gréansen vid 3 km och for barn pa
hogstadiet gar gransen vid 4 km.

Sen 2007 har elcykeln gjort sitt intag. For framfor allt arbetsresor ar den ett alternativ som visar sig allt
mer attraktivt. Med elcykeln ar en genomsnittlig arbetsresa, i ena riktningen, 8-9 km lang jamfért med
vanlig cykel dar den ar ca 3 km. Elcykeln innebar ocksa att fler aldre kan cykla. Studier i bland annat
Nederlanderna visar pa att elcykeln generellt inte innebar fler olyckor, men daremot kravs det en viss
bredd pa cykelbanorna for att det ska vara mojligt att kéra om pa ett sakert satt.
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Pa Bjorko ar forutsattningar for cykel utifran avstand goda. Mellan Skarvikshamnen och Groneviks
farjelage ar det 3 km - och mellan den nordligaste delen av tatorten och Groneviks farjelage ar det ca
3,5 km, se Figur 24 nedan. | Figur 25 illustreras en bild med nivakurvor pa Bjorko. | den syns att
forutsattningarna vad galler nivaskillnad skiljer sig nagot at. Bebyggelsen langs Backevagen och
Vastergardsvagen samt mellan Backevagen och Skarviksvagen har goda férhallanden med sma
nivaskillnader. Till skillnad mot stor del av bebyggelsen langs nordvastra sidan av Skarviksvagen, fran
Ekvagen och norrut mot Skarvikshamnen, dar nivaskillnader mellan bebyggelse och Skarviksvagen ar
storre.

Teckenfodrklaring

z’ Befintlig trafiksystem
—— GC-vég/bana
GC-vdg under byggnation
Géngbana
Busslinje
& Hallplats
§, — vagnat

- Hojdnivd (m)
& __00-50
50-10,0
10,0 - 15,0
15,0 - 20,0
20,0 - 25,0
T 250-30,0
30,0 - 350
_ . 350-40,0
40,0 - 45,0
[ 450-50,0
2 mm > 500
4 — Nivikurver
s TR

)l

3 km

oKUtevik

Figur 24 och Figur 25 Avstand mellan Skarvikshamnen respektive norra bostadsomradet och Groneviks férjelége
(underlagskarta Ockerdkartan) samt nivakurvor pé de centrala delarna av Bjorké.

Cykelpendelparkering Grénevik farjeldge

Enligt Ockerds Trafikprognos (Aalto, L.; m.fl. 2016) var belaggningen pa cykelpendelparkeringen 93
procent 2014. Da fanns endast cirka 30 cykelparkeringsplatser. Numera finns det 56 parkeringsplatser
och enligt faltbesok utford i december var belaggningen pa parkeringen endast 20 procent. Denna laga
siffra ar dock inte signifikant da det var vintervaglag (snd) vid mattillfallet. Det &r aven svart att veta om
antalet parkerade cyklar fortsatt ar oférandrat pa cirka 30 stycken eller om det 6kade utbudet har
inneburit att fler valjer cykeln — eller om pandemin har paverkat resandet s mycket att antalet
parkerade cyklar har blivit farre. Detta beddémer vi kunna ha battre svar pa under varen 2022 nar
vaderlek och pandemi har fatt battre férutsattningar.

4.4 Kollektivtrafik

Enligt tidigare resonemang ska kollektivtrafiken vara snabb och tillforlitlig for att vara konkurrenskraftig
jamfort med bilen. Nagot annat som ocksa ar viktigt for att kollektivtrafiken ska bli férstavalet ar att
flertalet bostader har god tillgang till busshallplatsen. Ett matt p4 300 meter brukar anvandas for att
sakerstalla det. | Figur 26 redovisas hallplatsernas lage med en radie pa 300 meter i férhallande till
bebyggelsen. Bilden visar pa en hdg tillganglighet till hallplatserna avstandsmassigt. Dock finns brister
vad det galler vissa strak till hallplatserna samt tillgangligheten vid hallplatsen. Detta behandlas mer
detaljerat i kapitel 5.4.
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Teckenférklaring
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Figur 26 Befintliga héllplatsers upptagningsomréade inom en radie pa 300 meter.
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5. Behovsanalys

Behovsanalysen har som syfte att belysa den planerade exploateringens paverkan pa befintlig
infrastruktur och service pa Bjorkd — for att kunna beskriva de behov som uppstar i samband med
exploateringen och sammanfoga det till en helhet. Inledningsvis beskrivs darfér omradena vars
paverkan ska beréknas och belysas.

5.1 FOP Bjorko - Framtida exploateringar

Utvecklingsomraden for FOP Bjérké redovisas 6versiktligt i Figur 3. | denna trafikutredning ingér att
utreda paverkan pa samhallet och vag 155 vid genomférandet av ett antal av dessa omraden. Vilka
dessa omraden ar beskrivs mer utforligt nedan. Gemensamt fér omradena ar att antalet boende/bostad
ar satt till 1,8.

5.1.1

Figur 27 Utkast plankarta med omrade B1 markerat, samt in zoomat omrade, svart streckad linje illustrerar
tillfartsvdg och grén streckad linje viktiga kopplingar

Omrade B1, aven kallad "Tabor”, ligger i den norra delen av Bjorko tatort pa 6stra sidan om
Backevagen. Inom omradet planeras det for 50 - 100 bostader. Planerad tillfartsvag till omradet ar i den
sodra delen, vid Equmeniakyrkan, vilket illustreras med svart streckad linje. Gron streckad linje ar i
plankartan utpekad som viktiga kopplingar.

51.2 B2

Omrade B2 ligger i den sddra delen av Bjorko tatort (se Figur 28), 1angs Skarviksvagens 6stra sida. |
omradet planeras det for 25 bostader samt forskola. Férskolan kan eventuellt aven placeras i omrade
C1, men i denna utredning forutsatts forskolan ligga i omrade B2 som grundalternativ.
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Figur 28 Utklipp fran plankarta med omréde B2, B3 och C1. Svart streckad linje illustrerar vagstrdckning och réd
streckad linje promenadstrak.

Aven omrade B3 ligger i den sédra delen av Bjorko tatort, enligt Figur 28. Har ar det planerat fér 300
bostader. | plankartan redovisas mojlig vdg genom omradet - svart streckad linje och promenadstrak -
rod streckad linje.

Det finns aven planer pa att omradet ska trafikeras med kollektivtrafik, vilket illustreras med rosa
streckad linje i Figur 29. Busslinjen ar tankt att ga i en enkelriktad slinga i norrgdende riktning dar det
endast ska vara mojligt med genomfart for kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik mellan vag i omrade
B3 och befintligt bostadsomradet nordost om omrade B3. Rod streckad linje visar del av vag som
endast ska trafikeras av buss samt gang- och cykel.

T S Jf}j ]

15
] b

Figur 29 Foreslaget kollektivtrafikstrak genom omrade B3, rosa och réd streckad linje
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514 C1

Omrade C1 ligger centralt placerad mitt pa Skarviksvagen séder om omrade B2 och B3. Planer finns for
verksamheter pa 10 000 m? (BYA). Vilken typ av verksamhet &r inte specificerat. Eventuellt kan omrade
C1 vara ett alternativ for placering av forskola, om det visar sig att det passar battre dar an i omrade B2
som ar grundalternativet.

5.2 Aktuella detaljplaner

Det finns tva aktuella antagna detaljplaner pa Bjorkd, "Bostader norr om Skarviksvagen, Bjorké 1:305
och 1:294” samt "Seaside, del av Bjorko 1:110”.

Detaljplan "Bostader norr om Skarviksvagen, Bjorko 1:305 och 1:294” mojliggor upp till 40 nya bostader
i de centrala delarna av Bjorkd. Utdver bostader tillats aven skola och centrumandamal inom
detaljplanen. Se markerat planomrade i Figur 30.

'+ Planomrade,

Skarvikshapnen . .o~ #

#«Hpl Mos§viigen+. " < 5 ivsmedelsaffir . -
” 3 o ~ . . "

.

T

Figur 30 Markerat planomréade for detaljplan "Bostéder norr om Skarviksvégen, Bjérké 1:305 och 1:294”. (Ockerd
kommun)
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Detaljplan "Seaside, del av Bjorkd 1:110” syftar till att mdjliggéra en utveckling av Bjérkd hamn. Utéver
att sékerstalla befintlig restaurangverksamhet tillats i planen etablering av handel- och
kontorsverksamheter inom planomradet. Se markerat planomrade i Figur 31.

P
Planomrade 4%
¥ A

+ 9 y [ - L/ B A "5

Figur 31 Markerat planomréde for detaljplan "Seaside, del av Bjérké 1:110”. (bakgrundskarta ©Ockerd kommun,
©Lantméteriet)

5.3 Trafikalstring

| trafikutredningen ingdr att utreda hur stor paverkan ett genomférande av FOP Bjérké blir pa vag 155
samt det lokala vagnatet utifrdn de antaganden som presenteras for omradena B1, B2, B3 och C1 i
kapitel 5.1 samt detaljplanerna enligt kapitel 5.2 ovan.

| Trafikverkets trafikalstringsverktyg uppskattas tillkommande trafik enligt Tabell 6. Fér omrade C1 har
antaganden gjorts om vilken typ av verksamhet som ska etableras enligt nedan, vilket ger en osakerhet
i omradets forvantade paverkan.

- 3500 m2 Kontor

- 3500 m? Smaindustri/hantverkare
- 1000 m? Detaljhandel

- 1000 m2 Narbutik

- 1000 m? Restaurang

Tabell 6 Beréknad tillkommande ADT fér respektive omrade vid ett genomférande av FOP Bjérké samt férdelning
tilkommande trafik alla trafikanter

ADT bilresor/dygn, Skattad fardmedelsfordelning ADT ink!
Omrade enligt Trafikverkets . . nyttoEraflk )
trafikalstringsverktyg  Bil KoIIek.tlv- Cykel Géng Annat (|nI.<I beso!fstraflk
trafik till bostader)
B1 202 f/d 53% 18% 4% 21% 3% 238
B2 293 f/d 63% 12% 5% 18% 1% 293
B3 605 f/d 53% 18% 4% 21% 3% 712
C1 1347 f/d 61% 11% 4% 22% 2% 1417
Bjorko 1:305 135/53* 146/64
och 1:294 (alt 1/alt2) (alt 1/alt2)
Bjorko 1:110 300* 311

* Underlag kommer fran detaljplanerna
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5.3.1 Belastning pa vag 155

| ett forsok att uppskatta hur stor del av den tillkommande trafiken som kommer belasta vag 155 gors
jamforelse med hur manga resor i snitt varje hushall pa Bjorko belastar vag 155 idag.

Ar 2020 fanns det 636 hushall pa Bjorkd och ADT pa Bjérkoleden var 1150 fordon/dygn. Detta ger att
varje hushall i snitt belastar vag 155 med 1,81 fordonsresor/dygn. Utifran detta skulle ett antagande om
att bostadderna inom omrade B1, B2 och B3 samt de tva detaljplanerna, totalt upp till 465 bostader,
kommer belasta vag 155 med 842 bilresor/dygn. Ar 2013 var dock siffran som varje hushall (inom
Ockeré kommun) belastar vag 155 med 1,73 fordonsresor/dygn. Det ar hégst troligt att pandemin har
paverkat vara val av transportmedel en hel del. Fér kunna presentera ett tydligt resonemang kring
trafikens utveckling och paverkan av olika atgarder utgar vi i denna utredning fran en nollniva som ligger
ungefar dar vi var innan pandemin. Da det var nivan fran 2013 som inte skulle éverskridas, sa raknar vi
om Bjoérkéledens ADT pa 990 fordon till AVDT — vilket innebér 1100 fordon/dygn (990/0,9). Med 1,75
bilresor per dygn belastas vag 155 med 814 nya, och totalt 1927, bilresor/dygn i ett "nollage”, innan
nagra justeringar eller mobilitetsatgarder har vidtagits.

| Tabell 7 nedan ar berdkningarna for resonemang kring trafikbelastningen sammanstalld. Efter tabellen
beskrivs resonemanget kring berakningarna lite mer detaljerat.

Tabell 7 Sammanstéllning berdkning av trafikbelastning pa vég 155

Befintlig situation Nyexploatering Totalt
Antal bostader 636 465 1101
Antal bilresor som belastar vag 1113 814 1927
155 (1,75 bilresor/hushall och
dag)
Antal forvarvsarbetare 775
Forvarvsarbetare som pendlar 72,1% =559

over kommungrans

Antal bilresor gjorda av 2*559*0,65=726 526 1252
forvarvsarbetare pa Bjorkéleden | (726/1113=65% av

(65% av totala antalet bilresor) totalen)

Reducerande berdkningar fér

nytt verksamhetsomrade C1

Antal bilresor gjorda av 1180
forvarvsarbetande (1252*0,68/0,721)
Totalt antal bilresor 1049 767 1816

(1,65 bilresor/hushall och dag) (1180*1927/1252)

Reducerande berdkningar fér
hemarbete 2 dagar per vecka

Antal farre resor for
forvarvsarbetande

0,3*1180=354
2 dgr/vecka=354*2=708

Fordelat pa veckans vardagar=708/5=142 farre resor per dag
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Totalt antal bilresor 967 707 1674
(1,52 bilresor/hushall och dag) (1816-142)

Reducerande berdkningar fér
farre boende i nyexploateringen

Totalt antal bilresor som belastar = 967 707*0,95=673 1640
vag 155 (1,52*636) (ca 1,45*465)

Av de 775 forvarvsarbetarna pa Bjorko pendlar 72,1 procent dver kommungrénsen. Det innebar 1117
resor per dygn pa Bjorkdleden — varav 726 gors med bil (65 procent). Ytterligare 112 (10 procent) aker
ocksa bil, men d& som medpassagerare. Nar vi inkluderar den nya bebyggelsen blir det darfoér
sammantaget 1252 bilresor per dygn som gors av forvarvsarbetande.

| och med den planerade utvecklingen pa Bjorké tillkommer ett verksamhetsomrade (C1) som dock kan
paverka andelen forvarvsarbetande som behdver pendla éver kommungransen — samt da ocksa det
totala antalet bilresor som foretas av forvarvsarbetande. Verksamheterna i omrade C1 genererar enligt
alstringsverktyget 238 arbetstillfallen. Av dessa gors ett antagande om att 70 procent gar till Bjorkos
forvarvsarbetande. Med ett utbyggt FOP Bjérkd medfor detta att andelen férvarvsarbetande pa Bjorkd
som arbetar pa Bjorkd okar (fran 17,7 till 21,8 procent) samtidigt som andelen férvarvsarbetande som
pendlar éver kommungrans minskar (fran 72,1 till 68 procent). Se resultat i Tabell 8 nedan.

Tabell 8 Férvérvsarbetande med utbyggd FOP Bjérkéd

Boende pa Bjorko

Arbetar pa Bjorkd Arbetar i Utpendlare over
kommunen kommungrans
21,8% 10,2% 68%

Med 68 procent utpendlande blir det sammantaget 1180 bilresor per dygn, i stallet for 1252, som gérs
av forvarvsarbetande. Det innebar ocksa att det totala antalet bilresor per dygn, som belastar vag 155,
gar ner fran 1927 till 1816 — och belastningen per hushall gar ner fran 1,75 till 1,65 bilar per dygn.

Pandemin kan komma att paverka antalet persontransporter, pa sa satt att manga i framtiden inte
langre kommer arbete fran kontoret alla dagar. Det skulle kunna innebéara farre bilresor — men det
forutsatter att inte resorna flyttas over till bil fran kollektivtrafiken. For att kollektivtrafiken fortsatt ska bli
dessa resenarers val ar det viktigt att kostnaden for resor exempelvis 3 dagar/vecka blir ett ekonomiskt
attraktivt alternativ. Vi maste forutsatta att taxan kommer att regleras for att gynna kollektivtrafikresande.
Med detta som utgangspunkt gérs nedan en justerad berakning av antalet bilar som belastar
Bjorkoleden.

Vi gor ett forsiktigt antagande att 30 procent av forvarvsarbetarna som aker med farjan kommer att
jobba hemifran 2 dagar/vecka. Jamnt utslaget pa veckans vardagar blir det 142 farre bilar per dygn pa
Bjorkoleden - och skulle innebara att vi kommer ner i en genomsnittlig siffra pa 1,52 bilresor/hushall och

dygn.

| och med att det planeras for smahus/lagenheter inom omradena fér FOP Bjorkd (1,8 personer/hushall)
samt att omradena har nara till kollektivtrafik och samhallsservice, beddéms bildgandet och antalet
bilresor bli nagot lagre. Idag ar det i snitt 2,43 personer/hushall. D4 vi ar pa en 6 finns det anda ett
behov av bil. Vi gér i grunden darfér ett mycket forsiktigt avdrag med 5 procent farre bilresor pa farjan
for de nya hushallen. Med ett sadant antagande skulle antalet resor som belastar vag 155 minska till
1,45 bilresor/hushall for den nya delen, vilket skulle ge en total belastning pa vag 155 med 1 640
bilresor/dygn.
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5.3.2 Belastning pa lokalt vagnat

Vid berakningen av den framtida trafikbelastningen pa lokalvagnatet har den tillkommande trafiken
berdknats med hjalp av Trafikverkets trafikalstringsverktyg, Tabell 6. Berdkningen av trafikalstring for

omrade C1 utgér fran en uppskattning, dar ett antagande av hur manga av omradets resor som redan
ingar i alstringen for bostaderna gjorts.

Aot
+244 f/d
i
ApT _{f
i
1201’_fd£@_5
..:&"
& P
B
_por ! 8
Fiskeha ”’ 2
1018 f/d 1 =3 ADT
Aot 676 f/d
1586 f/d
g‘.
[f=]
s
) -2 ADT
2229f/d
F.

Figur 32 Uppskattad &rsmedeldygnstrafik pa det lokala végnétet med ett utbyggt FOP Bjérké
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54 Trafiksystem

| Figur 33 syns befintligt trafiksystem tillsammans med nivakurvor for att visa bostadsomradenas
tillganglighet till vagnatet och kollektivtrafiken.

Teckenférklaring
Befintlig trafiksystem

00-50

40,0 - 45,0

[ 45,0 - 50,0

« I > 50,0
—— Nivakurvor

Figur 33 Nivakurvor fér de centrala delarna av Bjérké inklusive befintligt trafiksystem Gang- och cykeltrafik
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| Figur 34 - Figur 36 redovisas ansprak pa kopplingar mellan bostadsomraden och olika malpunkter,
vilka grovt raknat ar; Groneviks farjelage, Framnas farjelage, Bjorkd skola och
Skarvikshamnen/centrum. Linjerna symboliserar endast fagelvagen till respektive malpunkt fran éns
olika bostadsomraden. | kartorna finns ocksa befintliga cykelstrak inlagda med pilar.

De gula linjerna i Figur 34 visar att Skarviksvagen och Backevagen ar relativt gena vagar for flertalet av
resorna mellan Groneviks farjelage och bostaderna pa Bjorko. Det ar bostaderna som ligger pa bada
sidor Skarvikshamnen som far en del omvag, liksom de lite mer perifert beldgna bostaderna i nordést.

De grona linjerna i Figur 35 visar fagelvagen mellan bostadsomradena och Skarvikshamnen. Liksom i
foregaende figur ser vi att Skarvikshamnen, och centrumbildningen kring den, inte har nagon strategisk
placering i jamforelse med befintligt vagnat samt att Skarviksvagens koppling forbi ICA-butiken ner mot
hamnen far hog belastning. Vi ser ocksa att den nya gang- och cykelvagen mellan Skarviksvagen och
Bjorko skola har ett strategiskt bra lage aven for resor till och fran Skarvikshamnen.

De blaa linjerna i Figur 36 visar fagelvagen mellan skola och bostadsomraden. Aven har ser vi att
Skarviksvagen genom centrum och den nya gang- och cykelvigen mellan Skarviksvagen och Bjorko
skola ar viktiga strak for resorna till och fran skolan.

| Figur 37 och Figur 38 sammanfattas de gang- och cykelstrak som anvands for att na de strategiska
malpunkterna. | Figur 37 visas anspraken att ta sig mellan olika punkter med pilar - ju stérre ansprak
desto fler pilar. | Figur 38 illustreras frekvensen av rorelser for gang- och cykeltrafikanter i en fargskala
i stallet. Ju fler kopplingar genom straket desto rodare ar straket.
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GC-vag_under byggnation
Ganghana

—— vagnat

Befintlig Trafiksystem

—— GC-vag/bana
GC-vag_under byggnation
Génghana

—— wiagnat

Befintliga malpunkter
Inledning av befintig
bebyggelse

Befintliga mélpunkter
Inledning av befintig
bebyagelse

—3 Befintliga eykelstrdk til
Grénevik Férjelige och Framns
—{> Fégelvagen till

Grinevik Farjelige och Framnas

— Befintliga cykelstrak till
hamnen och centrum
—{> Fégelvagen till

hamnen och centrum

Utvecklingsomraden

=] Bostader

[—] Hamn och centrum
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Figur 34 respektive Figur 35 - Kopplingar mellan bostadsomraden och Grénevik férjeldge/Framnés samt
Skarvikshamnen och centrum
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| Figur 38 blir det &nnu tydligare att Skarviksvagen, mellan Backevagen och Vastergardsvagen, ar en
stracka som ar viktig for gang- och cykeltrafikanternas resor till samtliga huvudmalpunkter pa 6n. Det
innebar att det ar av stor vikt att Skarviksvagen far en utformning som ar anpassad till de oskyddade
trafikanternas behov av sakerhet. Det saknas idag gang- och cykelbana pa strackan — och gaturummet
mellan fastighetsgranser ar mycket smalt, vilket gor att det inte finns utrymme att anlagga varken en
gang- och cykelbana eller gangbana. Det innebar att ett mal for strackan genom centrum bor vara att fa
ner fordonshastigheten och antalet fordon.

Aven utmed Vastergardsvagen ar det trangt mellan fastighetsgranserna. Dessutom férsvaras
forutsattningarna @n mer av en brantare terrdng och mer slingrande vagdragning, enligt Figur 39.
Antalet kopplingar foér gang- och cykeltrafiken &r inte riktigt lika hogt pa Vastergardsvagen, men den
utgdr anda en viktig lank. Nar den nya gang- och cykelvagen mellan Skarviksvagen och Bjorko skola ar
utbyggd kommer den bli en mycket god avlastning fran Vastergardsvagen, pa delen mellan Kyrkvagen
och Skarvikshamnen for de trafikanter som finns norr om Kyrkvagen. Vi
ser i Figur 38, som tidigare sagts, att anspraket att ta sig fram pa strackan
ar stort.

- GC-vdg_under byggnation
Gangbana

Busslinje
Hallplats
{ —— vagnat
— Vagnat_enkelriktad
e trafiksystemet

For att ta sig fran Vastergardsvagen till den nya gang- och cykelvagen behéver gang- och
cykeltrafikanterna kora in pa Kyrkvagen. Kyrkvagens enkelriktning for fordon innebar att cykeltrafiken, i
alla fall i teorin, endast kan trafikera i 6stergaende riktning. Detta far konsekvenser sasom till exempel
att cyklister fran ICA-butiken vid fard mot norra delarna av Vastergardsvagen maste cykla hela strackan
fran Skarviksvagen, i stallet for att kunna nyttja gang- och cykelvag som ar under byggnation for att
sedan pa norra delen av strackan via Kyrkvagen ga over till Vastergardsvagen.

De aktuella detaljplanerna har till syfte att bland annat bidra till en positiv utveckling av Bjorké hamn
samt fortatning av Bjorkoé samhalle, i ett centrumnara och kollektivirafikforsett omrade. Detaljplanerna
ligger i anslutning till Skarviksvagen, pa den del som redan ar utpekad som ett strdk med manga
kopplingar for gang- och cykeltrafiken. Detta forstarker ytterligare behovet av att se 6ver denna stracka
for att sakerstalla gang- och cykeltrafikanternas sakerhet och framkomlighet.

Av FOP Bjoérkés framtida exploateringsomraden sa ar det bara omrade B1 och B3 som inte ligger med
direkt koppling till det befintliga vagnatet for samtliga trafikantslag. Omrade B1 behdver kompletteras
med en gang- och cykelkoppling till Backevagen. Déarifran finns sedan ett val utbyggd gang- och
cykelnat till skola, Skarvikshamnen/centrum och Grénevik farjelage, samt narhet till kollektivtrafik.
Omrade B3 behdver koppling mot Skarviksvagen, for malpunkter soderut och koppling 6sterut for ett
gent strak till skolan samt eventuellt ett strak norrut (utpekat som ett gangstrak i plankartan) mot
Skarvikshamnen.
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5.4.1 Kollektivtrafik

Inom Bjorkos tatortsomrade ligger de flesta bostader inom 300 meter till ndrmsta busshallplats, enligt
Figur 40. Det finns ett fatal bostader i det sydvastra delen av Skarvikshamnen, vid Krabbehallen och

Skuteviksvagen som ligger inom cirka 500 meter. De bostader som ligger nordost om tatorten ligger

utanfor kollektivtrafikndra zoner, med knappt 1 km till nArmsta hallplats Vastergard.

%)
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Befintliga m&lpunkter

Utvecklingsomraden
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[ odefinierad utvevckiingsomraden
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_Granevik Farjeldge
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Figur 40 Befintliga héllplatsers upptagningsomrade inom en radie pa 300 meter.

Omrade B1 ligger till stérre delen inom 300 meter till narmsta hallplats, som ar Equmeniakyrkan
alternativt Backevagen. Omrade B2 ligger precis i anslutning till hallplats Solhem och genom omrade B3
planeras en ny strackning for kollektivtrafiken.

Skulle busslinje 3 trafikera enligt dagens férutsattningar innebar det att bussen behéver kéra in inom
omrade B3, se Figur 41. En enkelriktad trafikering genom omrade B3 medfor att hallplats Solhem inte
kan trafikeras i en av riktningarna och behover darfor ersattas av ett nytt lage séderut. Narmsta hallplats
for omrade C1 ar Solhem, dar halva omradet tacks inom 300 meter. Med ett nytt Iage pa hallplats
Solhem skulle daremot hela omrade C1 kunna tackas in. For att omradet mellan Idrottsplatsen och

39



Solhem, inklusive omrade B2, inte ska fa langre avstand an 300 meter till narmsta hallplats behéver
aven hallplats Idrottsplatsen flyttas sdderut.

En trafikering genom omrade B3 med linje 3 medfor att samtliga
kollektivtrafikresenarer fran hallplats Idrottsplatsen och norrut, far
langre resvag bade till och fran Groneviks farjelage. Storst
paverkan blir det i riktning mot farjelaget, under férutsattning att skarvik=<
det blir norrgaende trafikering genom omrade B3. Denna Aidrsyager
trafikering utdkar resvagen med ungefar 1,7 km, vilket uppskattas
till ett tillagg pa cirka 5 minuter. Mellan andhallplatserna innebar
det en 6kning med 50 procent av restiden, medan det fran
hallplats Bjorkvagen till Groneviks farjelage innebar en
restidsdkning med 100 procent.

Equmeniakyrkan

Bjérkd

Idrottsplatsen

@ Busslinje 3

Figur 41 Trafikering buss, linje 3, med dagens férutséttningar samt
trafikering genom omrade B3

Framnés'

Standarden pa hallplatserna varierar. | tabellen nedan finns en sammanstalining pa hallplatsernas
standard. De hallplatser som saknar kryss bade i kolumnen "Plattform — tillganglighetsanpassad” och
"Plattform — Ej tillganglighetsanpassad” saknar helt plattform. Det innebar att det fortfarande ar ett antal
hallplatser som behdver atgardas med avseende pa tillgangligheten.

Tabell 9 Héllplatsstandard

Plattform - Plattform -
Hallplats Ej Vaderskydd

pRganolotetnpassar tillganglighetsanpassad

Endast
hallplatsstolpe

Gronevik
farjelage
Framnas X X

X X

Solhem X
Idrottsplatsen X
Equmeniakyrkan

Backevagen X

X X | X X

Vastergard
Gerts garage X
Hagen X
Skarvik X
Mossvégen X X
Bjorkvagen X X

Cykelparkering saknas i anslutning till hallplatserna, férutom vid Gronevik farjelage. For att erbjuda en
battre tillganglighet till kollektivtrafik for bostaderna utanfor tattbebyggt omrade i nordost, finns ett behov
av cykelparkering vid hallplats Vastergard. Behov av cykelparkering kan med férdel ordnas pa
ytterligare hallplatser. Vilka hallplatser som boér prioriteras beror p4 om det ska ga en busslinje 3 eller
om nagon annan atgard gors for kollektivtrafiken, vilket framgar av kapitel 6. For samtliga hallplatser
galler att vid ombyggnad bor fragan kring cykelparkering tas upp till beslut.
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6. Beskrivning och analys av alternativ/atgarder

Hallbart resande maste 6ka pa Bjorko for att nyexploatering ska vara majlig — ingen ytterligare trafik, &n
den som gar dar idag, far belasta vag 155. Enligt Tabell 7 belastas vag 155 idag med 1 113 fordon.
Berakningarna i tabellen ger att utan mobilitetsatgarder kommer vag 155 belastas med 1 640 fordon
efter utbyggnad av den planerade exploateringar, enligt FOP Bjérko. Det innebéar att 527 fordon (1640-
1113) behdver flyttas éver fran bil till andra transporter.

Forutom olika atgarder som ger forutsattningar for dverflyttning till hallbara transporter ar attityden hos
beslutsfattare, invanare och foretag viktig for att fa till en beteendeférandring. For att det ska vara
mojligt maste ocksa kollektivtrafiken bli det mest attraktiva valet. | kapitel 4.2
(Arbetspendling/skolpendling) konstateras att restidskvoten fér dagens kollektivtrafik ligger 6ver 1,5 foér
samtliga storre pendlingsmal, dar Jarntorget ar det som avviker nagot, med en restidskvot som ligger
nara 1,5. Det konstateras ocksa i kapitlet att for att na resmalen kravs manga byten, vilket drar ner
attraktiviteten i hog grad. Pa Bjorkd bedéms darfoér atgarder for kollektivirafiken ha stor potential for att
bidra till éverflyttningen till hallbart resande.

Atgarderna som foreslas presenteras enligt Trafikverkets fyrstegsprincip, enligt steg 1 till 4 nedan.

Steg 1 Steg 2 Steg 3 Steg 4
Tank om Optimera Bygg om Bygg nytt

Vid framtagandet av atgardsforslag har utgangspunkten varit Ockerés styrdokument och tidigare
utredningar, dar bland annat flera av atgarderna tillhdrande steg 1 och steg 2 ar hamtade. Dokument
som anvants &r dels Ockeros styrdokument; Trafikstrategi (Ockerd, 2015) och Riktlinjer fér mobilitet
(Ockerd, 2020), dels tidigare utredningar; Trafikprognos (Aalto, L.; m.fl. 2016), Analys hallbart resande
for Bjorko (Blomquist, P; m.fl. 2014) och Atgardsvalsstudie vag 155 (Benrick, p; m.fl. 2021).

Inledningsvis sammanstalls samtliga atgarder i en tabell enligt samma princip som i Trafikprognos
(Aalto, L.; m.fl. 2016). | tabellen presenteras atgard utifran; kategori, forvantad effekt av samtliga
atgarder inom kategorin, beskrivning av delkategori, steg enligt fyrstegsprincipen samt vem som
ansvarar for atgarden. | efterféljande kapitel beskrivs atgarder, framst kopplade till steg 3 och steg 4 och
som huvudsakligen tagits fram i denna utredning, mer utforligt.
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6.1 Atgardstabeller med samtliga atgarder

Berakning av effekt galler enbart for biltrafiken pa vag 155. Effektberakningarna hanger till stor del ihop och kan inte redovisas separat var for sig.

1. Atgird: Kampanjer och info samt atgarder som underlittar anvindande av cykel och kollektivtrafik, samt minimering av bilandvindandet

Total effekt (antal resor/dygn): 166 resor/dygn

Delatgard

1.1. Hoj statusen pa hallbara fardmedelsval

- Riktad information om férbattringar som
gjorts i gang- och cykelnatet samt
kollektivtrafiksystemet.

- Riktad information till nyinflyttade och
rabatterade resor med kollektivtrafik

1.2. Ge foraldrarna forutsattningar for att kunna
aka kollektivt nar de pendlar till arbete i
Goteborg genom:

- att etablera en attitydforandring gentemot
bildkning bland skolbarn.

- att planera fér samakning genom t.ex.
gaende skolbuss och cykelskolskjuts.

- att gora halsosatsningar i skolan genom att
lyfta fram gang & cykel som hilsoframjande.
- att involvera, informera och engagera
foraldrar.

- att utdka trafikundervisningen i skolan.

1.3. Enkelriktning av Vastergardsvagen

Anmarkning Steg enllgt. . Effekt
fyrstegsprincipen

460*1,45/2*0,2*0,2 Steg 1. Tank om 14 resor/
dygn

Ingar i atgarder kopplade till direktbuss och Steg 1. Tank om

knutpunkt vid omrade C1

Kraver informationsinsats innan ny reglering = Steg 2. Optimera | 138 resor/

infors. Presenteras mer under 6.2.1. dygn

Ansvar

Vasttrafik

Kommunen

Kommunen
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1.4. Enkelriktning av Skarviksvagen

1.5. Justering av enkelriktad reglering pa Kyrkvagen
for att tillata cykel i bada riktningar

1.6. | samband med nyetablering av

verksamheter i omrade C1 gors:

- Foretagsbearbetning av storre foretag kring
hallbart resande med fokus pa
medarbetarnas resor.

- Formansbilar kompletteras med

formanscyklar, -mopeder, -elcyklar och
kollektivtrafikkort

2. Atgird: Hallplats och bytespunkt

Effekt (antal resor/dygn): 125 resor/dygn

Delatgard

2.1. Alla hallplatser bor fa tillganglighetsanpassad
plattform. | samband med det ses behov av
vaderskydd och cykelparkering 6ver.

Antar att 65% valjer kollektivtrafiken i stallet
for bilen, av de som ar direkt berérda av
enkelriktningen pa bade Vastergardsvagen
och Skarviksvagen. 140*1,52*0,65= 138

Kraver informationsinsats innan ny reglering
infors. Presenteras mer under 6.2.2.

Kraver informationsinsats innan ny reglering
infors. Presenteras mer under 6.2.3.

Har gjort ett antagande om att 30% av
arbetskraften ar inpendling.

238*0,3*0,2= 14 resor/dygn

Anmarkning

Steg 2. Optimera

Steg 2. Optimera

Steg 1. Tank om
Steg 2. Optimera

Steg enligt
fyrstegsprincipen

Steg 3. Bygg om

Se ovan

14
resor/dygn

Effekt

6 resor/

dygn

Kommunen

Kommunen

Kommunen

Ansvar

Kommunen
(mark)
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2.2,

2.3.

2.4.

2.5.

| samband med trafikering genom B3 (se punkt
6.2) behovs ett till tva nya hallplatslagen samt
ett par befintliga lagen flyttas.

Elladdningsstationer for elcykel och
lanecykelsystem vid verksamhetsomrade C1

Elbilspool inom verksamhetsomrade C1

Strategisk knutpunkt inom omrade C1 samt
uppdatering Gronevik farjelage. Bytespunkt
utformas enligt Vasttrafiks standardniva
utifran antal resenéarer och hallplatsens roll
som bytespunkt. Ytterligare utveckling av
Gronevik som knutpunkt med hogre standard
pa alla ytor och utrymmen for oskyddade
trafikanter.

3. Atgird: Gang- och cykelvigar

Presenteras detaljerat under 6.5

ICA-butiken i omrade C1 ger ytterligare
gynnsamhet

Testresenarsprojekt med individuell
reseradgivning, som erbjudande till boende.

Antar att 5% berdknas ansluta sig.
Nar direktbussen ar inford kommer en

knutpunkt vid C1 initialt fora 6ver ytterligare
98 resor/dygn till kollektivtrafiken

Effekt (antal resor/dygn): 16 resor/dygn (inkl. en sammanvéagning av flera punkter)

Delatgard

3.1.

Belysning langs gang- och cykelvagar

Anmarkning

Det dr mycket viktigt att belysning finns pa

strategiska stallen — allt behover inte goras pa

en gang.

Steg 3. Bygg om
Steg 4. Bygg nytt

Steg 3. Bygg om

Steg 2. Optimera

Steg 2. Optimera
Steg 3. Bygg om

Steg enligt

fyrstegsprincipen

Steg 3. Bygg om
Steg 4. Bygg nytt

6 resor/
dygn

15 resor/
dygn

98 resor/
dygn

Effekt

Vasttrafik
(utrustning)

Kommunen
Vasttrafik

Kommunen

Kommunen

Exploator

Kommunen
(mark)

Vasttrafik
(utrustning)

Ansvar

Kommunen

Trafikverket
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3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

Befintlig gang- och cykelinfrastruktur byggs
om och kompletteras for att skapa ett
sammanhdngande nat mellan befintlig
byggnation och nyexploatering

- Ge-vag mellan Mossvagen och
Skuteviksvagen

- Upprustning av gangvag till gang- och
cykelvdg mellan Backevagen och lekplats

| samband med enkelriktning av Skarviksvagen
byggs en gang- och cykelbana langs vagen dar
utrymme finns och trafiksakerhetshojande
atgarder pa de strackor dar det inte ryms.

Gang- och cykelvagar byggs ut kopplat till
omrade B1

Gang- och cykelvagar byggs ut kopplat till
omrade B3

Strackningar som omfattas presenteras under
6.5

Presenteras mer under 6.2.2.

Presenteras detaljerat under 6.4

Presenteras detaljerat under 6.5

Steg 3.
Steg 4.

Steg 3.

Steg 3.
Steg 4.

Steg 4.

Bygg om
Bytt nytt

Bygg om

Bygg om
Bytt nytt

Bytt nytt

14 resor/
dygn

Kommunen

Kommunen

Kommunen

Kommunen
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4. Atgird: Taxareglering kollektivtrafik

Effekt (antal resor/dygn): 6 resor/dygn

Delatgard

4.1. Sakerstall att det ar ekonomiskt attraktivt att
ta kollektivtrafiken dven vid hemarbete ett
par dagar per vecka.

4.2. Gratis personfarjor sa att de trafikerar pa
samma villkor som bilfarjorna

5. Atgird: Kollektivtrafik

Effekt (antal resor/dygn): 270 resor/dygn

Delatgard

5.1. Busslinje 3 synkas battre med farjan
Bjorkoleden for att undvika langa vantetider i
Gronevik. Samtidigt sdkerstalls synkning med
personfarjan 296 vid Framnas.

5.2. Ny busslinje! Busslinje 3 kompletteras med en
ny linje som trafikerar omrade B3 i en egen
slinga. Samordnas med linje 3.

Anmarkning

En forutsattning for antaganden i kapitel 5.3.1

Anmarkning

Presenteras mer under 6.3.2.

Presenteras mer under 6.3.1.

Stegenligt iy
fyrstegsprincipen
Steg 2. Optimera
6 resor/
dygn
Steg enligt Effekt

fyrstegsprincipen

Steg 2. Optimera

Steg 2. Optimera

Ansvar

Vasttrafik

Kommunen

Vasttrafik

Ansvar

Kommunen

Vasttrafik

Kommunen

Vasttrafik

46



5.3.

Direktbuss till Goteborg och viktiga Presenteras mer under 6.3.2. Steg 2. Optimera | 270 resor/
malpunkter. Bussturerna under fér- och Antar 18% av hushéllen (som kvarstar efter dygn
eftermiddagens maxtrafik féljer med farjan enkelriktningens atgard)

vidare mot G6teborg/Torslanda och eventuellt Visttrafik
dven vidare mot exempelvis Hjalmar

Brantingsplatsen och Nils Ericsonterminalen.

Kommunen

6. Atgard: Samakning
Effekt (antal resor/dygn): 80 fordon/dygn
Idag &r samakande 1,15 personer/bil. Mal &r 1,25 personer/bil. Malet med denna atgard ar lite osakert pga kopplingen till pandemin. Eventuellt
behover malet sdnkas.

Delatgard Anmarkning Steg enllgt- . Effekt Ansvar

fyrstegsprincipen

6.1. Samakande prioriteras vid pa- och avlastning Steg 2. Optimera Trafikverket
vid Groneviks farjelage.

6.2. Tillat samakning i busskorfaltet Steg 2. Optimera Trafikverket

6.3. Samakning via appar Steg 1. Tank om

6.4. Grannakning via forutbestamd prislista Steg 1. Tank om
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7. Atgird: vagar

Effekt (antal resor/dygn): +73 fordon/dygn

Delatgard Anmarkning

7.1. I samband med enkelriktning av Skarviksvagen
byggs befintlig gang- och cykelvag mellan
Ekvagen och Mossvagen om till en vag for att
minska belastningen pa Vastergardsvagen.

7.2. Ny vagiomrade B1 Presenteras detaljerat under 6.4

7.3. Ny vagiomrade B3 anpassad for
kollektivtrafik

Presenteras detaljerat under 6.5

Steg enligt
fyrstegsprincipen

Steg 3: Bygg om

Steg 4. Bygg nytt

Steg 4. Bygg nytt

Steg 4. Bygg nytt

Effekt

+73
fordon/

dygn

Ansvar

Kommunen

Kommunen

Kommunen
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6.2 Atgérder pa befintlig infrastruktur
Teckenforklaring

Befintligt Trafiksystem
— GC-vdg/bana
—— GC-vég_under byggnation
7./~ Géngbana
777 — Vagnit
<
Atgirdsforslag
4 2
| = GC-vdg
~7" ~ - Cykel i blandtrafik
— \[EQNEL
= = Hamnstrdk med GC/ldgfartsgata
for vidare utredning

Befintliga malpunkter

Utvecklingsomrdden

[ Bostader

] Hamn och centrum

] 1drott och lek

] Skola/Omsorg/Bostader

1 verksamheter

] Begravningsplats/Minneslund

] Odefinierad utvevcklingsomraden
Malpunkter

/7] Fokusomrdden
(inom denna trafikutredning)
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Figur 42 Overgripande atgérdsforslag for hela trafiksystemet

For att skapa goda forutsattningar for overflyttning mot mer hallbart resande behdver forhallandena for
gang- och cykeltrafiken férbattras. Aven kollektivtrafiken behover lyftas fram s att den kan det bli det
mest attraktiva valet for manga av resorna, framfor allt utanfér kommungransen. Pa grund av bland
annat tranga vagsektioner maste en del av dessa férandringar ske pa bekostnad av biltrafikens
framkomlighet.

Skarviksvagen kring de centrala delarna av Bjorko ar en viktig lank fér bade gang- och cykeltrafiken och
kollektivtrafiken. Idag ar det ocksa den lank som ar en av de mest trafikerade av biltrafik. For att lyfta
fram de hallbara transportslagen behover det till viss del ske pa bekostnad av biltrafikens
framkomlighet. Onskemalet &r att géra omradet kring de centrala delarna, med anslutning till
Skarviksvagen och Backevagen, sa bilfritt som mgjligt. Omradets strategiska lage i vagstrukturen gor
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dock att det ar svart att stinga av delar av strackan. For att fa ner attraktiviteten for bilen, till forman for
kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik, behdver darfor biltrafikens framkomlighet ses dver
strukturmassigt. Darfor foreslas en enkelriktning, som samverkar med kollektivtrafikens rutter, enligt
atgardsforslag i kapitel 6.2.1 och 6.2.2 nedan.

Generellt har féreslagna atgarder foér gang- och cykeltrafiken planerats for att ge ett sammanhallet och
gent nat, samtidigt som det ar trafiksakert och tillgangligt fér sd manga manniskor som majligt. Speciell
hansyn har tagits till barns majlighet att ta sig till mal sa som skola. For att klara omstaliningen till
hallbara transporter &r det viktigt att natet gors attraktivt pa s manga satt som méjligt. Ar det
exempelvis ett strak som attraherar till spontana promenader kan det vara en ingang till att anvanda det
som cyklist vid de mer vardagliga transporterna.

Atgarder for kollektivtrafiken forslas for att erbjuda ett mer attraktivt resande for bade befintlig
bebyggelse och planerad bebyggelse. Dels i atgarder med trafikering och hallplatser, dels i atgarder
med ett utbyggt gang- och cykelnat for att starka resekedjan till hallplatser.

6.2.1 Vastergardsvagen

Vastergardsvagen foreslas enkelriktas mellan Backevagen och Skarviksvagen — i motsols riktning
samordnat med kollektivtrafikens rutt, enligt Figur 43. En gang- och cykelbana langs strackan hade
ytterligare forbattrat trafiksakerheten och framkomligheten fér gang- och cykeltrafiken. For att kunna
sakerstalla att den skulle rymmas inom vagomradet maste dock en detaljerad inmatning géras. Utifran
platsbestk och beddémning gjord relaterad till fastighetsgranser ser det ut att rymmas pa en del av
strackan, men inte hela. Om inte en gang- och cykelbana kan ordnas behdver reglering av enkelriktning
anpassas sa att cykeltrafik tillats i bada riktningar.

6.2.2 Skarviksvagen

Skarviksvagen foreslas darmed ocksa enkelriktas, i riktning fran Vastergardsvagen och vidare 6sterut
mot Backevagen, samordnat med enkelriktningen pa Vastergardsvagen. Genom atgarden frigdrs
utrymme for en gang- och cykelbana pa delar av strackan.

Tva olika alternativ for enkelriktningen har studerats inledningsvis, det ena med enkelriktning hela
strackan fram till Backevagen och det andra med enkelriktning endast, férbi ICA-butiken, till
Slottsvagen. Det forsta alternativet har valts bort da bedémningen ar att det finns risk for 6kad mangd
trafik pa Bjorkvagen, som inte anses lamplig for 6kade trafikmangder.

| Figur 43 nedan redovisas foreslagen enkelriktning for Vastergardsvagen och Skarviksvagen. Tva olika
alternativ finns for gang- och cykelbanans sista strackning mot Backevagen.

e Alternativ 01 - omfattar en separerad gang- och cykelbanan pa den norra sidan av
Skarviksvagen, fran Skarviksvagens skaft in, séder om Bjorkvagen, och fram till Backevagen.

e Alternativ 02 — innebar att gang- och cykeltrafiken tas in pa Myrvagen, i blandtrafik, och
darefter byggs gang- och cykelvag ut pa den lilla stig som finns fram till Gulmaravagen — dar
den kopplas till befintlig gang- och cykelbana utmed Backevagen.
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Teckenfirklaring

Befintligt Trafiksystem
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Figur 43 Atgérdsférslag enkelriktad Skarviksvégen (inklusive 6vriga atgérdsforsiag)

Trots enkelriktning saknas utrymme for en gang- och cykelbana langs hela strackan, mellan
Vastergardsvagen och Backevagen. Bredden pa féreslagen gang- och cykelbana varierar mellan 2,7
och 3 meter. For att kunna sakerstélla utformningen behdver dock detaljerad inméatning goras. Fran
Vastergardsvagen, och ca 140 meter Osterut, finns inget utrymme alls for gang- och cykelbana. Darefter
foljer drygt 200 meter som skulle kunna rymma en gang- och cykelbana, innan det blir blandtrafik igen
pa en stracka av 50 meter. Forst darefter finns det mojlighet att skapa utrymme fér en separerad gang-
och cykelbana fram till Backevagen. Den forsta delen innebar dessutom ett fastighetsintrang. Kan inte
mark l6sas in forkortas strackan for separerad gang- och cykelbana ytterligare ca 45 meter. Det ar den
sista kontinuerliga strackningen av separerad gang- och cykelbana som presenteras som alternativ 01 i
Figur 43.

Ett alternativ, for att undvika fastighetsintrang, ar att i héjd med Myrvagen leda in gang- och
cykeltrafiken pa Myrvagen. Gang- och cykeltrafiken far da ga i blandtrafik pa Myrvagen for att sedan
kopplas till en gang- och cykelvag, pa en stracka som idag ar upptrampad stig, parallellt med
Skarviksvagen. Se markeringar for alternativ 02 i Figur 43 ovan.

Liksom for Vastergardsvagen innebar avsaknad av en genomgaende gang- och cykelbana att
enkelriktningen behdver regleras sa att cykeltrafik tillats i bada riktningar.

Trots att gang- och cykelbana inte ryms langs hela strackan foérbattras forutsattningarna for oskyddade
trafikanter. Genom enkelriktad motorfordonstrafik minskar konflikterna med oskyddade trafikanter - och
bade framkomlighet och trafiksékerhet forbattras.

Syftet med enkelriktningen ar, férutom att 6ka trafiksakerheten for oskyddade trafikanter, som tidigare
sagts att forbattra forutsattningarna att valja hallbara transportmedel. Genom atgarden férbattras
forutsattningarna for bade kollektivirafiken och de oskyddade trafikanterna samtidigt som biltrafiken far
langre resvagar. Detta ger en mer jamlik férdelning av gaturummet och strukturerna for den mindre
hallbara trafiken blir mindre generésa.
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I omrade C1 har det, enligt kapitel 5.3, antagits/foreslagits att omradet ska forses med 1000 kvm
narbutik. Avsikten med detta ar att dagens ICA-butik ska fa mojlighet att etablera sig aven dar, for att
minska trafik till Skarviksvagen med Vastergardsvagen som omvag. ICA-butiken i hamnen blir en social
malpunkt for narboende att ga eller cykla till, medan butiken i omrade C1 blir den effektiva butiken, som
aven far ett storre kundunderlag i och med nya exploateringar.

Som en atgard att ytterligare minska trafik till Skarvikshamnen/centrum féreslas en parkeringsplats
i "v:et” mellan Backevagen och Skarviksvagen, fran vilken avstandet till hamnen ar ca 0,5 km.

BACKEVAGEN
el IS v e e

Figur 44 Forslag pa placering av parkering i "v:et" mellan Bédckevédgen och Skarviksvédgen

| och med enkelriktningen av vagsystemet sa ar det framfor allt tvd omraden som far mycket lang
omvag bilvagen, jamfort med idag. Det ar dels Mossvagen, som idag nas via Skarviksvagen i centrum,
och dels bostadsomradena pa héjden séder om Skarvikshamnen, vid Skuteviksvagen och
Krabbehallen. | férslaget med enkelrikining av Skarviksvagen finns darfér aven tva olika forslag pa
koppling mellan Ekvégen och Mossvéagen. | det ena forslaget, ar kopplingen som idag en gang- och
cykelvag, medan det i det andra férslaget ar en bilvag, pa vilken cyklisterna far ta sig fram i blandtrafik.
Det sistnamnda ger de boende langs Mossvagen en betydligt kortare tillfartsvag till omradet, jamfort
med vagen via Backevagen och Vastergardsvagen, se Figur 43. Om en bilvag byggs riskerar dock
effekten av enkelriktningen, med avseende pa dverflyttning till mer hallbara transporter, att minska.
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Figur 45 Koppling mellan Ekvdgen och Mossvégen, dér figur visar koppling med bilvdg med blandtrafik

Det foreslas aven att Mossvagen knyts samman med Skuteviksvagen med en gang- och cykelvag, for
att ge ett genare och tillgangligare strak for de hallbara transporterna soéderut, kopplat till bland annat
Groneviks farjelage.

Cykelparkering bor ordnas vid ICA-butiken och Skarvikshamnen.

6.2.3 Kyrkvagen

Den lokala trafikforeskriften bor skrivas om sa att regleringen endast galler motorfordon. Foérslagsvis
ersatts reglering med "Forbud mot trafik med annat motordrivet fordon &n moped klass 2” fran
Hagtornsvagen till Vastergardsvagen.

6.3 Kollektivtrafik och bytespunkter

Pa Bjorko ar kollektivtrafiken en av de viktigaste faktorerna i utvecklingen mot ett mer hallbart resande.
Med nyexploateringen, enligt FOP Bjérké och detaljplaner, blir det ett relativt stort tillskott i underlaget
for kollektivtrafiken. For att skapa en attraktiv kollektivtrafik foreslas darfor, forutom utbyggt gang- och
cykelnat med god anslutning till hallplatserna, ett antal ytterligare atgarder.
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6.3.1 Ny Busslinje

For att kollektivtrafikens restidskvot jamfort
med bilen inte ska dverstiga 1,5, vilket den
gor idag enligt kapitel 4.2, behdver
busstrafiken effektiviseras. Nar omrade B3
tillkommer kravs att kollektivtrafiken
trafikerar genom omradet, enligt Figur 29
(aven inklippt har intill), for att inte
avstandet till kollektivirafiken ska bli for
langt. Om befintlig busslinje 3 skulle
trafikera omrade B3, skulle restidskvoten ga
upp vtterligare, vilket skulle géra
kollektivtrafiken mindre attraktiv — och
darmed ge motsatt effekt i malet att flytta
oOver mer av trafiken till hallbara transporter.

Figur 28 Frireslaget kolletfivirafiksirgk genom omrade B3, rosa och rid streckad linje

arokarvi
Bjorkvagen BjOrkO

Equmeniakyrkan Befintlig busslinje 3 kompletteras darfér med en ny

"% busslinje som trafikerar omrade B3, se Figur 46 och Figur
47. Genom denna trafikering kan langre restider undvikas
. forstorre delen av Bjorkos tatort, vilket ar en viktig aspekt
\ldrottsplatsen for att skapa en attraktiv kollektivirafik. Hallplats Solhem
kan ligga kvar med sin placering nara omrade B2, vilket ar
till stor fordel for férskolan. Nya hallplatser foreslas dels i
omrade C1, i anslutning till korsningen mellan
Skarviksvagen och ny vag till omrade B3, dels inom omrade
B3. Ny hallplats pa Skarviksvagen kan trafikeras av bada
busslinjerna. Hallplats Idrottsplatsen foreslas ocksa flyttas

@ Busslinje 3
soderut for att kunna tackas in av bada busslinjerna.

® Ny busslinje

Ar trafikering av tva busslinjer inte en méjlig 16sning, vilket

dock enligt tidigare resonemang far en negativ paverkan pa

manga resenarer, far busslinje 3 trafikera hela slingan. Da
Gronevik:  3r det inte mdjligt att trafikera hallplats Solhem. Alternativet
innefattar forutom ett nytt hallplatslage i omrade C1 ocksa
en flytt av hallplats Idrottsvagen sodderut, for att sa stor del
Figur 46 Férslag pé nya busslinjedragningar som majligt av omrade B2 ska tackas inom en radie pa 300

Framinas -

meter till hallplats. Bada hallplatserna bor placeras sa nara korsningarna det gar, for att minska
avstandet till B2. Till skillnad mot alternativet med 2 busslinjer maste laget for hallplats Idrottsplatsen
ligga pa norra sidan om korsningen Skarviksvagen/Ekvagen, for att alla bostéader ska ha en hallplats pa
attraktivt avstand (inom 300 meter). Detta far konsekvenserna att hallplats Idrottsplatsen far en sdmre
placering, med avseende pa trafiksakerhet, da hallplatsen maste ligga fére korsningen. Risken finns att
bussen skymmer sikten i korsningen Skarviksvagen/Ekvagen.
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Figur 47 Férslag ny trafikering med tva busslinjer

6.3.2 Forandringar i tidtabell och trafikering

Foérvarvsarbetande ar den malgrupp vars behov ar lattast mota, da det i hogre grad gar att forutse deras
resmal och tid for resan an vad det gor for 6vriga grupper. Det ar darfor den trafikantgrupp dar det gar
att fa storst effekt av atgarder kopplat till dverflyttning bil till kollektivtrafik. Darfor ar det av stor vikt att
restider forbattras under rusningstrafik, da arbetspendling sker. Om kollektivtrafiken blir bade snabb och
smidig under rusningstrafik, gar det att konkurrera ut bilen som riskerar att hamna i kéer.
Kollektivtrafiken blir ett tryggare och mer attraktivt val an bilen genom exempelvis minimering av byten,
garanterad framkomlighet genom till exempel busskoérfalt pa vag 155, samordning och foretrade pa
farjan.

Som en forsta atgard, som bor kunna verkstallas relativt snabbt, bor busslinje 3 fa en tidtabell som ar
battre synkad med farjans avgang, for att undvika langa vantetider vid Gréneviks farjelage. Pa
eftermiddagen bor bussen i stéllet synkas med farjans ankomst till Bjorko.

Som en andra, men helt avgérande, atgard féreslas att en av busslinjerna fortsatter pa farjan mot
Goteborg/Torslanda. Busslinjen skulle under vissa turer aven kunna trafikera viktiga malpunkter i
Goteborg. Direktbussen behdver endast trafikera under morgonens och eftermiddagens rusningstrafik,
da underlaget for resandet ar stort. Utifran den resandestatistik som finns framtagen fran 2019, skulle
det kunna innebara 4-6 turer pa morgonen och 4-6 turer pa eftermiddagen.

6.3.3 Hallplatsatgarder

For att fa overflyttning till de hallbara transporterna behéver hela resekedjan fungera val. Att hitta trygga
och sakra lésningar vid bytespunkter mellan transportslag ar darfér viktigt. Alla hallplatser behdver ha
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en tillganglighetsanpassad plattform. | samband med ombyggnad ses behov av vaderskydd och
cykelparkering 6ver.

Groneviks farjelage behdver ses éver som en strategisk bytespunk, med avseende pa exempelvis
parkeringsmajligheter for cykel och bytesytor till kollektivtrafik. Gar det inte att tillgodose alla behov har
maste det skapas motsvarande majligheter vid nagon annan hallplats, som ar strategiskt belagen i
forhallande till busslinjer, farja och gang- och cykelstrak.

Ovriga héllplatser som ses som prioriterade att atgarda ar:

Equmeniakyrkan blir en viktig hallplats for tillkommande
resenarer i omrade B2. Darav boér denna hallplats byggas om
med plattform samt kompletteras med cykelparkering.

Vastergard, som ar en viktig hallplats fér boende utanfor
kollektivtrafiknara zon (ligger langst norrut i systemet), bor
ocksa kompletteras med plattform och cykelparkering.

Skarvik och Mossvégen blir viktiga hallplatser - i och med
forslaget pa enkelriktning av Skarviksvagen och i arbetet med
att fora dver resenarer i detta omrade till kollektivtrafiken.
Mossvagen ar aven den en viktig hallplats for besdkare till
ICA-butiken och Skarvikshamnen ar en viktig malpunkt fér
bade Bjorkdbor och turister. Dessa hallplatser bor darfér
prioriteras i utbyggnaden av tillganglighetsanpassad
plattform. Hallplats Skarvik bér aven kompletteras med
vaderskydd.

Bjorkvagen bdr kompletteras med en storre cykelparkering.
Hit kan manga boende komma enkelt och nar tva busslinjer :
infors blir restiden kort till Groneviks farjelage. | anslutning till hallplatsen foreslas ocksa en mindre
bilparkering, enligt Figur 44.
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6.4 Omrade B1
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Figur 48 Foérslag pa tillfartsvég till omrade B1

Vagen genom omradet har utformats med hansyn till hantering av dagvatten och eventuell
Oversvamning vid skyfall. Vagens strackning ar anpassad for att dréanera omradena sa mycket som
majligt och minimera konsekvenserna vid skyfall pa de ytor som ar avsedda for exploatering, samt

minimera paverkan pa landskapsbilden.

| det tidigare framtagna planférslaget foreslas tillfartsvag vid Equmeniakyrkan. Denna tillfart har i denna
trafikutredning valts bort till forman mot en tillfartsvag fran Vastergardsvagen i norr. Orsaken till att
forslaget med tillfartsvag via Equmeniakyrkan har valts bort ar att det medfér en stor mangd
bergsprangning och landskapsintrang mellan privat fastighet och kyrkan. Stor del av strackan klarar
heller inte tillganglighetskraven. Ur ett ekonomiskt perspektiv ar tillfarten via kyrkan inte heller att féredra
da vagkostnaden for vagar inom omrade B1 beddéms bli i storleksordningen dubbelt sa stor, jamfért med

en tillfart via Vastergardsvagen.

Vastergardsvagens Ostra del ar smal och privatagd. Beddmningen ar att vagen kan breddas nagot,
utifran studier vid platsbesdk och av kartunderlag. Dock maste forslaget studeras mer noga tillsammans
med vagféreningen. Enligt trafikalstringsberakningarna tillkommer det ca 240 fordonsrérelser — men det
ar utan bortrékning for mobilitetsatgarder. Det ar alltsa en mycket begransad mangd fordon som
kommer att trafikera stréckan, vilket gor att bedémningen ar att det inte kommer att innebara nagra
problem att ansluta trafiken via Vastergardsvagen.

57



B'}btkv agen \
Figur 49 Trafikférslag omrade B1

Vagen genom omradet foreslas forses med en gangbana, 2 meter bred, langs vagens Ostra sidan,
medan cykel gar i blandtrafik. Vagens bredd foreslas till 5,5 meter vilket medger utrymme for
besdksparkering langs gatan. Den befintliga gangvagen som stracker sig mellan Backevagen och
Klovervagen foreslas breddas till en 2,5 meter gang- och cykelvag samt férlangas med ny strackning
upp till det nya omradet.

Stodremsa Belysning

'J Korbang - Cykel i blandirafik G-pana
- 7

s

025

i

Figur 50 3D-vy 6ver végen i riktning fran séder mot norr, samt férslagssektion

En gang- och cykelvag féreslas aven fran Bjorkvagen, dar det idag ligger en grusad vag. Den befintliga
vagen lutar nastan 16 procent pa en stracka om ca 20 meter. Forbi de befintliga fastigheterna planar
sedan gang- och cykelvagen ut och &r i princip platt fram till vdndplatsen. Den inledningsvis hoga
lutningen medfor att gang- och cykelvagen inte ar tillganglighetsanpassad, men kan ses som en
alternativ vag for att skapa ett genare strak mot malpunkter séderut.
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6.5 Omrade B3
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Figur 51 Tillfartsvdg och anslutningar till omrade B3
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Figur 562 Trafikférslag omrade B3

Végen har utformats med hansyn till hantering av dagvatten och eventuell dversvamning vid skyfall.
Vagens strackning ar anpassad for att drdnera omradena sa mycket som majligt och minimera
konsekvenserna vid skyfall pa de ytor som ar avsedda for exploatering, samt minimera paverkan pa
landskapsbilden. an

Vagens strackning i nordvast-/sydostlig riktning foreslas fa en sektion med en kérbana pa 5,5 meter och
en gang- och cykelbana pa 3,0 meter, med en mellanliggande gronremsa. Se forslag pa typsektion i
Figur 53. Sektionen har hallits ner for att skapa en lite trangre kansla, for att undvika for héga
hastigheter. Det kommer att ga bussar pa vagen i en riktning, vilket gor att det ar mojligt att halla ner
korytan till 5,5 meter. Om en flexiblare I16sning 6nskas gallande kollektivtrafikens trafikering, bor
kérbanan gbras 0,5 meter bredare. Vagbelysning kan sattas i gronremsan. Vagen ansluter till
Skarviksvagen via en cirkulationsplats. Bestksparkering bor ordnas inom kvartersmark.
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Figur 53 3D-vy bver vdgens norrgaende strédckning, vy norrut, samt férslagssektion

Gang- och cykelbanans fortsatter, en bit efter det att vagens svang 6sterut och sammankoppling med
Nyponvagen, norrut i en gang- och cykelvag i terrang med anslutning till Strandsjovagen, for vidare
koppling till Skarvikshamnen. Gang- och cykelvagen ar utpekat som ett promenadstrak i plankartan, och
gar genom ett rekreationsomrade, och bor darfér endast grusas.

Figur 54 Gang- och cykelvdg mellan omrade B3 och hamnomradet samt 3D-vy 6ver gang- och cykelvag i
norrgaende riktning mot hamnen.

Vagens vastostliga riktning har tva olika sektioner dar den vastra delen &r en kdrbana med gangbana
och cykel i blandtrafik. Har kan besdksparkering ordnas utmed vagen. Den 6stra delen ar en enkelriktad
bussgata, med en intilliggande, separerad gang- och cykelbana. Vagen kommer behdva stor del

bergsskarning, se Figur 56.
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Figur 55 3D-vy 6ver véstra delen av végen i vastéstlig riktning, vy mot véster, samt sektion
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Figur 56 3D-vy 6ver bussgata mellan omrade B3 och Nyponvégen, vy mot Nyponvégen, samt sektion

Fran vagens sodra del forslas en koppling for gang- och cykeltrafik till Samsmarka. Se 3D-vy i Figur 57

nedan.

4

Figur 57 3D-vy éver gang- och cykelvdg mellan ny vdg och Samsmarka, vy mot Samsmarka.
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6.6 Omrade C1

VAP, T =
=

Figur 58 Tillfartsvéag till omrade B3 genom omrade C1

Foreslagen cirkulationsplats i korsningen, mellan vag till omrade B3 och Skarviksvagen, ligger inom
omrade C1. Tillfart till den Ostra delen av verksamhetsomradet (C1), pa 6stra sidan om Skarviksvagen,
foreslas ske fran cirkulationsplatsen. Den vastra delen av verksamhetsomradet féreslas fran tillfartsvag
till omrade B3. Inga utredningar har gjorts for dessa tillfartsvagar. Cirkulationsplatsen har placerats med
hansyn till naturvardesinventeringen (Bérjesson, E.; et al, 2021) for att undvika ingrepp i objekt med
patagligt naturvarde.

For att minska belastning pa vag 155 bor transporter till omrade C1 ske utanfér rusningstid. Placering
av omradet innebar att sadana leveranser ar maojliga utan att stéra bebyggelsen.
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7. Analys av atgardsforslag och maluppfyllelse

Atgardsférslagen som har genererats har bedémts utifran funktions- och hdnsynsmal. Funktionsmalen
avser sadant som berér hur trafiksystemet ar strukturerat och hur det fungerar. Hansynsmalen avser
hur trafiksystemet uppfattas av trafikanter och av de som befinner sig i gaturummet.

FUNKTIONSMAL:

e Bilresan behdver inte goras pa vag 155

e Restid for pendling minskar och resan gors attraktiv och palitlig med fardmedel som tar mindre
utrymme pa vag 155

e Byten mellan olika trafikslag ska vara optimerade bade tids- och sakerhetsmassigt.

HANSYNSMAL:

o Attraktivitet - saval att kommunen blir mer attraktiv som att det blir mer attraktivt att ga, cykla
och aka kollektivt.

o Attinfrastrukturen finns utbyggd och kollektivtrafiken fungerar nar de férsta boende flyttar in.

o Trafikantperspektivet - tryggt, sakert, palitligt, tillgangligt och bekvamt.

e Forutsattningar ska finnas for att alltid kunna valja ett transportmedel som utifran ett
ekonomiskt, socialt och ekologiskt perspektiv ar hallbart. De basta resorna ar ocksa de som inte

behdver goras.

o Det maste finnas en frihet for resenarerna — genom att det ar majligt att valja det transportslag
som passar bast for situationen, bade ur ett individ- och samhallsperspektiv.

For att bedéma hur val atgarderna bidrar till den évergripande malbilden enligt Trafikstrategin, enligt
kapitel 1.3, har dessutom tio beddmningskriterier anvants som knyter an till denna.
Beddmningskriterierna har bara anvants som kontroll/checklista for att sékerstalla att atgardsforslagen
inte motverkar nagot évergripande mal.

Beddmningskriterier:

1

. Effektiv mark-/utrymmesanvandning
2. Hastighet

3. Kapacitet och restid

4. Trygghet, sakerhet & tillganglighet
5. Palitlighet och bekvamlighet

6.
7
8
9
1

Majlighet att utfora i etapper

. Robusthet, flexibilitet, vadertalighet

. Koppling till 6vrig kollektivtrafik

. Attraktivitet, bidrag till utveckling, paverkan pa omradeskaraktar
0. Miljdanpassning
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7.1 Atgardsbedémning

De framtagna atgardsforslagen kontrolleras i detta avsnitt mot nedanstaende krav pa det framtida
transportsystemet.

- Tillgangligheten till 6vergripande gang- och cykelstrak bor finnas inom en radie pa 300 meter for
huvuddelen av befolkningen.

- Tillgangligheten till busshallplats bor finnas inom en radie pa 300 meter fér huvuddelen av
befolkningen.

- De platser som ar knutpunkter ska vara bade sakra och trygga. Det innebar att det kravs ett
fysiskt sammanhangande system inom och mellan trafikslagen.

- Parkeringsmojligheter for bil och cykel behdver finnas vid strategiska kollektivtrafikknutpunkter —
kopplat till byte mellan transportslag och tillganglighet till malpunkter.

- De delar av trafiknatet dar vi inte kan ha avskilda gang- och cykelbanor maste utformas sa att
det blir balans mellan trafikantslagen. Miljon maste anpassas till de oskyddade trafikanternas
behov av sakerhet, tillganglighet och trygghet.

- Antalet bilresor pa vag 155 minimeras
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7.1.1 Tillganglighet till 6vergripande gang- och cykelstrak
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Figur 59 Tillgénglighet till bvergripande gang- och cykelstrak

| Figur 59 redovisas foreslaget gang- och cykelstrak overlagrat av ett rutnat med maskvidd 300x300

meter. Detta gors for att kontrollera att bade ny och befintlig bebyggelse har god tiliganglighet till det
overgripande gang- och cykelnatet, vilket ar fallet.

Gang- och cykelvdgarna mellan Strandsjévagen och omrade B3 samt Skuteviksvagen och Mossvéagen,
gor att tillgangligheten for bostadsomradena pa héjden sdéder om Skarvikshamnen forbattras mycket
sbderut.
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7.1.2 Tillginglighet till hallplatser
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Figur 60 Tillgénglighet till hallplatser

| Figur 60 redovisas befintliga och nya hallplatser pa Bjorkd, dar varje hallplats omgardas av en cirkel
med radien 300 meter, som ar det dnskade avstandet till hallplats. For att fa dverflyttning till hallbara
transporter ar det viktigt att avstanden halls nere, men det ar acceptabelt med avstand upp till 500
meter. Av den befintliga bebyggelsen sa ser vi ater igen att det ar bostaderna pa berget séder om
Skarvikshamnen som har lite samre tillganglighet till hallplatserna @n dvriga bebyggelsen. Det ar framfor
allt de yttre delarna av Krabbehallen som har ndrmare 400 meter till hallplats. | och med utbyggnad av
gang- och cykelnatet, enligt Figur 59, forbattras mojligheterna att ta sig till fots eller pa cykel till
hallplatser langre soderut, vilket forkortar restiden och gor att resan med kollektivtrafik kan bli mer
attraktiv &n vad den ar i dagens lage.

Vad det galler den nya bebyggelsen sa tacks inte riktigt hela omrade B1 in inom 300 meter fran
hallplats. Dock ar det valdigt sma differenser och det ar majligt att entréerna kommer att fa lagen som
faller inom radien. Vart att namna ar att hallplats Solhem, vid omrade B2, bér ligga kvar for att
sakerstalla god tillganglighet till den férskola som planeras inom omradet.
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7.1.3 Ett system som hanger ihop — bade strak och bytespunkter

Utifran tillgangligheten till dvergripande gang- och cykelstrak samt hallplatser skapas
grundférutsattningarna for ett system dar hela resekedjan hanger ihop.

Bland de befintliga hallplatserna har under 6.3.3 konstaterats
att hallplats Vastergard far en strategisk roll i systemet, da
den ligger langst i norr och darmed ar den forsta héllplatsen
som de som bor lite mer perifert kommer till. Det innebéar att
det pa denna héllplats ar viktigt att anldgga en
cykelparkering.

Pa grund av enkelriktningen som féreslas av systemet kring
Skarviksvagen ar ocksa Skarvik och Mossvagen valdigt
viktiga hallplatser. Dessa bor fa hog standard for att méta
trafikanternas behov och goéra kollektivirafiken till det basta
valet. Aven Bjorkvagen far en strategisk roll i det framtida
trafiksystemet.

Framnas och Gronevik ar idag viktiga hallplatser. Dock
saknar bada mojligheter att utvecklas till strre knutpunkter,
da ytorna ar mycket begransade. Nar omrade B3 byggs ut
och férlangs med gang- och cykelvag mot Strandsjovagen
m.fl. skapas mdjlighet att ta sig s6derut, till fots eller pa cykel,
mycket enklare jamfért med idag. Det gor ocksa att det i :
omrade C1, i korsningen mellan Skarviksvagen och infartsvagen till B3, blir en motespunkt meIIan aIIa
system ner mot farjorna i Framnas och Gronevik. Inom omrade C1 finns det fortfarande ytor, vilket gor
att har skulle en knutpunkt kunna formas som ar skraddarsydd for pendlarnas behov. Harifran har alla
mojlighet att ta direktbussen som ocksa foljer med farjan in till Géteborg under rusningstrafik. Det
innebar att Gronevik inte blir nagon bytespunkt under rusningstrafik. Om dessutom ICA far magjlighet att
etablera ytterligare en butik inom omrade C1, kan inhandling goéras pa hemvagen, utan att det kravs
nagra extra bilresor. | butiken ar det ocksa bra att ha utldamning av paket, tjanster kopplade till Vasttrafik
med mera.

Gronevik kvarstar som hallplats, men kommer inte ha samma roll som knutpunkt under morgonens och
eftermiddagens rusningstimmar.
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7.1.4 Miljéon anpassad till de oskyddade trafikanternas sakerhet, tillgdnglighet och trygghet

Om en ny knutpunkt etableras i C1 kan Gréneviks parkering i stallet serva de resenarer som reser
utanfoér hogtrafik. Pa sa satt blir Grénevik automatiskt en trafiksakrare plats.

Teckenfdrklaring

Befintligt Trafiksystem

— GC-vdg/bana

~— GC-vag_under byggnation
Gangbana

— Vagnat

Atgiirdsforslag

m— GC-vdg
Cykel i blandtrafik
GC-bana

= \fagnat

= = Hamnstrék med GC/lagfartsgata
far vidare utredning

==p Enkelriktning av fordonstrafik _
alternativ 2

Befintliga malpunkter

Utvecklingsomrdden

] Bostader

] Hamn och centrum

[ Idrott och lek

] Skola/Omsorg/Bostader

] Verksamheter

L1 Begravningsplats/Minneslund

=] Odefinierad utvevcklingsomréden
Mélpunkter

Figur 61 Trafiksékerheten i omrédet kring centrum /7] Fokusomréden
(inom denna trafikutredning)

Pa Skarviksvagen i centrum gar det idag mycket trafik och om inga atgarder goérs sa kommer trafikflédet
dka ytterligare (1 586 f/d ADT), se Figur 32 (aven inklippt har nedan). Genom atgarden att enkelrikta
trafiken pa Skarviksvagen, vaster om ICA, kommer det ges utrymme fér en gang- och cykelbana pa
stora delar av strackan, enligt Figur 61. Utdver det kommer ocksa enkelriktningen att resultera i mindre
trafikmangder i centrumsnittet, enligt Figur 62. Drygt en tredjedel av trafiken kommer att forsvinna fran
snittet jAmfort med ett system utan enkelriktning. Det innebar att den totala trafikméangden efter att
nyexploateringarna fér FOP Bjorkd &r gjorda beraknas till 961 f/d ADT, vilket &r Iagre &n dagens
trafikmangd i snittet som ligger pa 1117 f/d ADT. Det ger darmed méjlighet att skapa en sékrare,
tryggare, tillgangligare och mer attraktiv milj¢ kring centrum.
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Figur 62 Uppskattad &rsmedeldygnstrafik pa det lokala végnéatet med ett utbyggt FOP Bjérké och atgérd med
enkelriktning pa Véstergardsvdgen och Skarviksvdgen

Det kommer dock inte att bli lika gent for bilar att ta sig ner till Skarvikshamnen som det ar idag. Men
forslaget av atgarden med enkelriktning ar inte bara kopplad till att det ska bli farre bilar i centrum utan
den ar ocksa en forutsattning for att nyexploatering ska kunna goras — da vag 155 inte far belastas av
fler fordon an 990 f/d ADT (motsvarande ca 1100 f/d AMVD). Bilarnas framkomlighet behéver minskas
for att kunna féra in de hallbara transporterna, som kollektivtrafik och cykel, till att bli forstaval for
resendrerna. For att malet med farre andel bilar pa vag 155 inte ska krocka med malet att utveckla
centra, enligt kapitel 1.3, har det foreslagits att det gors en parkeringsplats mellan Backevagen och
Skarviksvagen, med infart fran Backevagen enligt Figur 44 (dven inklippt nedan).

B4
\\‘1

(R

Figur 44 Férslag pa placering av parkering | "v-et” mellan Bagkeyvagen och Skarviksvagen
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7.1.5 Antalet bilresor minimeras
Effektberakningar har gjorts for de atgarder som foreslagits, enligt kapitel 6.1.

Enligt kapitel 5.3.1 beddéms trafiken efter nyexploatering enligt FOP Bjérké ligga pa en siffra pa 1 640 f/d
AMVD. Trafikverket har stéllt krav pa att vag 155 inte far belastas med mer fordon &n 990 f/d ADT, vilket
omraknat till AMVD blir ca 1 100 f/d. Utifran en berakning vi gjort dar vi utgatt fran antalet
forvarvsarbetande och andel bilar pa farjan i rusningstrafik (rékning ar 2015), sa har vi kommit fram: till
en motsvarande siffra pa 1 113 f/d.

Det innebar med andra ord att vi genom féreslagna atgarder behover fa en éverflyttning till hallbara
transport fran bil pa 527 fordon.

Den storsta effekten pa trafiken pa vag 155 ges av direkttrafikering med kollektivtrafiken till Géteborg
under rusningstrafik samt etablering av en kollektivtrafikknutpunkt, med ordentlig parkering och service,
inom omrade C1. Utbyggnad av exempelvis gang- och cykelnatet ger i sig inte sa stor effekt, men ar
mycket viktiga forutsattningar for att effekten av direkttrafikeringen ska bli god.

Enkelriktningen av Skarviksvagen och Vastergardsvagen ger en 6verflyttning fran biltrafik till
kollektivtrafik. Byggs det en vag fran Ekvagen till Mossvagen sa kommer en del av den dverflyttningen
ga forlorad (se kapitel 6.1.)

Huvudkategori Effekt bilresor/dygn

1. Atgard: Kampanjer och info samt atgarder som
underlattar anvandande av cykel och

kollektivtrafik, samt minimering av 166
bilandvandandet

2. Atgird: Hallplats och bytespunkt 125

3. Atgard: Gang- och cykelvagar 16

4. Atgard: Taxareglering kollektivtrafik 6

5. Atgard kollektivtrafik 270

6. Atgard samakning 80

7. Atgard bilvagar +73

Totalt: 590 bilresor/dygn
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7.2 Maluppfyllelse

FUNKTIONSMAL:

Bilresan behéver inte gbras pa vdg 155

Restid for pendling minskar och resan gérs attraktiv och palitlig med fadrdmedel som tar mindre
utrymme pé vég 155

Byten mellan olika trafikslag ska vara optimerade bade tids- och sédkerhetsméassigt.

Enligt effektberakningarna for trafiken pa vag 155 kan vi med de sammantagna atgarderna uppna en
reduktion pa drygt 527 fordon, vilket innebar att malet ar majligt att uppna. Det ar dock viktigt att inse att
effekten av atgarderna ar beroende av varandra sinsemellan. Den stora effekten ges genom att restiden
och antalet byten for kollektivtrafiken minskar kraftigt genom direktbuss till de stora malpunkterna under
rusningstrafik.

HANSYNSMAL:

Attraktivitet - savél att kommunen blir mer attraktiv som att det blir mer attraktivt att ga, cykla
och aka kollektivt.

Att infrastrukturen finns utbyggd och kollektivtrafiken fungerar nér de férsta boende flyttar in.
Trafikantperspektivet - tryggt, sékert, palitligt, tillgédngligt och bekvamt.

Férutséttningar ska finnas for att alltid kunna vélja ett transportmedel som utifran ett
ekonomiskt, socialt och ekologiskt perspektiv &r hallbart. De bésta resorna dr ocksa de som inte
behéver géras.

Det maste finnas en frihet fér resendrerna — genom att det &r mdjligt att vélja det transportslag
som passar béast for situationen, bade ur ett individ- och samhéllsperspektiv.

De atgarder som foreslas bidrar alla till att uppna hansynsmalen. Malet kring att fardigstalla
infrastrukturen och trafikeringen innan de forsta boende flyttar in ar oerhort viktigt.
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