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Forord

I Ale kommun pagar det kontinuerligt arbete med sma och stora projekt som syftar till att ge hdgre
trafiksakerhet. Samtidigt efterstravas ett effektivt gatundt med god tillgéanglighet och framkomlighet.

For att pa ett strukturerat sétt planera och valja inriktning for kommunens transportsystem upprattades ar
2010 en trafikplan for andamalet. Nu dryga fem ar senare har det hunnit handa en hel del i kommunen.
Flera forutsattningar har forandrats och manga av de foreslagna atgarderna i den gamla trafikplanen ar
utforda. Dessutom ska planen enligt tidigare beslut revideras vart fjarde ar. Mot bakgrund av detta har det
darfor funnits ett behov att ta fram en reviderad och uppdaterad trafikplan for 2015, vilket den hér
samradshandlingen utgor.

2016 ars version av trafikplanen ar till innehall och upplagg mycket lik sin foregangare. Den innehaller en
hastighetsanalys enligt handboken “Riitt fart i staden”, av de tatbebyggda omradena i Ale kommun, en
trafiksakerhetsanalys som baseras pa hastighetsanalysen och en analys av GC-véagar samt skolvégar.
Resultatet av alla dessa analyser leder fram till atgardsforslag. Jamfort med 2010 ars version av
trafikplanen innehaller trafikplanen 2015 aven en trafiksakerhetsuppfoljning baserad pa "STRADA”-
sjukhus och en 6vergripande kostnadsberakning for atgardsforslagen.

Syftet med att uppratta den har samradshandlingen &r att alla kommunala forvaltningar, Trafikverket,
vagforeningar och allmanheten ska fa tillfalle att yttra sig 6ver planen. Eftersom trafiken berér alla i
samhéllet ar det viktigt att alla far vara med och ha synpunkter.

Dokumentet riktar sig dock framst till kommunens beslutsfattare och tjansteman som arbetar med trafik-
och samhaéllsplanering.

Trafikplanen har varit pa ute pa samrad i mars 2016 och revideringar har arbetas in till denna
beslutshandling. Beslutshandlingen kommer sedan att antas av kommunfullmaktige.
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1 Inledning

Tdtortens utveckling paverkas i stor grad utav sambanden mellan trafik, markanvéndning, bebyggelse
och val av transportsdtt. Vackra bebyggda miljéer som skapar naturliga méten mellan mdnniskor ér
viktiga fér vart vdlbefinnande. For att skapa hdllbara stads- och trafikmiljéer bér planeringen av dessa
ses ur ett helhetsperspektiv. Ett hdllbart samhdlle kan brukas ldnge och ger méjlighet till positiva
upplevelser och trygghet samt stimulerar kunskap, utveckling och delaktighet.

1.1 Bakgrund

Transportpolitikens évergripande mal ar att
sdkerstélla en samhallsekonomisk effektiv och
langsiktig hallbar transportforsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. Dartill
beslutade riskdagen om nollvisionen i oktober 1997,
som ligger till grund for allt trafiksakerhetsarbete i
Sverige. Nollvisionens langsiktiga mal ar att ingen
manniska ska dodas eller skadas allvarligt i
vagtrafiken. Visionen innebar att bilar, gator och
ovriga fordon ska anpassas efter det krockvald
manniskokroppen tal.

1.1.1 ”Lugna gatan!” och "Trafik for en
attraktiv stad”

Handboken ”Lugna gatan!” utgavs 1998 med syfte
att ge nollvisionen en starkare stallning i
samhaéllsbyggandet. ”"Lugna gatan!” ville stédja en
planeringsprocess som tog hansyn till de
transportpolitiska malen samt stadens sociala och
kulturella planer. Handboken férde ocksa fram
budskapet om en sjalvforklarande utformning av den
fysiska trafikmiljon. “Trafik for en attraktiv stad”,
TRAST, utkom 2005 for att stddja kommunens arbete
med trafikfragor i samhallsplaneringen. | TRAST
beskrivs de olika trafikslagens ansprak samt de olika
stadsbyggnadskvaliteterna: stadens karaktar,
resbehov, tillgdnglighet, trygghet, trafiksakerhet och
trafikens miljo- och halsopaverkan.

1.1.2 Ratt fart i staden

Fran den 2 maj 2008 ar det i Sverige maijligt att skylta
hastigheten i steg om 10 km/tim, fran 30 km/tim och
upp till 120 km/tim. Syftet &r att fa en battre
anpassning av hastigheterna i forhallande till de
trafikpolitiska malen. Férandringen av
hastighetsbegransningarna ar avsedd att ge 6kad
trafiksakerhet baserat pa krockvaldsprincipen. Den
ska dven bidra till 6kad respekt och acceptans for
hastighetsgranserna samt minskad miljépaverkan.
Kommunerna har ratt att besluta om
hastighetsbegransningarna inom tatbebyggt omrade
(aven om t ex Trafikverket ar vaghallare). Kommunen

har ocksa ratt att besluta var gransen for tatbebyggt
omrade gar.

Under 2008 remitterade Naringsdepartementet en
ny ansvarslag for vaghallarna (SOU 2008:44). | lagen
stalls krav pa att vaghallarna, daribland
kommunerna, att “systematiskt och fortlépande
vidta de atgarder som behdvs for att forebygga
skador till féljd av anvandning av vagen eller gatan”.
En trafikndtsanalys och hastighetsplan ar ett steg i
detta arbete. Genom att avvédga hastighetsnivan val
kan den valda gransen medverka till att
stadsrummen anvands pa ett satt som stodjer
stadens utveckling. Handboken Ratt fart i staden har
tagits fram som ett verktyg for att medverka till att
staden far det trafiksystem den behdver for att
utvecklas i avsedd riktning. Handboken ar framtagen
i samarbete mellan davarande Vagverket och
Sveriges Kommuner och Landsting, SKL.

Ritt fart i staden *™

Hastighetsnivder i en attraktiv stad
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Figur 1. Handboken Rdtt fart i staden
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1.2 Omfattning

Trafikplanen omfattar alla tattbebyggda omraden i
Ale kommun. Dessutom ingar lansvag 1967 mellan
Nodinge och Vimmersjon, likasa det nya
bostadsomradet vid sjon. Lansvdag 1968 mellan Nol
och Alafors ingar ocksa, liksom cirkulationsplats
Bohusmotet som lagts till efter synpunkter.

Denna Trafikplan innehaller ett forslag pa
hastighetsplan enligt handboken ”Rétt fart i staden”
for alla tatbebyggda omraden i Ale kommun och en
trafiksakerhetsanalys baserad pa den foreslagna
upprittade hastighetsplanen. Aven GC-vigar samt
skolvagar har analyserats. Resultatet av dessa
analyser leder till forslag pa atgarder, vilka dven har
kostnadsberaknats 6versiktligt. Trafikplanen
innehaller dessutom en trafiksdkerhetsuppfoljning
baserad pa STRADA- sjukhus.

J

De tatbebyggda omradena i Ale kommun ar fran norr
till séder: Alvhem, Skepplanda, Alvdngen, Alafors,
Nol, Nédinge, Bohus, och Surte.

Rapporten galler befintligt vagnat vid datumet for
genomfdrandet av faltinventeringen, vilket skedde
under maj manad 2015. Enda undantaget fran detta
galler det planerade omradet vid Kronogarden i
Alvingen som har inkluderats planen.

1.3 Syfte

Syftet med trafikplanen ar att:
e Funktionsindela trafiknatet
e  Foresla en hastighetsplan
e Undersoka trafiksdkerhetslaget
e Sammanstélla och prioritera forslag till
atgarder
e Kostnadsberdkna foreslagna atgarder

Syftet med ”Rétt fart i staden” ar att:
o  (Oka trafiksakerheten
e Anpassa hastigheter till gatornas livsrum
e  Foresla hastigheter som innebér 6nskad
prioritering av vissa trafikslags ansprak
e  Paverka stadens utveckling

Syftet med analysen av GC-natet samt skolvagar ar
att:
e  Oka trafiksdkerheten fér oskyddade
trafikanter

e  Oka framkomligheten fér oskyddade
trafikanter

e  Visa var det finns konflikter mellan olika
trafikslag

1.4 Arbetsprocess

For att kunna driva arbetet med Trafikplanen

och "Rétt fart i staden” framat, har en dialog hallits
med tjansteman i Ale kommun som tillhandahallit
nodvandig indata. En faltinventering har ocksa legat
till grund for arbetet.

1.4.1 Faltinventering

| faltinventeringen delas gatorna in i olika livsrum
enligt metoden ”Rétt fart i staden”. Aven
korsningspunkter mellan olika trafikslag noteras.
Faltinventeringen som ligger till grund for analyserna
utférdes i maj 2015.

1.4.2 Rapportens upplagg

| kapitel 1 beskrivs nuldget och en funktionsindelning
av gatorna gors.

Arbetet med "Ratt fart i staden” borjar med en
kvalitetsbedomning dar nuldget beskrivs och
analyseras, i kapitel 3. Utifran nuldgesanalysen
anpassas hastighetsbegransningarna for att minska
kvalitetsavvikelserna samt skapa ett homogent
gatunat. Detta mynnar ut i ett forslag till
hastighetsplan och férslag pa atgarder utifran de
foreslagna hastighetsbegransningarna, i kapitel 4.

For att belysa trafiksakerhetssituationen fore och
efter upprattandet av 2010 ars trafikplan aterfinns
det i kapitel 5 en trafiksakerhetsanalys.

| kapitel 6 analyseras GC-natet samt skolvagar ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv och knyter an till den
foreslagna hastighetsplanen. GC-natet kopplas
samtidigt ihop med de nybyggda
pendeltagsstationerna. Detta leder till férslag pa
atgarder.

Darefter sammanstalls och prioriteras atgarderna
som framkommit med den foreslagna
hastighetsplanen och analysen av GC-natet samt
skolvagar i kapitel 7. Till sist kostnadsberdknas de
foreslagna atgarderna 6vergripande i kapitel 8.



2 Nuléage och funktionsindelning

| detta kapitel faststdlls transportbehovet for invénarna i Ale kommun. | kapitlet féljer dérefter en
funktionsindelning av trafikndtet enligt “Lugna gatan!”. Samtliga trafikslag har hastighetsansprdk
sammankopplade med ndtets funktionstyp. Dessa ansprdk redovisas i ndsta kapitel “Kvalitetsbedémning

enligt Rétt fart i staden”.

2.1 Transportbehov

Ale kommun ligger lings Géta Alv, norr om Géteborg
och har 6ver 28 000 invanare. Manga invanare
pendlar till Goteborg och dessa anvdnder bland
annat vag E45 som ar en viktig forbindelselank for
kommunens utveckling. Vagen har ar 2012 byggts om
och fatt en hogre vagstandard. Samtidigt har dven
jarnvagen parallellt utmed vagen byggs om till
dubbelspar och flera av orterna har fatt
pendelstationer. Detta har gjort att restiden till
Goteborg minskat och kommunen har blivit an mer
attraktiv att bosétta sig i. Flera nya bostadsomraden
har uppforts och flera planeras, vilket forvantas
medfora att trafiken 6kar pa kommunens véagar och
gator.

2.2 Bilnat

Vag EA5 fungerar som den stora genomfartsvagen i
kommunen. Utmed vag E45 finns en parallellvdg som
binder ihop flera av kommunens orter. Den fungerar
som en huvudgata och anvands framst for lokala
resor. Biltrafiknatets ansprak delas in enligt tabell 1
nedan. Huvudnat och 6vergripande nat redovisas i
figur 2-4. Ovriga gator i tatorterna ar lokalnat. Alla
gator i Alvhem tillhor lokalnatet med undantag av
gamla E45. De redovisas inte i nagon figur.
Trafikverket ar vaghallare for [ansvagarna (lv) varav
foljande ingar i rapporten. Lv 1962, 1768 och 1784
(Goteborgsv.) i Surte och Bohus. Lv 1967 (Norra- och
Gamla Kilandav.) i Nodinge. Lv 1968 (Nya Alingsasv.

& Alingsasv.) i Alafors. Lv 1972 (Starrkarrsv.) i
Alvingen. Lv 1978 (Skepplandav.), v 1980
(Kvarnabov.), Iv 1981 (Kyrkliden) i Skepplanda.

2.2.1 Overgripande nat

Det 6vergripande natet utnyttjas for langre resor
men aven for lokala resor inom tatorten. Pa dessa
vagar och gator bor den tekniska standarden vara
god. Framkomlighet med bil och tunga fordon
prioriteras bland annat genom att vigen regleras
som huvudled. GC-trafik bor vara separerad.

2.2.2 Huvudnat

Huvudnatet anvands mestadels for biltrafik mellan
tatortens olika omraden. De storre korsningarna bor
ha god kapacitet. GC-trafik langs gatan bor vara
separerad. Dar GC-trafik korsar gatan i plan bor
hastigheten vara lag, hogst 30km/tim.

2.2.3 Lokalnat

Lokalnatet anvands for biltrafik inom ett omrade
eller mellan ett omrade och huvudnétet. Biltrafiken
bor vara av mindre omfattning och genomfartstrafik
bor undvikas. Oskyddade trafikanters framkomlighet
och sdakerhet prioriteras. God tillganglighet for barn
efterstravas. Gaende ska kunna korsa gatan
varsomhelst. Cykeltrafik ska kunna samsas med
biltrafiken pa gatan.

Nattyp Lanktyp Huvudsaklig trafikuppgift
Overgripande nat Genomfarts- eller infartsnat Biltrafik genom eller till en tatort
Huvudnat Huvudgata Biltrafik mellan tatortens olika omraden
Lokalnat Lokalgata Biltrafik inom ett omrade eller mellan

ett omrade och huvudnatet

Langsta korstracka mellan start/malpunkt inne i ett omrade och ndrmaste anslutning till huvudnatet bor inte 6verstiga 400

meter.

Tabell 1. Funktionsindelning for bilndtet enligt “Lugna gatan!” och Rditt fart i staden.
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— Qvergripande nét

Figur 2. Indelning av bilndtet i Surte och Bohus.
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2.3 Gang- och cykelnat

| nuldgesbeskrivningen behover dven GC-nétet tas
upp. Detta nat presenteras i kapitel 6 tillsammans
med skolvagarna.

2.4 Kollektivtrafiknat

Busstrafiken i Ale kommun bestar av 15 linjer.
Vastra Gotalandsregionen ar
kollektivtrafikmyndighet och Vasttrafik planerar och
upphandlar regionens och darmed kommunens
kollektivtrafik

Flertalet av linjerna star i forbindelse med
kommunens fem pendeltagsstationer (Alependeln).
Dagens linjestrackningar ligger till grund for det
basnat for kollektivtrafik som anvéants i analysen.

2.5 Utryckningsnat

Figur 5. Dubbelt busstopp Norra Kilandavdgen i Nédinge.

For utryckningstrafik ar det kort insatstid som ar det
viktigaste kravet. For att kortiderna ska kunna hallas
korta behover utryckningsvagarna vara gena och
framkomliga. Oftast sammanfaller utryckningsnatet
och huvudnatet i en ort med varandra, vilket ocksa ar
fallet i Ale. Hastighetsanspraket for utryckningstrafik
ar medelhastigheten med vilken raddningsfordonet
kan ta sig fram. Tvarsektion, sveputrymme och
mojlighet for andra fordon att Iamna fri vag blir
darmed viktigt.

Hastighetsdampande atgarder bor i storsta
mojligaste man undvikas pa utryckningsnatet. Sa
kallade timglashallplatser skall kunna passeras av
raddningsfordon dven om en buss angor hallplatsen.
For ambulanstransporter finns ett ansprak pa jamn
och rak vag for att inte utsatta patienter for onodigt
lidande. Fartgupp tillgodoser inte detta ansprak.

Det primara utryckningsnatet sammanfaller med det.

13



3 Kvalitetsbeddomning enligt "Ratt fart i staden”

Rétt fart i staden dr en arbetsmetodik for att ta hénsyn till stadsbyggnadskvaliteterna:

e Stadens karaktdr
e Tillgdnglighet

e Trygghet

e Trafiksdkerhet

* Miljé och hdlsa

| detta avsnitt beskrivs arbetsordningen i handboken ”Rdtt fart i staden” och vad de olika

stadsbyggnadskvaliteterna innebdir.

3.1 Moment 1: Nulagesbeskrivning

Forsta steget i arbetet med « Réatt fart i staden » ar
att dela in gatorna i homogena gaturum. Detta kan
vara en enskild gata men dven ett avsnitt av en gata
om gatan har olika karaktarsdrag pa olika delar. De
homogena gaturummen analyseras. Typ av livsrum
identifieras for alla homogena gaturum. Livsrummet
beror av gatans “vaggar”, det vill sdga vad som finns
utmed gatan och ddrmed tas stadens utvecklings-
potential till vara.

3.1.1 Inventering av livsrum

Livsrumsmodellen bygger pa en prioritering av olika
trafikantintressen och stadsomsorg. Hansyn tas till
de karaktarsdrag som finns och vilken typ av vaggar
gaturummet har. Utgangspunkten ar de ansprak
vaggarna har och golvets, det vill sdga markens,
mojliga funktion. Genom att byta ut golvet kan
rummet blir mer balanserat och svara mer mot sina
forutsattningar an om golvet var ett annat. Denna
bedomning gérs med hjalp av féltstudier. Exempel pa
utbyte av golv finns i figur 6.

Livsrummen delas in i fem olika grupper som beskrivs
nedan.

Frirum (F): rum for cyklister, fotgangare och de
lekande barnen. Motorfordonstrafik boér inte
forekomma. Utformningen utgar ifran gdendes och
cyklisters perspektiv och hastighet. Exempel pa
sadana utrymmen ar torg, parker, lek- och
fritidsomraden, avstangda gator, separata GC-vagar,
se figur 7.

|
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4 .
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A

Figur 7. Frirum. Kdlla: Handboken ”Rdtt fart i
staden”, illustratér PeGe Hillinge

Figur 6. Byte av golv mellan samma véggar. Kdlla: Handboken “Rdtt fart i staden”, illustratér PeGe Hillinge
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Integrerat frirum (IF): rum dar fotgdngare och
cyklister ar prioriterade. Motorfordon har mojlighet
till begransad inkdrning men alltid med stor hdansyn
till de oskyddade trafikanterna. Vaggarna ar ofta hus
med entréer mot rummet. Exempel pa sadana
utrymmen ar de finare delarna av stadens nat,
torgbildningar och centrala offentliga stadsrum, se
figur 8.
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Figur 8. Integrerat frirum. Kélla:
Handboken ”Rdtt fart i staden”, illustratér
PeGe Hillinge

Mijuktrafikrum (M): rum som tillm&tesgar manniskors
ansprak att rora sig i langd- och tvarriktning. Olika
trafikslag ska samspela och biltrafikens ytor bor
begransas sa langt det gar med hansyn till gatornas
funktion. Vaggarna uttrycker ett ansprak pa kontakt
och narvaro, se figur 9.

Figur 9. Mjuktrafikrum. Kélla: Handboken ”Rdtt
fart i staden”, illustratér PeGe Hillinge

Integrerat transportrum (IT): rum déar oskyddade
trafikanter kan fardas men har litet ansprak att korsa
det. Vaggarna vander sig mot rummet men har inget
ansprak pa det. Oskyddade trafikanter har ansprak
pa trygghet av andra trafikanter men utan samspel
dem emellan. Gaturummet har en transportfunktion,
se figur 10.

Figur 10. Integrerat transportrum. Kélla:
Handboken ”Rdtt fart i staden”, illustratér
PeGe Hillinge

Transportrum (T): rum fér enbart
motorfordonstrafik. GC-passager ar separerade.
Vaggarna har vant sina ansprak fran
transportrummet. For 6vergripande trafiknat bor
transportrum efterstravas, se figur 11.

Figur 11. Transportrum. Kélla: Handboken ”Rditt
fart i staden”, illustratér PeGe Hillinge

15



3.1.2 Kvaliteter i staden

Stadens karaktar grundar sig pa
bebyggelsestrukturen, platser, parker, gronstrak,
manskliga aktiviteter, naringslivets
sammansattning och turism.

Tillganglighet ar den kvalitet som tar hansyn till
transportbehovet. Trafiksystemet ska utformas sa
att medborgarnas och naringslivets grundlaggande
transportbehov tillgodoses.

Trygghet skapas i stor grad av méansklig narvaro.
Hastigheten pa trafiken paverkar manniskans
kdnsla av oro.

Trafiksakerhet ar den kvalitet som tar hansyn till
dimensionerande trafiksakerhetssituation (DTSS).
Den trafiksakerhetssituation med lagst
hastighetsansprak som férekommer kontinuerligt
utmed en strdcka anges som dimensionerande.

Trafikens miljo- och hdlsopaverkan innebar att
hénsyn tas till luftfororeningar och buller.

3.2 Moment 2: Nulagesanalys

De olika stadsbyggnadskvaliteterna har olika
hastighetsansprak som analysen maste ta hansyn
till, for exempel se tabell 2. Indata fran moment 1
laggs in i ett kalkylark fran ”Ratt fart i staden”.
Kalkylarket bedomer sedan kvalitetsnivan for
stadens olika kvaliteter utifran foreslaget
hastighetsansprak.

Tre kvalitetsnivaer for stadens kvaliteter finns:

e  God kvalitet: Kvalitetsanspraket ar
tillgodosett.

e  Mindre god kvalitet:
Kvalitetsanspraket ar delvis
tillgodosett.

e  Lag kvalitet: Kvalitetsanspraket ar
inte tillgodosett.

Mindre god < 30 km/h

30-40 km/h

3.2.1 Typer av livsrum i Ale

De flesta lokalgator ar mjuktrafikrum. Villagator ar pa
manga stallen en plats for lek, dar oskyddade
trafikanter bor ges foretrade istéllet for biltrafik.
Sadana bedoms ibland ocks3 vara ett integrerat
frirum speciellt om de ar lite smalare och
atervandsgata. En del gator kan vara svarbedémda
just mellan mjuktrafikrum och integrerat frirum.
Gator tillhérande huvudtrafiknatet och det
overgripande natet bedoms oftast vara integrerat
transportrum. Delar av lansvdgarna genom Nodinge,
Alafors, Alvingen och Skepplanda ar typiska
transportrum. Exemplifierande bilder finns i
figurerna 12-15.

Figur 12. Integrerat frirum (IF),
Slattervdgen i Skepplanda.
& ) «

Figur 13. Mjuktrafikrum (M), Préstvégen i
Nédinge.

Kvalitetsniva Lokalnat Huvudnat Overgripande nat
God > 30 km/h > 50 km/h 2 60 km/h

40-50 km/h

Lag < 20 km/h < 30 km/h

Tabell 2. Hastighetens betydelse for biltrafikens tillgéinglighet. Kdlla: Handboken ”Rditt fart i staden”.
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Figur 14. Integrerat Transportrum (IT),
Alkalievigen i Bohus.

e

3.2.2 Kvalitet pd omraden

Kvalitetsbeddmningen av nuldget har gjorts med
hjalp av bedomningar dar hansyn tagits till
hastighetsanspraken for de olika trafikslagen.

Kvaliteten ar generellt 1ag pa villagator som bedoms
vara integrerade frirum. Dar ar saval karaktaren (hur
vél hastigheten ar anpassad till livsrummet) som
tryggheten (upplevelsen hos oskyddade trafikanter)
av 1ag kvalitet. Men dessa gator ar i de flesta fall
korta och trafikeras till stérsta delen av boende pa
gatan. Dimensionerande krockvaldssituation ar pa de
flesta gator oskyddade trafikanter.

3.2.3 Anpassning av hastigheter

Lankoptimeringen ar den férsta sammanvagningen
av kvalitetsanspraken. Detta steg utfors genom att
for varje gata efterstrava den hastighetsniva som
bast reducerar antalet och graden av
kvalitetsavvikelser. Darefter genomférs en
natanpassning for att minska plottrigheten. Avsikten
ar att skapa sammanhang och hitta bra lagen for
eventuella skiften av hastigheter. Slutligen kan en
systemanpassning utforas. Denna anpassning ar till
for att pa sikt efterstrava ett system
medhastighetsgranserna 30, 40 och 60, 80, 100 och
120 km/h vilket har samordnats med
natanpassningen. Orsaken till att slappa de gamla 50,
70, o.s.v. ar att det inte ska vara for rorigt att halla
reda pa. Dock kommer 30 vara kvar for att 40 i vissa
fall blir for snabbt.

Figur 15. Transportrum (T), Gamla Kilandavégen utanfér Nédinge (ldnsvidg 1967).



4 Trafiksakerhetsanalys baserad pa STRADA-sjukhus

| detta kapitel presenteras en trafiksdkerhetsanalys som baseras pd STRADA-sjukhus. Analysen syftar till
att belysa hur det verkliga utfallet géllande skadade i Ale kommun ser ut fére och efter upprdttandet av

2010 ars trafikplan.

4.1 STRADA

STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition)
ar ett informationssystem for data om skador och
olyckor inom hela vagtransportsystemet. STRADA
bygger pa uppgifter fran sjukhus och polis. Till de
olika sammanstallningarna och analyserna har
sjukhusrapporterade personskador anvants.
Anledningen till att sjukhusrapporterade skador har
anvants ar att det ger en tydligare och battre bild av
hur det forhaller sig med skadade oskyddade
trafikanter, vilka i manga fall polisen inte far
kdannedom om. Dessutom &r sjukvarden specialister
pa att bedéma hur allvarlig en skada ar.

Sjukvarden klassificerar varje individuell skada enligt
AlS-systemet. MAIS dr det maximala AlS-vardet som
en person har fatt. Effekten av multipla skador
graderas enligt ISS-systemet.

Figur 16. Bild hdmtad frdn STRADA-sjukhus
illustrerande en axelskada.

ISS-vardet berdknas med utgangspunkt fran AlS-
graderna for de tre kroppsregionerna som har de
svaraste skadorna. ISS 1-3 star for lindrigt skadad, ISS
4-8 star for mattligt skadad och 1SS >8 star for
allvarligt skadad.

4.2 Trafiksakerhetsanalys

Syftet med analysen har varit att fa kunskap om
utfallet gdllande skadade i Ale kommun ser ut fore
och efter upprattandet av 2010 ars trafikplan. Syftet
var att gora en jamforelse av skadade trafikanter fem
ar fore och fem ar efter planens upprattande. Dock
visade det sig vara besvarligt eftersom Kungélvs
sjukhus som ar det ndarmaste akutsjukhuset borjade
registrera i STRADA i december 2006, vilket innebar
att det forsta heltackande aret var 2007. Dessutom
fungerade registreringen mindre bra de forsta aren.
For 3 - 4 ar sedan dndrades dock rutinerna och sedan
dess har rapporteringen fungerat bra. Mot bakgrund
av detta far analyserna ses mera som en betraktelse
av hur trafiksdkerhetslaget ser ut i kommunen utan
att dra nagra direkta slutsatser gillande jamforelse
av trafiksdkerhetslaget for perioderna fore eller
efter.

Pa nationell niva ar angreppssattet for
trafiksakerhetsarbetet att reducera antalet allvarligt
skadade och dédade. Vanligtvis brukar
trafiksakerhetsarbetet inriktas pa att reducera
antalet mattligt och allvarligt skadade enligt
definitionen fran STRADA (se ovan), samt dodade.
Aven i den har analysen har antalet méttligt och
allvarligt skadade, samt dodade studerats.

Under ar 2007 till ar 2010 skadades 65 personer
mattligt och 16 personer allvarligt i kommunen. Flest
var de som skadades pa cykel. Under aren 2011 till ar
2014 skadades 55 personer mattligt och 15 personer
allvarligt i kommunen. Aven under den hir perioden
var det flest som skadades pa cykel. Se figur 17 - 20.
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Antal skadade personer

Antal skadade personer

14

12

10

14

12

10

12

Antal mattligt skadade per fardsatt (ISS 4-8) under aren 2007 — 2010

m &r 2007
m &r 2008

m &r 2009

m &r 2010

o 0 0 o 0 0 0 o 0 0 0
Fotgangare I | buss I I personbil I I tung Estbil I P2 cykel P& moped pé motorcy kel vrigt
Figur 17. Antal mdttligt skadade per féardsdtt (1SS 4-8) under aren 2007 — 2010.
Antal mattligt skadade per fardsatt (ISS 4-8) under aren 2011 — 2014
9
mar 2011
mar 2012
mar 2013
mar2014

1 1 1

Fotgéngare | buss | personbil 1 tung lasthil Pa cykel P& moped

Figur 18. Antal mattligt skadade per férdsdtt (1SS 4-8) under gren 2011 — 2014.

Surige
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Antal allvarligt skadade per fardsatt (ISS >8) under aren 2007 — 2010
m 4r 2007
£ m &r 2008
g w &r 2009
Z m &r 2010

Fotgdngare | buss. | personbil | tung |asthil Pacykel PAmoped pa motorcyke!

Figur 19. Antal allvarligt skadade per fardsdtt (ISS >8) under Gren 2007 — 2010.

Antal allvarligt skadade per fardsatt (ISS >8) under aren 2011 — 2014

w

Antal skadade personer

%)

-

=

m ar 2011
m &r 2012
mar2013
‘ W ar 2014
1 1
. . e ‘

Fotgangare | personbil 1 tung lastbil Pa cykel P& moped pa motorcykel

Figur 20. Antal allvarligt skadade per firdsdtt (1SS >8) under Gren 2011 — 2014.
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Nar det géller antalet dédade under ar 2007 till 2010
var det tre personer som omkom i trafiken. En
fotgangare, en i personbil och en pa motorcykel.
Under ar 2011 till ar 2014 var det fem personer som
omkom i trafiken. Tre fotgdngare, en i personbil och
en pa motorcykel.

Av de mattligt och allvarligt skadade cyklisterna var
det nastan uteslutande i singelolyckor som de hade
skadat sig. 21 stycken mattligt och allvarligt skadade
under aren 2007 till 2010 respektive 29 stycken
under aren 2011 till ar 2014.

Vad som dven kan vara av intresse att fa kunskap om
ar var cykelolyckorna har intraffat. Inom
trafiksdkerhetsarbetet var det for ett antal ar sedan
vanligt att arbeta med s.k. ”black spots”, dvs. studera
var olyckor hade intraffat och sedan satta in atgarder
i de punkter som identifierats.

Metoden har en del begrasningar och svagheter. Dels
maste underlaget vara tillrackligt omfattande for att
bli tillforlitligt, dvs. det kravs att det finns manga ars
data att tillga. Vidare bygger metoden pa att alla
olyckor studeras oavsett skadeféljd.

Eftersom dagens inriktning pa trafiksakerhetsarbetet
primart ar att minska antalet dédade och allvarligt
skadade och inte det totala antalet olyckor blir det
mindre bra att anvdnda metoden som sadan inom
Ale kommun. Orsaken &r att det inte finns nagot helt
klart samband mellan antalet |4tt skadade och
antalet allvarligt skadade. Dessutom &r det totala
antalet olyckor ganska begransat under de studerade
tidsperioderna.

En alternativ metod ar istéllet att forsoka att
aggregera olika handelser och platstyper pa en mera
generell niva for att identifiera om den hér typen av
hédndelse, utformningen eller platstypen ar vanligt
forekommande dar olyckor med allvarligt skadade
intraffar.

Ett forsok till detta har gjort i figur 23 och 24. Det bor
dven podngteras att vissa olyckor har en osaker
position och saknas darfér i redovisningen pa
kartorna.

Utifran redovisningen av var cykelolyckorna har skett
har ingen punkt kunnat identifieras eller
typutformning dar manga olyckor har ansamlats.
Istéllet kan det utifrdn kunskapen om typ av
olyckshandelse konstateras att den dominerade

olyckstypen pa cykel &r singelolyckor.
Erfarenhetsmassigt dr de utmarkande dragen for
dessa olyckor att det i manga fall finns ett samband
mellan drift och underhall av gator samt gatornas
utformning.

Slutsatsen ar darmed att det ar viktigt att fortsatt
satsa pa atgarder for oskyddade trafikanter, sa som
cyklister samt vara medveten om betydelsen for
trafiksakerheten av gatornas drift och underhall.

Figur 21. Hastighetssédkra gangpassager ér en bra
trafiksdkerhetsatgdrd.

Figur 22. Otydliga miljéer kan vara riskfyllda.
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Rod ring = allvarligt skadade (ISS >8)

Alafors, Nédinge och/Nol

mattligt skadade (ISS 4 - 8)

Grén ring

Haibackevkgen -

Handackevioen )

Alaforsy,’ Nodinge och Nollk

Surte och Bohus

(2011-2014)

Surte och Bohus

(2005-2010)
Figur 23. Antal mdttligt och allvarligt skadade cyklister under fére- och efterperioden.
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Gron ring = mattligt skadade (ISS 4 - 8)

Rod ring = allvarligt skadade (ISS >8)

Skepplanda
(2011-2014)

Gl

Alvangen
(2011-2014)

S ’ 4
i 2 XN
) r@ex Y

Skepplanda /
(2005-2010)

Alvéngeh
(2005-2010)

Risheg~__ |

i) 8%

Figur 24. Antal mdttligt och allvarligt skadade cyklister under fére- och efterperioden.
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5 Hastighetsplan och kvalitetsavvikelser

| detta kapitel presenteras en hastighetsplan som prioriterar trafikslagen utefter typ av livsrum enligt
metoden Rdtt fart i staden. Férédndringen av hastighetsbegréinsning leder till att kvalitetsavvikelser i

Trafiksystemet uppkommer.

5.1 Hastighetsplan

Efter nulagesanalysen och optimering enligt ”Ratt
fart i staden” har ett forslag till hastighetsplan for
samtliga tatorter tagits fram. Se figurerna 27-29 pa
nastféljande sidor. | figurerna har ingen skillnad
gjorts pa om respektive vagstracka redan idag har
den angivna hastighetsbegrdnsningen eller foreslas
dndras till en ny sadan. Den hastighetsbegrdnsning
som redovisas ar den som ska vara implementerad
inom den narmaste tiden.

Ett 6nskemal fran Ale kommun var att anvanda sig av
framst 30/40/60 som hastighetsbegransningar inom
tatorterna. Pa huvud- och 6vergripande néatet har i
huvudsak 40 eller 60 km/tim rekommenderats.
Lokalgatorna &r generellt foreslagna till 30 km/tim.

I Alvhem satts hastighetsbegransningen pa alla gator
till 30 km/tim. Alvhem redovisas inte pa karta.
Parallellvdgen utmed vag E45 foreslas fa
hastighetsbegransningen 60 km/tim mellan tatorter
och 40 km/tim inom t&torter.

Figur 25. Skepplandavidgen harmoniserar inte
med sin funktion i det 6vergripande ndtet.

Gransen mellan olika hastighetsbegransningar
bestams slutgiltigt i samband med att foreskrifterna
skrivs.

Etablering av nya omraden och andra utbyggnader
kan paverka forutsattningarna fér den foreslagna
hastighetsplanen. | sadana fall maste hastigheten ses
over och eventuellt dndras efter de nya
forutsattningarna. Ett exempel ar att det planeras en
skola utmed Starrkarrsvagen i Alvingen strax norr
om Myternas vag. Det dr da tveksamt om 40 km/tim
ar ratt hastighet. Ett annat exempel ar del av Norra
Killandavéagen i Nodinge. Har ar det mycket svart att
fina ratt niva utifran den vedertagna modellen,
varfor det ibland kan kravas avsteg.

5.2 Avvikelser pa hastighetsplanen

Foreslagen hastighetsplan medfér vissa avvikelser pa
stadsbyggnadskvaliteterna som kan beho6va atgardas
for att de nya hastighetsbegransningarna skall
fungera.

Alla gator som bedémts som integrerade frirum far
lag kvalitet nar det géller karaktéar och trygghet.
Eftersom dessa gator ar villagator som till storsta
delen ar korta och saknar genomfartstrafik bedéms
inte nagra atgarder vara nodvandiga.

Vid 6vergang fran 60 km/tim till 40 km/tim bor
fysiska atgarder utforas sa att man forstarker
upplevelsen av att man kommer in i ett nytt livsrum
sd att en fartsankning kanns naturligt.

Gator pa huvudnatet dar livsrummet inte klarar mer
an 30 km/tim far en avvikelse pa tillganglighet for
biltrafiken. Exempel pa sadana gator ar
Egnahemsvagen och Keillers Vag i Surte, Backavagen
och Prastvdgen i Nodinge samt Ledetvagen i Alafors.

Gamla Kilandavagen i Nodinge och Kvarnabovagen i

Skepplanda far 1ag kvalitet for trafiksakerheten for
oskyddade trafikanter pa avsnittet dar det féreslas
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60km/tim. Fran cirkulationsplatsen pa Gamla
Kilandavagen och upp till Vimmersjon finns en bred
GC-vag och ansprak att korsa gatan saknas da det
enbart &r jordbruksmark pa andra sidan. Den
beddms darfor vara tillrackligt séker for att klara 60
km/tim utan atgarder. Korsningspunkterna vid
cirkulationsplatsen bedéms klara den nya
hastighetsbegransningen eftersom
hastighetsdampade atgarder finns. Kvarnabovagen i
Skepplanda saknar GC-vagar pa den aktuella
delstrdckan, dock finns forbindelse for GC-trafiken pa
lokalnatet innanfor. GC-trafiken pa strackan bedéms
inte heller vara sa stor da det inte finns nagra
malpunkter i narheten. Nagra atgarder behovs darfor
inte i nulaget.

Pa norra Kilandavagen i Nodinge &r forhallandena
mycket speciella med ett stort ansprak pa
framkomlighet for bil, buss och utryckningstrafik
samtidigt som det finns ett ansprak fér oskyddade
trafikanter att trafiksakert korsa vagen.
Sammantaget gor det att den hastighetsbegransning
som foreslds pa avsnittet fran cirkulationsplatsen vid
vag E45 fram till Gallasvagen blir ett specialfall med
50 km/tim.

Eftersom Norra Kilandavagen ar genomfartsvag och
utryckningsvag maste detta tas hansyn till nar
atgarder viljs.

Goteborgsvigen i Alvangen, mellan Fralsegardsv. och
Tolleredsvagen, samt Alingsasvagen i Alafors, mellan
Nya Alingsasvagen och Sjovallavagen, har ett livsrum
som inte harmoniserar med den
hastighetsbegransning som foreslas. Atgarder
behover goras for att gatorna skall upplevas som ett
40-rum. Annars finns en risk att
hastighetsbegransningen overskrids.

Skepplandavidgen/Kvarnabovagen i Skepplanda ar
genomfartsvag men foreslas anda fa 40km/tim da
livsrummet inte tillater mer. Darmed blir dess
tillganglighet for biltrafik mindre god vilket man inte
bor tilldta pa langre strackor pa genomfartsvagar.
Darfor behover vagen ersdattas med en ny
genomfartsled i nytt lage

Pa gator med 40km/tim fas mindre god kvalitet
géllande trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter.
Har ar det viktigt att se till att inte blandtrafik
forekommer. Trottoar &r inte tillrdckligt utan GC-vag
behovs. Alla korsningspunkter pa dessa gator bor ses
Over och atgardas, flera exempel finns vid
Gallasvagen i Nol. Mer om GC-vagar i nasta kapitel.

A, 3 Bt
Figur 26. Klorvégen i Bohus behéver en GC-vdg mot skolan.
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Figur 27. Hastighetsplan med férslag till nya hastighetsbegrénsningar i Surte och Bohus



Figur 28. Hastighetsplan med férslag till nya hastighetsbegrénsningar i Nddinge, Nol och Alafors.



Py ‘e L3
s e %
¥/ % - e
n,?s;” _ KYRKLIDE & 4 g
Y -. =70
NG/ g ‘-‘."- J “J‘“
L 2 B - “"
(& i en A Y
Skepplanda, +/; 2 S e
I AT o - S — C
4 Nreey A sprr? o
’ tode “*"\zZzs » s\ Bae Tt 5%
: P, e\ e e =
PR /" ‘% v S e L 2255 N\\%
A, / s \e | LS as, VRS
B ‘ ,‘
“®% AT NG R R
' ol1ayy= 2
N Bilskrotn.anl.» __/ onmn o \ M """’
: V. . AR BT G0 =
o s 83 223 AL\

sspoma"-’:-"' il s\
ad\” > 23 -

> BILLINGSDAL

L3
|
o

v

1 planer
| Vadbacka

embygdsgard

= N 1 i J

L am.n z — =y

Figur 29. Hastighetsplan med férslag till nya hastighetsbegrdnsningar i Skepplanda och Alvéngen.



6 Analys av gang- och cykelnat samt skolvagar

Kapitlet presenterar en trafiksdkerhetsanalys av GC-ndtet samt av de av kommunen utpekade
skolvégarna. Analysen knyter an till de i hastighetsplanen féreslagna hastighetsbegrénsningarna.

6.1 Analys

Pa de nastfoljande sidorna redovisas GC-natet samt
skolvdagarna i orterna. Cykelnatet ar uppdelat i
befintlig GC-vag, GC-strak med blandtrafik och av
kommunen planerade GC-vagar. Observera att
exempelvis en smal trottoar inte rdknas som en GC-
vag.

Kommunen har pekat ut primara och sekundara
skolvagar i tatorterna. De bestar av allt fran GC-vagar
i gronomraden till gator med blandtrafik. De
utpekade skolvdgarna kan liknas vid ett huvudnat

A

som utgar fran kommunens skolor. Givetvis maste
skolbarnen aven ta sig till den utpekade skolvagen.

Analysen koncentrerar sig i huvudsak till gator och
korsningspunkter med hogre hastighetsbegransning
an 30 km/tim.

| Alvhem har utbyggnaden av vag E45 och
kringatgarder medfort att trafiksituationen &r relativt
god och det bedéms att behovet fér nya atgarder har
i nulaget ar lagre, varfor nagra forslag till atgarder i
Alvhem darmed inte redovisas.

Figur 30. GC-vdg utmed Backavigen i Nédinge.
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6.2 Atgarder

I Surte behovs ett sammanhdngande GC-strak fran
Granhacksvagen via ldrottsvagens vastra del fram till
trafikplatsen pa E45.

Parallellt utmed Goteborgsvagen finns det en bra GC-
vag, dock saknas ett kort avsnitt vid infarten till
Cemex. Har foreslas det att avsnittet av GC-vagen
atgardas.

Goteborgsvagen skar genom Surte och utgor pa
manga avsnitt en barriar. For att underlatta for
gaende och cyklister att korsa vagen foreslas en GC-
passage Over vagen Nackrosvagen dar en GC-vag
fortsatter vasterut.

| séder utmed ett avsnitt av Danska Vagen foreslas
en GC-vag for att anpassa till ny bostadsbebyggelse
och vagens hastighetsbegransning 40 km/tim.

I Bohus ar Skolvagen och Skardalsvagen primara
skolvagar men har géller blandtrafik. Liknande géller
Klorvdgen och Byvéagen (i Klorvagens forlangning) dar
hastigheten har satts till 40 km/tim trots att det
endast finns trottoar. Dessa bor atgardas med
utbyggnad av gdngbana samt atgarder for sakrare
cykling pa vagen da det ar for smalt for cykelvag.

Kallarliden har pa manga avsnitt en brant lutning och
det finns risk for hoga fordonshastigheter, vilket gor
att det kan vara vanskligt for oskyddade trafikanter
att korsa vagen. For att 6ka sdkerheten for dessa
trafikanter féreslas en GC-passage vid Batmansliden.

Pa Jennylundsvégen saknas separerad GC-vag. Detta
bor atgardas med utbyggnad av GC-vag. Vid
Jennylunds bussvandslinga saknas det en stracka
separerad GC-vag vilket bor atgardas. |
Jennylundsomradet aterfinns bl.a. ridanldggning som
lockar manga bestkare, varfor det ar angelaget att
ha ett sammanhangande GC-strak. Avsnittet foreslas
kompletteras med GC-vag.

Utmed Sorgardsvagen fran Goteborgsvagen till
Skardalsvagen finns det idag en smal gangbana. Den
foreslas breddas till kombinerad GC-vag for att
anpassas béttre till vagens funktion och det behov
som foreligger hos de oskyddade trafikanterna.

| cirkulationsplats Bohusmotet ar det otydligt for
bilforare att de passerar en GC-vag, i synnerhet for
de som kommer E45 norrifran och kor av i trafkplats

Bohusmotet. Har féreslas atgarder for att tydliggora
korsningspunkten.

I Nédinge ar det framst korsningspunkten pa Norra
Kilandavagen i Gulklovergatans forlangning som
behover atgardas.

Gangpassagen dar oskyddade trafikanter korsar
Norra Kilandavagen vid Granasvagen behover ocksa
atgardas.

Pa Klockarevagen i anslutning till N6dingevagen
saknas ett kort avsnitt tillrackligt bred GC-vag, vilket
foreslas att det kompletteras med.

I Nol behover korsningspunkten pa Gallasvagen vid
Sédra Angsvagen ses dver.

Langs Brandsbovagen skulle en GC-vag hjalpa till att
koppla ihop Alafors och Nol. Da det &r for smalt for
att fa plats forslas istdllet atgarder for att halla nere
hastigheten pa strackan. Detta &r en angeldgen
atgard da vagen ar en primar skolvag.

I Alafors ar det viktigt att knyta ihop Alingsasvagen
med Alevagen med en GC-vag. Korsningen i 6ster pa
Nya Alingsasvagen dar GC-strak korsar vdagen utan
nagon som helst markerad korsning behover
atgéardas. Vid denna punkt sanks hastigheten fran 60
till 40 km/tim vilket gor det extra viktigt att
korsningen utformas for att skydda oskyddade
trafikanter.

Ledetvagen i Alafors ar delvis primar skolvag och
samtidigt ingar den i Huvudnatet. Har saknas GC-vag.
Det ar viktigt att atgarda gatan da den ar
valtrafikerad.

Pa det avsnitt av Nya Alingsasvdagen mellan
Alingsasvagen och Sjovallavagen dar
hastighetsbegransningen foreslagits till 40 km/tim
foreslas det att gaturummet anpassas for den nya
hastighetsbegransningen, samt att det utfors
korsningsatgarder dar Ledetvagen ansluter.

| Skepplanda behdver en forbifart byggas for att
avlasta Skepplandavagen fran genomfartstrafik.

Pa Skepplandavagen finns tva busshallplatser med
manga resande som saknar sikrade passager, vilket
darmed foreslas. Korsningen pa Kvarnbovagen vid
Alehemsvagen bor ses over.
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I Alvdngen bor befintligt GC-nat knytas ihop och det
saknas en lank utmed Goteborgsvagen fran
Tolleredsvadgen sydvast ut mot befintlig GC-vag
utmed E45, vilket nu foreslas.

Utmed Vallmovagen gar ett viktigt GC-strak, vilket
korsar vid korsningen Tolleredsvagen — Vallmovégen.
I nuldget saknas tillracklig hastighetssakring, vilket nu
foreslas. Till daglig verksamhet i Vikadamm
efterfragas tydlig koppling mellan GC-vag och
Vikadamm.

Korsningen Goteborgsvagen — Fralsegardsvagen ar
otydlig da huvudvagen svianger 90 grader men det &r
svart att uppfatta. Sikten for de som féardas i vastlig
riktning och ska mot Smedjebacken &ar dessutom
dalig. Korsningen behover atgardas for att minska
dessa problem.

Korsningen Starrkarrsvagen — Nytorpsvagen ar
viltrafikerad och atgarder behévs for att fa ner
hastigheterna pa Starrkarrsvagen for att minska
riskerna har.

Slutligen foreslas atgarder for att hastighetssakra
passagen Over Starrkarrsvagen vid Myternas vag for
att skapa saker skolvag till nybyggda Kronaskolan.

Figur 32. Utmed Danska véigen i Surte finns det
ett behov av en separerad GC-vég

Figur 31. G6teborgsvdgen som gdr genom Surte utgér en barriéir och fér oskyddade trafikanter
finns det ett behov av att sékert kunna korsa vdgen.
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@ Pendelstation
= Cykelvag - befintlig
= = = Cykelvag - blandtrafik
—=—=—x Cykelvég - planerad
@ Skolvag primar
Skolvag sekundar

Figur 33. GC-vdgar samt utpekade skolvdgar i Bohus och Surte.



- Cykelvag - befintlig
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Figur 34. GC-vdgar samt utpekade skolvdgar i Nédinge, Nol och Alafors.
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7 Sammanstéllning och prioritering av atgardsforslag

Alla Gtgdrdsférslag som framkommit i utredningen sammanfattas i detta kapitel. Atgérderna kommer frimst frén
awvikelserna pa féreslagen hastighetsplan enligt “Rdtt fart i staden” och frén analysen av GC-ndtet samt skolvdgar.
De sorteras per tdtort. Prioriteringslistan dr viktig for att kunna planera Gtgdrdsarbetet savdl tidsmdssigt som

ekonomiskt.

Prioriteringen skall ses som exempel pa vad som bor
goras och inte som nagot slutgiltigt beslutsunderlag.
Hastigheten ska inte dndras pa nagon stracka fore
aktuella atgarder utforts. Prioriteringslistan skall ses
Over vartannat ar av trafiknamnden eller nar behov
uppstar.

Prioriterade atgarder markeras med rott i
nedanstaende sammanstallning samt pa kartorna.
Atgardsforslagen dr numrerade med respektive
figurnummer i borjan.

7.1 Surte

38. A  GC-vag mellan Granhacksvagen och nya
trafikplatsen pa vag E45.

38.D  GC-vag utmed Danska vagen fran Granstigen
till Klevavagen.

38.) Sakring av GC-vagen vid in/utfart vid Cemex.

38.K  GC-passage Over Goteborgsvagen vid
Nackrosvagen.

7.2 Bohus

38.B  G-bana langs Skolvagen och Skardalsvdgen
upp till Bohusskolan samt atgarder for
sakrare cykling pa vagen.

38.C  GC-vag langs Klorvagen och Byvagen

38.E Hastighetssakring av GC-passage dver
Kaéllarliden vid Batsmansliden.

38.F GC-vag utmed Jennylundsvagen samt
oversyn av GC-vag forbi busshallplatsen.

38.H Breddning och utmarkning av GC-vag utmed
Sorgardsvagen fran Goteborgsvagen till
Skardalsvagen.

38.L  Tydligare korsning mellan bil och GCi
cirkulationsplats Bohusmotet.

7.3 Nodinge

39.A GC-korsning pa Norra Kilandavagen vid
Gulklovergatan. Forbattrade hastighets-
dédmpande atgarder.

39.B  Sékrad GC-korsning pa Gamla Kilandav vid
Granasvagen

39.D Breddning kort avsnitt GC-vag
Klockarevdagen mot Nodingevagen

7.4 Nol

39.E  GC-atgard pa Gallasvagen
39.F Hastighetssakring pa Brandsbovagen for att
gora den sakrare for gaende och cyklister.

7.5 Alafors

39.G  GC-vag utmed Ledetvdgen, samt
hastighetssakring.

39.H  GC-korsning vid 6stra anslutningen av
Alingsasvagen till Nya Alingsasvagen.

39.1 Fysiska atgarder for en anpassning till 40
km/tim pa Nya Alingsasvagen mellan
Alingsasv. och Sjovallavagen.

39.J GC-vag och korsning mellan Alevdgen och
Alingsasvagen.

39.K Korsningsatgard vid korsning Ledetvagen —
Nya Alingsasvagen

7.7 Skepplanda

40.A  GC-korsning pa Kvarnabovagen vid
Alehemsvagen.

40.D  GC-korsningar till busshallplatser pa
Skepplandavagen.

40. E Forbifart Skepplanda
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7.6 Alvangen

40.F Sakring GC-korsning Tolleredsvagen —
Vallmovagen

40.G  GC-vdg utmed Goteborgsvagen fran
Tolleredsvagen sydvast ut mot befintlig GC-
vag utmed E45.

40.H  Hastighetssdkra passagen over
Starrkarrsvagen vid Myternas vag

40. 1 Atgarder for att halla nere hastigheter pa
Starrkarrsvagen i korsningen med
Nytorpsvagen

40.) Atgard for sakrare korsning Goteborgsvigen
— Frélsegardsvagen

40.K  GC-passage over Vallmovagen och koppling
till Vikadamm

7.8 Allmant

Genomfdra en allman 6versyn av
utmarkningen av GC-végar

Knyta ihop nya exploateringsomraden till
det befintliga GC-natet.

Planera utformning av nya gator efter
onskad funktion och hastighetsbegransning.
Fysiska atgarder for att forstarka andring av
hastighet, speciellt fran 60 till 40 km/tim.

Figur 37. En 6versyn av GC-vigen férbi busshdllplats vid
Kdllarliden i anslutningen med Jennylundsvégen dr en
atgdrd som féreslds.
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Figur 36. En allmdn éversyn av utmdrkningen av kommunens GC-véigar dr en av de mer 6vergripande
dtgdrder som féreslds. Bilden visar en GC-vdg som saknar utmdrkning i Skepplanda.
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Figur 38. Atgédrdsforslag i Bohus och Surte.
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8 Overgripande kostnadsberakning

For att fa en uppfattning om vad de olika Gtgdrdsférslag som féreslagits i foregaende kapitel kostar har en
overgripande kostnadsberdkning gjort. Att ha tillgdng till en kostnadsuppskattning dr angeldget. Den kan fungera
som ett komplement till den prioritering som féreslagits i foregdende kapitel sa att en slutlig prioritering kan géras
fér genomférandet.

Den hér kostnadsberakningen ar framtagen med | tabell 3 — 8 redovisas kostnaderna for de olika
hjalp av riktkostnader for olika typatgarder. atgarderna. Av tabellerna framgar eventuell langd
r och antal for respektive atgard. Vaghallare for
8.1 kOStnadSberakmng respektive dtgard framgar under anmarkning.
| kostnadsberakningens forutsattningar har det ingatt
att de atgarder som foreslagits inte utfors en och en
utan att ett antal atgarder sammanfors till ett paket
av atgarder. Skulle istallet de mindre atgarderna
goras mera isolerat och styckvis kommer
kostnaderna bli betydligt hogre. Orsaken ar bland
annat att entreprendrens etableringskostnader blir
hoga om de inte kan spridas ut pa flera atgarder. En
annan osdkerhet i kostnadsberdkningen ar
omfattningen av tillfilliga trafikanordningar, dvs. de
skyltar och anordningar som kréavs for att styra
trafiken under byggtiden. Har kan det vara stora
variationer beroende pa genomférandetid och
onskemal om framkomlighet. | kostnadsberdkningen
har det forutsatts att 15 % tillkommer for tillfalliga
trafikanordningar.

Vidare har eventuella marklésenkostnader ej ingatt i
kostnadsberakningen, eftersom merparten av
atgarderna forutsatts kunna utféras utan marklosen,
vilket kan vara en osdkerhet.

Dessutom ar det svart att i ett mycket tidigt skede
som detta kunna bedéma omfattning av atgarder
som gestaltning, avvattning, projektering,
projektadministration, ledningsomldggningar och
oforutsett. | kostnadsberakningen har det forutsatts
att beroende pa atgard tillkommer det 50 - 70 % for
dessa kostnader.

Sammantaget gor detta att kostnadsberdkningen
endast kan ses som en Overgripande
kostnadsberakning. For att fa fram en mera exakt
kostnad maste vare atgard/paket definieras mera
precist.
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Figur 41. Ledetvdgen ddr det finns ett stort behov av
atgdrder fér GC-trafik.



Markering Benamning Lingd/antal Anmaérkning  atgdrdskostnad
38.A GC-vig mellan 400 Bohus-Surte 900 000 kr
Granhacksvagen och vagfor. och Ale
nya trafikplatsen pa kommun.
vag E45.
38.D GC-vag utmed 340 Bohus-Surte 800 000 kr
Danska vagen fran vagfor.
Granstigen till
Klevavagen.
38.) Sakring av GC-vagen 40 Trafikverket 100 000 kr
vid in/utfart vid
Cemex.
38. K GC-passage over 1 Trafikverket 110 000 kr
Goteborgsvagen vid
Nackrosvagen.

Tabell 3. Berdknade kostnader fér atgdrder i Surte.

Markering Bendamning Liangd/antal Anmarkning atgardskostnad
38.B G-bana langs Skolvagen och 1220 Bohus-Surte vagfor. 2 700 000 kr

Skardalsvagen upp till
Bohusskolan samt atgarder
for sékrare cykling pa vagen.

38.C GC-vag langs Klorvagen och 420 Bohus-Surte vagfor. 950 000 kr
Byvagen
38.E Hastighetssakring av GC- 1 Bohus-Surte vagfor. 110 000 kr

passage over Kallarliden vid
Batsmansliden.
38. F GC-vag utmed 230 Ale kommun 400 000 kr
Jennylundsvagen samt
oversyn av GC-vag forbi
busshallplatsen.

38.H Breddning och utmairkning av 600 Breddning 1,5 700 000 kr
GC-vag utmed meter. Bohus-Surte
Sérgardsvagen fran vagfor.

Goteborgsvagen till
Skardalsvagen.
38.L Tydligare korsning mellan bil 2 Trafikverket 50 000 kr
och GCi cirkulationsplats
Bohusmotet.

Tabell 4. Beriknade kostnader for atgdrder i Bohus.
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Markering Benamning Lingd/antal Anmaérkning atgardskostnad
GC-korsning pa Norra Trafikverket
Kilandavagen vid
39.A Gulklovergatan. Forbattrade
hastighetsdampande
atgarder 1 110 000 kr
Sakrad GC-korsning pa Trafikverket
39.B Gamla Kilandav vid
Grandsvagen 1 110 000 kr
. . 1,5 meter
Breddning av kort avsnitt GC- .
" - breddning.
39.D vag Klockarevagen mot L o
Nadingevagen Nodinge vagfor.
20 50 000 kr
Tabell 5. Berdknade kostnader for atgdrder i Nédinge.
Nol
Markering Bendamning Langd/antal Anmarkning atgardskostnad
39.E GC-atgird pa Galldsvigen 1 Ale kommun 100 000 kr
Hastighetssakring pa Nol-Alafors vagfor.
39.F Brandsbovagen for att gora
' den sédkrare for gaende och
cyklister. 632 300 000 kr

Tabell 6. Berdiknade kostnader for atgdrder i Nol.

Markering Benamning Langd/antal Anmarkning atgardskostnad
39 G GC-vag utmed Ledetvagen, Ale kommun
) samt hastighetssakring. 1350 2 800 000 kr
GC-korsning vid Ostra Trafikverket
anslutningen av
39.H Alingsasvagen till Nya
Alingsdsvagen. 1 110 000 kr
Fysiska atgarder for en Trafikverket
anpassning till 40 km/tim pa
39.1 Nya Alingsasvdagen mellan
Alingsasvagen och
Sjovallavigen. 500 2 500 000 kr
39.) GC-vag och korsning mellan Trafikverket
’ Alevidgen och Alingsasvagen. 40 250 000 kr
Forandringar av
Korsningsatgéard vid korsning gatusektioner over
39.K Ledetvdagen — Nya stracka.
Alingsasvagen Trafikverket och Ale
1 kommun 600 000 kr

Tabell 7. Beridknade kostnader for atgdrder i Alafors.




Skepplanda

Markering Benamning Lingd/antal Anmaérkning atgardskostnad
GC-korsning pa Trafikverket
40. A Kvarnabovagen vid
Alehemsvigen. 1 110 000 kr
GC-korsningar till Trafikverket
40.D busshallplatser pa
Skepplandavigen. 2 200 000 kr
40.E Forbifart Skepplanda Trafikverket 40 000 000 kr

Tabell 8. Beriknade kostnader for atgdrder i Skepplanda.

Markering Bendamning Liangd/antal Anmarkning atgardskostnad
Sakring GC-korsning Alvingens vagfor.
40. F Tolleredsvagen —
Vallmovégen 1 110 000 kr
GC-vag utmed Alvingens vagfor.
Goteborgsvagen fran
40. G Tolleredsvagen sydvast ut
mot befintlig GC-vag utmed
E45 630 1 500 000 kr
Hastighetssakra passagen Trafikverket
40. H over Starrkarrsvagen vid
Myternas vag 100 200 000 kr
Atgarder for att halla nere Trafikverket
hastigheter pa
Starrkarrsvagen i korsningen
med Nytorpsvigen 1 200 000 kr
Atgard for sakrare korsning Trafikverket
40.) Goteborgsvagen -
Fralsegdrdsviagen 1 1 000 000 kr
GC-passage over Alvingens
40. K Vallmovagen och koppling till vagfoérening
Vikadamm 1 50 000 kr

Tabell 9. Berdknade kostnader fér Gtgdrder i Alvingen.

40. |






