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Förord 

Vi vill tacka samtliga respondenter som genom sitt deltagande gjort denna rapport möjlig. Vi 

vill även tacka Ove Krafft samt opponenter som genom sin vägledning och råd underlättat 

skrivandet av denna rapport.   
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Sammanfattning 

Onsala är en tätort belägen på Onsalahalvön sydväst om Kungsbacka i Kungsbacka kommun. 

Sedan 1950-talet har trafiksituationen på Onsalahalvön diskuterats då den ej ansetts vara 

hållbar. En lösning på detta problem är att bygga en ny väg väster om samhället.  

Denna rapport syftar till att prognostisera hur trafikflödet i Onsala kommer påverkas av 

byggandet av en ny Onsalaväg. Dessutom läggs fokus på att beskriva hur bostads- samt 

näringslivssituationen och vägbyggets konsekvenser kommer att påverka varandra på orten. 

Detta syfte uppnås med hjälp av en metod som grundar sig i en kvalitativ datainsamling med 

inriktning mot en litteraturstudie och ett fåtal längre intervjuer. Intervjupersonerna är 

verksamma inom olika branscher med den gemensamma faktorn att de alla har någon sorts 

relation till den nya Onsalavägen. Vi har bland annat intervjuat en trafikflödesanalytiker, 

projektledare till vägen och flera politiker. Detta har givit rapporten en stor variation av 

perspektiv som är till stor nytta i rapportens analysavsnitt. 

Rapportens teoriavsnitt förklarar fenomenen inducerad trafik, Braess paradox, tid-rum 

konvergens och omvänd urbanisering. Teorierna beskrivs grundligt med hjälp av flertalet 

internationellt kända akademiska artiklar. Med hjälp av teorierna förklaras syftet på ett 

aktuellt och nyanserat sätt som förankras till de genomförda intervjuerna. 

Vår slutsats är att den nya Onsalavägen förväntas öka trafiken på Onsalahalvön på grund av 

minskad generaliserad transportkostnad och ökad inflyttning. Befolkningsutvecklingen 

kommer att påverka bostads- och näringslivssituationen med en sannolik ökning på kort sikt 

men med osäkerhet om fortsatta ökningen på längre sikt. 
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund 

Onsala är en tätort belägen på Onsalahalvön i Kungsbacka kommun, Hallands län. Samhällets 

läge på en halvö samt pendlingsavstånd till många arbetsplatser i bland annat Göteborg, 

Mölndal, Kungsbacka och Varberg sätter stor press på bilvägarna. Genom Onsala går väg 940 

(befintliga Onsalavägen) som idag kantas av en rad problem. Vägen, som för det mesta är en 

50-väg med undantag genom Forsbäck där högsta tillåtna hastighet är 70 kilometer per timme, 

fungerar idag som en förbindelse mellan Onsalahalvöns södra och östra delar med staden 

Kungsbacka och motorvägen E6 å andra sidan. Nuvarande vägen går igenom samhället och 

framhävs av Trafikverket som icke-anpassad till dagens trafiksituation. Vidare framförs att 

den nuvarande vägen bland annat är smal, skapar en otrygg miljö för fotgängare och cyklister, 

bullerskapande och bitvis olycksdrabbad (Trafikverket, 2023). 

Onsalavägens trafiksituation har varit forum för 

debatt sedan mitten av 1950-talet. 1955 

upprättades en arbetsplan för en ny sträckning 

av väg 940 på Onsalahalvön, som sedan 

reviderades år 1960. 1973 tas en 

lokaliseringsplan för sträckan mellan Iserås och 

Kollahed fram. Den nya sträckningen för väg 

940 bearbetas sedan i en vägutredning 1976 – 

1977. I slutet av 1970-talet byggde man ut 

gång- och cykelbanan som går längs den östra 

sidan av väg 940. 1980 gjordes en utredning om 

hur väg 940 genom Forsbäck skulle rustas upp, 

alltså den första delen av Onsalavägen ifall man 

åker från Kungsbacka. I mitten 1990-talet 

byggde man om vägen genom Forsbäck efter 

att arbetsplanen fastställts. En ny undersökning 

av vägförhållandena genomfördes 1997 – 1998, 

där man identifierade två möjliga lösningar för 

att tackla trafikproblem på väg 940: antingen 

genom att bygga om den befintliga vägen eller 

genom att bygga en helt ny väg väster om 

Onsala. Eftersom Länsstyrelsen inte ansåg att 

trafiksituationen på Onsalahalvön belystes 

tillräckligt i vägutredningen, genomförde 

dåvarande Vägverket en omfattande 

trafikutredning som avslutades år 2001. Denna 

utredning presenterade sju alternativa planer för 

ombyggnad av vägar på Onsala. År 1999 trädde Miljöbalken i kraft och de nya lagkraven 

ledde till att både vägutredningen från 1998 och trafikutredningen från 2001 slogs samman 

under benämningen ”förstudie”. Denna förstudie skickades på remiss och Länsstyrelsen 

fattade i juni 2001 beslutet (enligt 6 kap 4§ Miljöbalken) att vägprojektet kan antas ha 

betydande miljöpåverkan. År 2002 fattade Vägverket och Länsstyrelsen efter remisstiden ett 

 Figur 1: Vägsträckning med områdesmarkeringar 

Källa: Trafikverket 2023 
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gemensamt beslut om att väg 940 är den Onsalahalvöns mest angelägna väg att förbättra. I 

Länsplanen för infrastruktur för åren 2004 – 2015 ingick sträckan från Rösan till Forsbäck 

med en ny sträckning. Då angavs byggstarten till 2010. 2005 byggs en cirkulationsplats där 

väg 946 (Mariedalsvägen) korsar med väg 940 vid Onsala kyrka. Refuger byggdes även 

utmed vägsträckan samma år (Trafikverket, 2023).  

 

Figur 2: Vägsträckningens olika alternativ 

 

År 2008 avslutades en ny utredning där man utredde fem olika vägalternativ. Fyra utav de fem 

alternativen gick i en vägkorridor väster om samhället och det femte alternativet handlade om 

att bygga om den befintliga vägen. När Vägverket skulle besluta om alternativen 2009 valdes 

det tredje alternativet, vilket var i enlighet med översiktsplanen för Kungsbacka kommun som 

sedan tidigare hade framfört behov av ett vägreservat för att möjliggöra framtida vägbyggen 

väster om samhället (Trafikverket, 2023).  

Källa: Vägverket 2008 
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Hela projektet är uppdelat i två delar: E6 - Forsbäck (Se figur 1) samt Forsbäck - Rösan (Se 

figur 1). Trafikverket lämnade in båda dessa arbetsplaner till regeringen år 2016. I januari 

2018 gav regeringen sitt godkännande att förbättra sträckan E6 - Forsbäck. Denna del 

handlade om en ombyggnation av vägen där rödljus installerades i två korsningar samt 

byggande av två filer i vardera riktningen genom korsningarna. Ombyggnationen var klar 

redan i november samma år. I maj 2018 röstade regeringen även igenom förslaget till sträckan 

Forsbäck - Rösan (Trafikverket, 2023). Projektet, som uppskattas kosta cirka 450 miljoner 

kronor, finansieras av både staten och region Halland (Ljungqvist, 2024). Denna sträcka är det 

som i rapporten kommer benämnas nya Onsalavägen då denna sträcka handlar om att bygga 

en helt ny väg strax väster om tätbebyggelsen.  

Sedan regeringens beslut om nya Onsalavägen har en lång process kopplat till artskyddsfrågor 

varit ett faktum och det är i den process man befinner sig i nu. Enligt Trafikverket bedömer 

man att start av bygget kan ske som tidigast under hösten 2024, men att Mark- och 

miljödomstolen har en del överklaganden att hantera innan så kan ske (Trafikverket, 2023).  

 

Figur 3: Hastighetsbegränsningar utmed nya vägsträckan 

 
Källa: Trafikverket 2023 
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Den nya vägsträckan som planeras mellan Forsbäck och Rösan kommer att vara ungefär 7 km 

lång och dess syfte är att avlasta den befintliga Onsalavägen. Vägen kommer att börja vid en 

ny cirkulationsplats i Forsbäck. Första sträckan kommer att vara en mötesfri landsväg med 

mitträcke 1 + 1 fram tills vägen kommer korsa Skällaredsvägen med en ny cirkulationsplats. 

Sedan blir vägen en mötesfri landsväg 2 + 2 ned till Norrelundsvägen. Där kommer en 

cirkulationsplats samt en planskild korsning byggas för Norrelundsvägen. Sedan blir vägen en 

mötesfri landsväg 1 + 1 tills den korsar Mariedalsvägen (länsväg 946). Där byggs en ny 

cirkulationsplats. Högsta tillåtna hastigheten från Forsbäck till Mariedalsvägen kommer att 

vara begränsad till 80 kilometer per timme. Sista sträckan från Mariedalsvägen kommer 

hastighetsgränsen vara begränsad till 60 kilometer per timme. Den kommer att gå från den 

tänkta cirkulationsplatsen vid Mariedalsvägen tills den når nuvarande Gottskärsvägen i Rösan 

(vid Fjordskolan). Den sista sträckan kommer vara en landsväg med separat gång- och 

cykelväg utan mitträcke med en fil i vardera riktningen. Dessutom kommer det byggas en 

cirkulationsplats med övergångsställe där den korsar Rydetvägen (där det står ”Lunden” i 

Figur 1). (Trafikverket, 2023) 

1.2 Problemdiskussion 
Denna rapport syftar till att utvärdera den nya planerade Onsalavägens konsekvenser för både 

trafikflödet samt bostads-och näringslivssituationen i Onsala. Vi har utforskat hur modellerna 

och teorierna om bland annat inducerad efterfrågan/trafik, tid-rum konvergens och omvänd 

urbanisering kan tillämpas på förändringen i framtiden. Ett viktigt antagande som görs för 

uppsatsen är att den nya Onsalavägen kommer att byggas. Antagandet görs då det utgör en 

grundpelare för att vi ska kunna analysera det vi önskar. Fokus i vår analys kommer ligga på 

de förändringar man kan förvänta sig i trafikflödet i Onsala av den nya vägen, samt dess 

påverkan på bostads- och näringslivssituationen. För att förstå kontexten och de tidigare 

försöken att hantera trafiksituationen i området kommer hänsyn till den historiska 

utvecklingen av befolkningsutveckling tas. Ytterligare en begränsning är att rapporten endast 

kommer analysera den nya planerade Onsalavägens effekter och därför inte inkludera 

eventuella andra infrastrukturprojekt som skulle kunna påverka trafiksituationen i området. 

Denna avgränsning görs då vi isolerat vill se på vilka konsekvenser som den nya vägen till 

Onsala får och inte övriga infrastruktursatsningar som kan påverka Onsala. Vi har använt oss 

utav befintlig data och forskning för att prognostisera effekterna av den nya vägen, men 

eventuella brister eller osäkerheter i prognoserna kommer även i viss mån belysas. 

Motståndet mot den nya Onsalavägen har varit stor och flera anledningar har belysts som alla 

fokuserar på olika aspekter. Ett av motargumenten för vägen är att den i förlängningen inte 

kommer att innebära några förbättringar vad gäller trängseln ner till Onsala (Värna Onsala, 

u.d.). Argumenten bottnar sig i det ekonomiska fenomenet inducerad efterfrågan som innebär 

att ett ökat utbud av en vara automatiskt leder till en ökad efterfrågan. När man talar om 

infrastrukturprojekt och vägbyggnationer används begreppet inducerad trafik som förklaras av 

att en väg byggs ut och i samma utsträckning ökar mängden trafik (Hansen & Huang, 1997). 

En av de tydligaste fallen av inducerad trafik återfinns i Los Angeles i USA där motorvägarna 

bitvis består av åtta filer åt varje håll och där antalet fordon per fil inte minskat (Weingart, 

2023). Även fast situationen i Onsala och dess planerade vägbyggnation är långt ifrån 

jämförbar med Los Angeles talar det för en ökad konsumtion av transporter med vägbyggen. 

Vad som gör situationen i Onsala speciell är dess geografiska situation och att vägbygget i 

störst utsträckning endast kommer bli användbar för bosatta eller arbetande i Onsala. Det går 
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att jämföra med de miljontals vägar som inducerad trafik bevisats på där det också är en fråga 

om genomfartsleder såsom Kungens kurva.  

Farhågorna som finns med inducerad trafik har fått motparten till vägbygget att överklaga 

varje beslut. Onsala kan beskrivas som att man bor idylliskt med havsnära miljö 

(Fastighetsbyrån, 2024). Vi finner det inte orimligt att den idylliska bild av Onsala som 

landsbygdsområde idag kommer att försvinna som en konsekvens av vägen och att Onsala 

kommer fullbordas som en pendelort för arbetande i främst Storgöteborg. Och även om 

Trafikverkets uppdrag i första hand inte handlat om en kapacitetsutbyggnad är det dit mycket 

av diskussionerna hamnat. Förutom inducerad trafik kommer Braess paradox belysas som 

förklaras av att ännu en länk i ett vägnät på totalen leder till sämre framkomlighet. Frågan är 

huruvida den nya Onsalavägen går att applicera på den teori som finns om inducerad trafik 

och Braess paradox.  

Den ökade trafikvolymen som den nya vägen kan medföra beror också på hur samhället i stort 

utvecklas och i vilken riktning det rör sig i, både på en makro- och mikronivå. Onsala är en 

del av Kungsbacka kommun vars grannkommun bland annat är Göteborgs kommun med 

hundratusentals arbetstillfällen. Även fast arbetstillfällena är i Göteborg väljer flera att bosätta 

sig utanför stadskärnan. Det beror på flera aspekter såsom bostadspriser, livssituationen eller 

livsmiljön man söker med mera. Omvänd urbanisering ses som den teoretiska förklaringen till 

detta där man suktar efter ett liv bortom stadspulsen och dess förhållandevis höga kriminalitet 

och bostadspriser (Zhu, 2017). Man eftertraktar ett lugn men samtidigt möjligheten att inte 

begränsa sig för arbetsmöjligheter. Kungsbacka kommun anses av många som en sådan 

kranskommun som ges de fördelarna utan att medföra lika många nackdelar (Göteborgs-

Posten, 2023).  

Här blir det en fråga om i vilken utsträckning som fenomenet omvänd urbanisering kan 

komma att påverka Onsalas fortsatta utveckling som en del av Kungsbacka kommun. Om nya 

vägen byggs och den fruktan att Onsala blir mer en egen stadsdel realiseras, kommer det då 

innebära att människor kommer välja bort att bosätta sig i Onsala av anledningen att man 

söker något mer avlägset och lugnt. Hur kommer det då ställa sig till tanken om inducerad 

trafik där trafiken spås öka speciellt, med tanke på hur vägen till Onsala avslutas med en 

brygga och inte fungerar som en förbifart. I allt detta har hemarbete möjliggjort för fler 

människor att se fördelarna med att bosätta sig längre från arbetsplatsen då möjligheten till 

hemarbete gör de färre resorna till arbetet värt det (Mandrone, 2021). Förutom att det spär på 

den omvända urbaniseringen är det också en konsekvens av de tekniska innovationer som 

världen introducerats till under 2000-talet.  

När man talar om hur tekniska innovationer kan påverka tiden det tar att överbrygga avstånd 

pratar man om en tid-rum konvergens. Det innebär att människan har genom sin existens ökat 

sina möjligheter att ta sig över samma distans på kortare tid eller en längre distans på samma 

mängd tid (D.Knowles, 2006). Med digitaliseringen innebar det i princip ett slut för en 

tidsmässig konsumtion för att nå vilken punkt som helst i världen. Det har i sin tur påverkat 

människor levnadsvanor precis som resterande tekniska innovationer gjort i någon 

utsträckning. Man talar om att tid-rum konvergensen är ojämlik i världen och att Västvärlden 

upplever en högre utsträckning av konvergensen än resterande delar av världen tack vare sin 

ekonomiska utveckling och sofistikerade infrastrukturnät (D.Knowles, 2006). För Onsala 

innebär konvergensen en möjlighet för fler att vilja bosätta sig längre från Göteborg utan att 
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förlora de arbetstillfällen som ges i Göteborg med flera industrijättar. Där finns även en 

förhoppning om att den nya vägen, med sina förbättrade påfartsmöjligheter och högre 

hastighet, kan innebära en kortare transporttid för att nå längre distanser. Om utvecklingen 

dessutom går mot att det blir billigare att utnyttja innovationerna på grund av kostnads-rum 

konvergensen innebär det ytterligare större möjligheter för ett samhälle som Onsala att växa.  

Det finns med andra ord en stor teoretisk anknytning som talar för att vägen kan innebära ett 

ökat resande och efterfrågan på bostäder i Onsala. Det skulle i sin tur innebära att 

bostadsbyggandet spås öka och att nya handelscentrum kan komma att byggas i Onsala. Det 

finns de även signaler som pekar mot att så kommer bli fallet då flera byggbolag köpte stora 

marker omkring vägen när detaljplanen först togs fram i slutet av 90-talet (Kungsbacka-

Posten, 2024).  

 

1.3 Syfte 

Denna rapport syftar till att prognostisera hur trafikflödet i Onsala kommer påverkas av 

byggandet av en ny Onsalaväg. Dessutom läggs fokus på att beskriva hur bostads- samt 

näringslivssituationen och vägbyggets konsekvenser kommer att påverka varandra på orten. 

1.4  Frågeställningar 

• Hur påverkar byggandet av den nya Onsalavägen trafikvolymen i Onsala?   

• Vilka konsekvenser kan förväntas för bostads- och näringslivssituationen i Onsala med 

tanke på byggandet av den nya Onsalavägen? 
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2. Teori 

2.1 Inducerad trafik  

Tidigare i denna rapport framgick det att Trafikverket såg flera problem med den nuvarande 

vägen, bland annat att den inte är anpassad till dagens trafiksituation. Den nya vägen har som 

syfte att bland annat minska trafikflödet på den nuvarande vägen. (Trafikverket, 2023) 

I syfte att bidra med information till det brittiska transportdepartementet gavs WSP och 

RAND Europe uppdraget att genomföra en litteraturgenomgång om bevis för inducerad 

efterfrågan till följd av förbättringar av vägkapacitet. I den slutgiltiga rapporten som 

publicerades 2018 konstateras det att det enligt ekonomisk teori uppstår en ökad efterfrågan 

av en vara om kostnaden för varan minskar. Samtidigt görs det klart att samma fenomen gäller 

vid transportefterfrågan där transportkostnaden består av samtliga kostnader kopplat till 

resande. Utöver de kostnader som man kanske främst tänker på när man tänker på 

transportkostnader såsom bränsle- och parkeringskostnader så tar man även hänsyn till resetid 

som en del av transportkostnaden där en minskad resetid skulle bidra till en lägre total 

transportkostnad. WSP och RAND Europe refererar till detta som ”generaliserad 

transportkostnad” (WSP, 2018). Att en minskad generaliserad transportkostnad skulle leda till 

en ökad efterfrågan på transporter är således ett rimligt antagande, detta är vad som kallas 

inducerad efterfrågan.  

Inducerad efterfrågans påverkan på trafikflöden är väl dokumenterat. Mark Hansen och 

Yuanlin Huang skriver i Road Supply and Traffic In California Urban Areas om hur deras 

analys har kommit fram till att ett ökat utbud av motorvägar leder till ökad trafik (Hansen & 

Huang, 1997). Robert Cervero sammanfattar i Road Expansion, Urban Growth, and Induced 

Travel: A Path Analysis Hansens och Huangs analys genom att framhäva att deras studie 

använde 18 års mängd data från 14 storstadsområden i Kalifornien där de fann att varje gång 

som vägsträckan ökade med 10%, ökade antalet mil som färdats med 9% fyra år därpå. I 

artikeln tar Cervero också upp en annan studie från 1998 vid namn Surface Transportation 

Policy Project där 70 amerikanska storstadsområden analyserades över en 15 års period. Där 

kom man fram till slutsatsen att områden som genomför stora investeringar inom vägkapacitet 

inte får ett bättre trafikflöde än de områden som inte gör motsvarande satsningar (Cervero, 

2003). Även i Europa har detta fenomen noterats. Phil B. Goodwin skriver i Empirical 

evidence on induced traffic: A review and synthesis om situationen i Storbritannien där han 

kommer fram till fyra återkommande element i studier kring detta ämne. Det första av dessa 

fyra element är oväntad kortsiktig tillväxt, där han noterar att trafikflöden ökar mer än väntat 

redan ett år efter att den nya vägen öppnats. Det andra elementet är större långsiktig allmän 

tillväxt, där han noterar att trafikflödet på nya och förbättrade vägar är större än den allmänna 

ökningen av samhällets aggregerade trafikflöde. Det tredje elementet är större tillväxt under 

högtrafikperioden, vilket innebär att ökningen av trafikflödet under perioder med högre trafik 

är synnerligen högt. Det fjärde och sista elementet som Goodwin tar upp är begränsad lättnad 

på alternativa rutter. Detta innebär att ökningen av trafik på nya och förbättrade vägar i 

allmänhet inte leder till en jämnstor minskning av trafiken på alternativa rutter på både kort 

och lång sikt. Den allmänna slutsatsen av Goodwins artikel är således att en ökad 

vägkapacitet leder till en ökad trafikvolym, såväl på vägar i stadsområden och i 

landsbygdsområden (Goodwin, 1996). Dock är det viktigt att ha i åtanke att ingen situation är 

den andra lik. Goodwin skriver i sin slutsats att trots antagandet att en ökad vägkapacitet leder 
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till ett ökat trafikflöde så krävs det längre, mer geografiskt utspridda studier och fler 

undersökningsmetoder för att mer precist förklara varför (Goodwin, 1996). Hansen och 

Huang skriver i Road Supply and Traffic In California Urban Areas att resultaten som de 

kommer fram till i sin studie inte går att applicera rakt av på alla regioner eller specifika 

projekt, men att resultaten stödjer viktiga generaliseringar om utbud-efterfråga-förhållandet 

för vägkapacitets- och trafikflödesökning (Hansen & Huang, 1997). 

Utöver den vedertagna uppfattningen att en ökning av vägkapaciteten leder till en ökning av 

trafikflödet, är det värt att notera att prognoserna för det förväntade ökade trafikflödet ofta 

visar sig vara felaktiga. Goodwin skriver i Empirical evidence on induced traffic: A review 

and synthesis om att de prognoser som rutinmässigt görs I samband med vägkonstruktioner 

ofta undviker att ta hänsyn till fenomenet ”inducerad efterfrågan”. Detta leder till en 

underskattning av de faktiska trafiknivåerna. Som exempel tar Goodwin upp motorvägen M25 

i London. Den totala trafikvolymen på M25 var år 1992 55% högre än vad prognoserna 

visade i samband med bygget. M25 är inte ett isolerat exempel, Goodwin redovisar i artikeln 

att när man jämförde prognos och faktiskt utfall på 151 förbättrade vägar i Storbritannien så 

visades att den faktiska trafikvolymen på en aggregerad nivå låg 10,4% över prognoserna. Ett 

liknande fenomen går att se vid så kallade ”relieved routes” där den faktiska trafikvolymen på 

en aggregerad nivå låg 16,4% över prognoserna. Goodwin noterar dock att ”inducerad 

efterfråga” troligtvis inte är den enda förklaringen till dessa missar i prognoserna, utan att 

andra faktorer som exempelvis inkomstökningar också kan ligga bakom (Goodwin, 1996). 

 

2.2 Braess paradox 

Braess paradoxen är ett fenomen i transportnätverk där att lägga till extra kapacitet i syfte att 

förbättra trafikflödet kan leda till försämrat trafikflöde. Med andra ord betyder det att bygga 

fler vägar eller körfält ibland kan göra trafikköer värre istället för bättre. Denna paradox är 

motsägelsefull eftersom sunt förnuft ofta föreslår att en kapacitetsökning borde förbättra 

trafikflödet. I vissa situationer kan det faktiskt uppmuntra fler förare att använda vägen, vilket 

leder till ökad trafikstockning och längre restider för alla. Paradoxen belyser komplexiteten 

inom trafikflödeseffektivitet och visar att det inte alltid är möjligt att bygga bort köer med fler 

infrastruktursatsningar (Youn, Gastner, & Jeong, 2008).   

 

2.3 Tid-rum konvergens 

Teorin om hur världen har krympt och hur samma avstånd eller ett längre avstånd kan 

överbryggas på kortare tid förklaras av tid-rum konvergensen. I praktiken har världen inte 

krympt men den uppfattas som mindre på grund av de innovationer som uppfunnits under 

människans tid på jorden. Från att människan överbryggade avstånd med sina egna ben och 

sin egen energi övergick man till att rida på ett djur. När hjulet uppfanns blev resultatet vagnar 

som innebar att båda människor och saker kunde transporteras långa sträckor. Städer växte, 

vägar byggdes och världen förändras på många sätt vilket går att koppla till idén om tid-rum 

konvergensen (Tekniska museet, 2022). Förändringen blev stor på den tiden även om det i 

förhållande till nutidens uppfinningar inte är särskilt revolutionerande.  
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Kolonialiseringen och framväxten av Amerika kan till stora delar förklaras av tid-rum 

konvergensen och varför mönstret av kolonialiseringen ser ut som den gör. Nästan 100 år efter 

det att Christofer Columbus upptäckte Amerika hade hela den östra kusten kolonialisternas av 

olika europeiska länder. Tack vare segelbåten kunde ett stort rum överbryggas på en 

överkomlig mängd tid. När järnvägen byggdes ut i Amerika innebar det möjligheter att flytta 

längre in i landet tack vare de ökade möjligheterna att förflytta sina saker på ett smidigt sätt. 

Detta visar ett tydligt exempel hur en innovation innebar att tid-rum konvergensen 

möjliggjorde för emigranter att bosätta sig i inlandet mot den västra kusten (Library Of 

Congress, 2024). En viktig förutsättning för Europas största folkvandring och massemigration 

till Amerika var ångmaskinens genombrott. Tack vare den kunde resan göras bekvämligt, 

snabbare och billigare, vilket ökade möjligheten för gemene man att passera Atlanten 

(Institutet för språk och folkminne, 2021).  

Introduktionen av världens första bil och den efterföljande massproduktionen av bilar har utan 

tvekan inneburit den största förändringen för människan vad gäller att överbrygga avstånd 

fysiskt. Genom introduktionen av bilar och efterföljande vägnätverk innebar det förbättrade 

förbindelser och minskade transporttider. Man var inte tvungen att bo på samma ställe som 

man arbetade eller handlade vilket medförde framväxten av shoppingcenter och en stadskärna 

utan majoriteten bostäder (D.Knowles, 2006).  

Den innovationen som bidraget till att människan snabbaste kunnat övervinna det fysiska 

rummet är jetflygplan som introducerades under mellankrigstiden. Den innebar en 

rekordhastighet utan mellanlandningar, vilket ökade tillgängligheten för människan att nå alla 

världens hörn på en rekordkort tid (National Air and Space Museum, 2024).  

Förutom att förklara illusionen om en krympt värld som innovationerna har inneburit har det i 

sig inte medfört att människan spenderar mindre tid på att resa eller att kostnaden för resa 

heller minskat särskilt drastiskt (D.Knowles, 2006). Det innebär att det skapats en skev tid- 

rum konvergens där vissa områden upplevt den i större utsträckning än andra.  

Vad som är tydligt i dagens samhälle är den platå som man upplever tid-rum konvergensen 

uppnått. Det innebär att det inte sker någon markant förbättring i de regioner som redan 

upplevt en stor förbättring vilket stannar upp utvecklingen med snabbare transporter. Vad som 

idag bidrar till att konvergensen fortsätter minimera restiderna är infrastrukturprojekt och 

isoleras då främst till lokala områden och därmed lokala förbättringar (D.Knowles, 2006). Vad 

som blir tydligare är att regioner med stor befolkning ser tidigare och fler 

infrastrukturinvesteringar än områden med glesare bebyggelser, även i utvecklade ekonomier 

(Johnston, 1976). Det skiljer sig med andra ord även inom länders gränser i vilka områden 

som ser en fortsatt konvergens. Att säga att världen har krympt är en förenklad bild av ett 

komplext fenomen där transportförbättringar och innovationer sprider sig ojämnt i världen 

och bland regioner i länder.  

 

2.4 Omvänd urbanisering  

Konceptet omvänd urbanisering är enligt vissa forskare en naturlig del av den generella 

urbaniseringen då storstäderna växer, vilket oundvikligen också påverkar kranskommunernas 

förbindelser och fortsatta tillväxt (Zhu, 2017). I Stockholm flyttar människor från Stockholm 

till Södermanland och Uppsala men behåller sitt arbete i Stockholm (Larsson, 2021). För 17:e 
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året i rad 2019 lämnar svenskfödda Göteborg för att flytta till kranskommuner (Youcefi & 

Bergsten, 2019) och statistik från Statistiska centralbyrån, SCB, visar tydligt hur Stockholm 

och Göteborg tappar invånare till kranskommunerna (Nikpay, 2023).  

Konceptet sträcker sig självfallet utanför Sveriges gränser och noteras även i bland annat 

Kina, England och USA samt andra europeiska länder (Yu, Wang, & Li, 2023). Även om det 

anses vara en naturlig del av den mer generella urbaniseringen har konceptet ökat i omfattning 

med hjälp av moderna innovationer och rutiner. Covid-19 kan ses som en detonator mot ett 

ökat hemarbete och vilka möjligheter som modern teknologi faktiskt innebär för våra tidigare 

självklara livsrutiner (Mandrone, 2021). Vad det genererar är att människor kan förändra sina 

levnadssätt och förflytta sig från stadskärnan utan att förlora möjligheterna till arbete. Vad 

som tidigare förenat en stadskärna med arbetsplatser, universitet, köpcenter och sjukhus är 

idag ett minne blott där arbete hemifrån, förinspelade föreläsningar, e-handel och nätdoktorer 

delvis tar bort den tidigare efterfrågan på stadskärnan som funnits genom alla tider 

(Mandrone, 2021). När man ges möjlighet att arbeta hemifrån ger det även upphov till att man 

kan bosätta sig längre från arbetsplatserna och kompensera den längre körsträckan med färre 

antal resvägar till och från jobbet per vecka.  

Enligt Halliday och Coombes (1995) finns det tre huvudförklaringar till den omvända 

urbaniseringen och beroende på vilka förklaringar skiljer sig motiven olika åt. Den första 

förklaringen har de gett namnet anti-metropolitan och examinerar de bostadsproblem som 

finns i stadskärnan. Fokuset ligger då inte på en mikronivå såsom antalet sovrum utan på en 

regional nivå med olika prissättningar i olika områden (Halliday & Coombes, 1995). Även 

den förändring av efterfrågan på arbetskraft som skiftat från stadskärnan till regionala 

områden utanför den förklaras av anti-metropolitan.  

Anti-urban förklarar omvänd urbanisering som att större städer såsom London har en högre 

kriminalitet, högre skatt, social och etisk oro, miljöutsläpp och trängsel än dess kringliggande 

städer. Här finns en klar push-faktor till omvänd urbanisering där man aktivt väljer att 

förflytta sig till kranskommuner i hopp om lägre risk för kriminalitet, mindre trängsel och 

färre sociala och etiska orosmoment (Halliday & Coombes, 1995).  

Pro-rural kan ses som en förlängning av suburbaniseringen, som förklaras av att stadskärnan 

växer och därmed förflyttas också urbanisering längre ut från centrum, då man söker efter en 

bättre livsstil eller en bättre miljö för sina barn att växa upp i. Pro-rural ser den idylliska 

bilden av landsbygden som en tydlig förklaring till omvänd urbanisering och att människor 

väljer att ”fly” från storstäderna (Halliday & Coombes, 1995). Av den anledningen kan man 

se hur pro-rural vill röra sig från stadskärnan vilket är något Halliday och Coombes (1995) 

förklarar utifrån tre zoner. Ringarna, som förklaras som zonen närmst kärnan, är starkt 

integrerade till den genom länkar och kollektivtrafik. De yttre ringarna som ligger näst längst 

ut förklaras av lägre integrering men inget internt centrum som kan locka den omvända 

urbaniseringen. Till sist lantliga områden som inte är för långt från kärnan men som ger ett 

utbud av deras dagliga behov utan att transportera sig för långa sträckor för att nå till 

stadskärnan (Halliday & Coombes, 1995).  
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3. Metod 

3.1 Kvalitativa studier 

Vi har valt att genomföra en kvalitativ datainsamling med inriktning på en litteraturstudie och 

ett fåtal längre intervjuer framför en enkätundersökning. Intervjuerna finnes i bilaga 8.1-8.6. 

Anledningen till att vi valde intervjuer framför en enkät är flera. Det handlar bland annat om 

att vi tror det finns en missvisande bild av att en utbyggnation av vägar innebär mindre köer 

vilket är en falsk icke-förankrad bild av tidigare forskning. Dessutom har den nya 

Onsalavägen skapat stora diskussioner och personliga åsikter av personlig vinning vilket hade 

kunnat innebära att en enkätundersökning hos exempelvis Onsalabor hade inneburit åsikter 

snarare än fakta. Även om det hade kunnat vara intressant i ett annat sammanhang hade det 

för vår studie inte passat. Därav kunde vi genom uteslutningsmetoden finna att en kvalitativ 

studie med intervjuer lämpade sig bäst för våra forskningsfrågor. Genom intervjuer kunde vi 

också ställa frågor som vi eftersökte och undvika frågor som inte bidrog till vårt syfte. Risken 

med det var att vi aktivt skulle leta efter ett visst resultat som gynnade våra forskningsfrågor, 

varför vi valde att genomföra intervjuer från båda sidorna av debatten men också övriga 

intressenter som varit eller är delaktiga i byggandet. På så sätt minskade vi risken för att 

hamna i en situation där inte alla sidor presenterades eller där viktig information utelämnades 

som hade kunnat medföra nya perspektiv för oss. Samtidigt som vi valde att genomföra 

intervjuer av mer politisk karaktär var vi noga med att sålla ut och inte använda oss av de 

politiska svaren i vår analys. På samma sätt som intervjuvalen blir en styrka i vår rapport blir 

det också en svaghet då det innebär en förhöjd risk för politiska åsikter snarare än 

faktabaserad sådana. Det vi främst gjort för att undvika politiska åsikter i vårt resultat är att 

tidigt göra ett urval av information från intervjuerna där politiska åsikter sorterats bort. Även 

om politiska svar har risken för att vara en åsikt snarare än fakta fanns det frågor som var av 

politiska karaktär som vi ville få besvarade för vår forsknings skull. Det handlar om frågor 

som rör exploateringen av Onsala då det är en politisk fråga som sittande politiker i 

Kungsbacka kommun bestämmer över. I övrigt har politiska svar och åsikter utan en 

förankring i teori uteslutits och sållats bort i urvalet. Även den anledning att vi vid starten av 

uppsatsen inte hade en solklar aning om vilka våra forskningsfrågor skulle vara ansåg vi det 

bättre lämpligt med en kvalitativ studie. Främst av den anledningen att en kvalitativ studie ger 

större utrymme för en förändring av forskningsfrågorna och inriktning man väljer att göra än 

vad en kvantitativ forskning gör (Patel & Davidson, 2019).  

 

3.2 Intervjuerna 

Intervjuerna genomfördes över internet efter att en första dialog förts via mejl, där vi bland 

annat skickade över frågor på förhand. Det gjordes för att ge respondenten en möjlighet att 

förbereda sig på frågorna men också förstå syftet med vårt arbete. Detta underlättade för 

respondenten att förbereda sig för intervjun och gav resultatet att vi kunde nyttomaximera 

tiden med respondenterna. Förutom intervjufrågorna som skickades på förhand till personerna 

ställdes eventuella följdfrågor medan intervjuerna fortlöpte. Anledningen till att vi valde att 

ställa följdfrågor var då vissa av intervjupersonerna besatt mångåriga erfarenheter av liknande 

projekt och analyser. Det gjorde de omöjligt för oss att på förhand veta vilka frågor vi är mer 

intresserade av då vi beroende på kunskapsnivå hos respondenten fick svar som var föremål 
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för flera frågor och djupare samtal om. På så sätt kunde vi öka validiteten och reliabiliteten då 

det ökade våra möjligheter att lyckas ta reda på det vi eftersökte.  

Intervjuerna öppnades alltid av att vi presenterade syftet för forskningen och av vilken 

anledning vi tror deras svar kan vara av intresse för oss. Med det hoppades vi öka deras 

förståelse och syfte till att vi ville höra deras åsikter kring ämnet. Förutom att presentera syftet 

ställde vi alltid initialt en fråga om deras anonymitet och eventuella resultat som kan 

presenteras av deras medverkan till intervjun. På så sätt ökade vi möjligheterna till att 

respondenterna faktiskt talade sanning och inte valde att utlämna något de annars hade 

berättat för oss. För oss var det viktigt att vi var pålästa om ämnet och intervjupersonerna 

innan intervjuerna, för att kunna visa maximalt intresse för deras svar och tid. Det tror vi 

bidrog till ärliga svar och en genuin och öppen kommunikation under intervjuns gång. 

Frågornas grad av standardisering och strukturering har skilt sig åt lite beroende på vilken 

intervjuperson det varit och vad målet med deras presenterade svar har varit. För de mer 

politiska och åsiktbelagda intervjuerna (som med Moderaterna, Miljöpartiet och Värna 

Onsala) har frågorna varit högt strukturerade och till en början hög standardisering. 

Moderaterna och Miljöpartiet valdes specifikt för att det är partier som har olika åsikter i 

frågan om byggandet av en väg är en bra idé eller inte. Anledningen till det var att vi ville ha 

möjligheten att i ett senare skede, vid urvalet, kunna jämföra svaren och ta med de aspekter 

som vi anser båda sidorna presenterade för att inte lyfta fram en åsikt mer än en annan i de fall 

vi pratar om politiska åsikter (Patel & Davidson, 2019). Till de intervjuer där vi främst 

eftersökte kunskap genom den erfarenhet och information personerna besitter, var 

intervjuerna mindre standardiserade och strukturerade. De frågor som skickades på förhand 

skulle mer fungera som ett ramverk för vad intervjun skulle handla om än att begränsa 

personen att dela med sig av annan information (Patel & Davidson, 2019). Det möjliggjorde 

för en djupare diskussion med följden att tidigare oupptäckta aspekter blev centrala för vår 

analys och intervjuer. 

Förutom ett antal längre intervjuer genomfördes två intervjuer via mejl där respondenterna 

fick förklarat till sig vad syftet med forskningen var och de frågor vi önskade få svar på. 

Anledningen till att det aldrig blev en längre intervju var då vi ansåg Länsstyrelsens 

medverkan som utanför vårt forskningsområde. Det visade sig ännu tydligare när det vid 

urvalet inte ens presenterades i resultatet då deras främsta uppgift kring vägen har varit att 

utvärdera och bevilja de ekologiska konsekvenserna. Att vi faktiskt valde i urvalet att helt 

bortse från en intervju visar på hur väl vi genomfört urvalet och sållat bort eventuella onödiga 

svar för vår forsknings skull. Den andra intervjun som genomfördes genom en 

mejlkonversation med strukturerade frågor var med fastighetsmäklaren. Detta då vi endast 

ville få bekräftat från en person med dennes profession att bilden av fastighetsförsäljning 

återspeglade vad övriga respondenter menat på.  

 

3.3 Litteraturstudie 

Förutom intervjuer har vi genomfört en systematisk litteraturstudie där vi gått igenom det som 

finns skrivet i tidigare forskningsartiklar och släppta rapporter. Förutom Google Scholar har 

Trafikverkets egen hemsida fungerat bra som en källa för informationsinhämtning av 

värdefull data. Vi hade tidigt i vårt arbete en aning om vilka teorier vi hade tänkt använda oss 
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av och kunde genom läsning om de teorierna finna nya intressanta teorier som både kunde 

utveckla oss från de tidigare tänkta teorierna och lägga till teorier som gav ett djup. De teorier 

som vi valt att inte fortsätta med har byggt på att de funnits snarlika teorier som förklarar 

fenomenet bättre och enklare applicerbart för trafiksituationer.  

 

3.4 Intervjugenomförande 

David Sjöstrand var den första som intervjuades. Han har sedan slutet av 90-talet drivit 

föreningen ”Värna Onsala”, vars syfte är att stoppa den nya vägen. Intervjun genomfördes på 

distans och frågorna var semistrukturerade. Frågorna hade skickats ut i förväg men 

möjligheten för följdfrågor fanns.  

Den andra intervjun hölls med Jan Riise som företräder Miljöpartiet. Han är riksdagsledamot 

och även bosatt på Onsalahalvön. Intervjun genomfördas på distans och var av 

semistrukturerad karaktär, vilket medförde att följdfrågor ställdes. Även här hade 

intervjufrågorna skickats ut i förväg.  

Den tredje intervjun genomfördes med Lydia Lehtonen, som jobbar på Trafikverket och är 

projektansvarig för byggandet av den nya Onsalavägen. Även här användes ett 

semistrukturerat genomförande med frågorna utskickade i förväg. Intervjun var på distans och 

resulterade bland annat att vi kom i kontakt med Tobias Thorsson, Mats och några PM från 

tidigare samråd.  

Den fjärde intervjun genomfördes på distans och var ursprungligen tänkt att hållas med Lisa 

Andersson, som företräder Moderaterna och är kommunalråd och ordförande i 

kommunstyrelsen i Kungsbacka. Till intervjun bjöds även Christian Johansson in. Han är 

ledamot i Regionstyrelsens tillväxtutskott i Halland, även han företräder Moderaterna. Likt 

tidigare intervjuer var denna semistrukturerad och frågorna hade skickats ut i förväg. 

Intervjun resulterade bland annat att vi kom över ett dokument av en presentation från Region 

Halland, som Johansson skickade över till oss.  

Den femte intervjun genomfördes på distans och hölls med Tobias Thorsson, som är 

trafikflödesanalytiker hos företaget Bouvier Advisory. Han har en bakgrund som konsult hos 

WSP, där han bland annat har jobbat med den nya Onsalavägen. Intervjufrågorna hade 

skickats ut i förväg och intervjun var semistrukturerad.  

Vi har även haft lite kontakt med Mattias Carlsson, som är mäklare och franchisetagare av 

Fastighetsbyrån. All kommunikation med Carlsson har skett skriftligt där han besvarar våra 

frågor.  

Den sista personen vi varit i kontakt med är Mats. Han heter egentligen något annat och har 

av företagsmässiga skäl bett om att få vara anonym. Mats är exploatör och all 

materialinsamling från honom har skett över telefon.  

 

3.5 Tillförlitlighet 

Tillförlitligheten i denna rapport stärks av den breda variationen av perspektiv och den 

omfattande erfarenheten hos de olika respondenterna. Från tekniska och trafikflödesanalyser 
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till politiska och kommersiella intressen, varje respondent bidrar med unik kunskap och insikt 

som tillsammans ger en helhetsbild av projektet och dess potentiella påverkan. 

Thorsson erbjuder med sin långa erfarenhet inom trafikflödesanalys ett detaljerat tekniskt 

perspektiv. Han förklarar på ett bra sätt hur trafikprognoser skapas och hur olika 

trafikmodeller kan användas för att simulera olika scenarier på makro-, meso- och mikronivå. 

Denna tekniska insikt är relevant för att förstå de potentiella trafikmässiga effekterna av den 

nya vägen.  

Politiska perspektiv tillförs av Riise från Miljöpartiet och Andersson (med hjälp från 

Johansson) från Moderaterna. Riise, som är emot vägbygget, argumenterar för att 

säkerhetsaspekter bör hanteras inom befintlig infrastruktur och varnar för att ny 

vägbyggnation kan öka trafikmängden. Andersson, å andra sidan, ser fördelar med förbättrad 

trafiksäkerhet och potentialen för ökad effektivitet i kollektivtrafiken. Dessa politiska 

synpunkter belyser de olika prioriteringarna och hjälper till att ge en mer nyanserad bild av 

verkligheten.  

Sjöstrand från föreningen Värna Onsala erbjuder ett samhällsperspektiv, där han uttrycker oro 

för att den nya vägen kan förstöra den landsbygdskaraktär som präglar Onsalahalvön. Hans 

synpunkt belyser vikten av att bevara lokala miljö- och kulturvärden, och hans långvariga 

engagemang i frågan ger ytterligare trovärdighet till hans argument. Eftersom Sjöstrand inte 

agerar professionellt, utan snarare utifrån personlig preferens finns det en inneboende risk för 

partiskhet som man hela tiden måste förhålla sig till.  

Lehtonen från Trafikverket erbjuder en projektledares perspektiv med en djup förståelse för 

de praktiska och miljömässiga utmaningarna som vägbygget medför. Hennes insikter om 

tidsrestriktioner och miljöhänsyn visar på den komplexitet som involveras i att genomföra 

sådana stora infrastrukturprojekt. Likt Sjöstrand förekommer här en öppen partiskhet i frågan, 

vilket man alltid måste förhålla sig till.  

Från ett kommersiellt perspektiv ger Mats, en anonym exploatör, och Carlsson, en 

fastighetsmäklare, insikter i de ekonomiska och utvecklingsmässiga möjligheterna som den 

nya vägen kan medföra. Mats betonar de långsiktiga planerna för bostadsexploatering och 

kommersiella center, medan Carlsson diskuterar den nuvarande efterfrågan på bostäder och de 

framtida marknadsutsikterna. Dessa kompletterar på så sätt varandra. Något som minskar 

trovärdigheten är det faktum att Mats valt att vara anonym, vilket medför en risk att det han 

påstår inte är tillräckligt underbyggt. Att vara anonym kan å andra sidan ha fördelar då det 

möjliggör en djupare diskussion.  

Genom att beakta dessa olika synvinklar och expertutlåtanden blir det tydligt att diskussionen 

om den nya Onsalavägen fångar upp flera olika perspektiv. Detta gör det möjligt att få en 

nyanserad bild av projektets potentiella påverkan på trafik, miljö och samhällsutveckling, 

samtidigt som både positiva och negativa aspekter kan vägas in på ett balanserat sätt. 

Sannolikheten att få vinklade resultat i en kvalitativ studie ska likväl inte förkastas då man 

bygger hela rapporten på ett fåtal observationer. Denna problematik tycker vi hanteras på ett 

fördelaktigt sätt då flera perspektiv lyfts fram.   
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4. Empiri 

4.1 Tobias Thorsson – Trafikflödesanalytiker 

Tobias Thorsson arbetar som trafikflödesanalytiker hos företaget Bouvier Advisory. Företaget 

har funnits i ett år och dessförinnan har Thorsson en bakgrund som konsult hos WSP där han 

arbetade under 18 år. Under dessa år har Thorsson jobbat med den nya Onsalavägen vid 

flertalet tillfällen, först i mitten av 2000-talet.  

Thorsson valde att lägga stort fokus på att förklara hur han i sin roll skapar trafikprognoser, 

detta med hjälp av trafikmodeller. Han definierar en trafikmodell som ”ett datorverktyg för att 

analysera dagens och framtidens trafiksituation”. Ordet trafikprognos definierar han som 

”förutsägelse om hur trafiken kommer att utvecklas i framtiden utifrån givna förutsättningar”. 

Under vår intervju framgick det att en trafikprognos bygger på indata som matas in i en 

trafikmodell som i sin tur producerar resultat. Som det visas i figur 4 så är det flertalet 

parametrar som utgör den indata som kan vara relevant. Detta möjliggör produktion av olika 

typer av resultat. 

 

Thorsson betonade också att det finns olika typer av trafikmodeller. Dessa används beroende 

på vilken nivå man vill simulera. De tre nivåer som framfördes var makro, meso och mikro, 

se figur 5. Makrosimulering fokuserar på att analysera regioner, kommuner och städer. 

Mesosimulering fokuserar på att analysera stadsdelar, 

kommuner och mindre städer. Mikrosimulering 

fokuserar på att analysera mindre stadsdelar eller 

korsningar. För att förtydliga valde Thorsson att ge 

korta exempel på olika trafiksituationer där respektive 

nivå skulle vara lämplig att använda. Om man skulle 

planera att bygga höghastighetståg i Sverige skulle det 

enligt Thorsson vara lämpligt att använda en 

makromodell för att skapa prognoser. Om man vill 

skapa en prognos för vid vilken trafikkapacitet som det 

uppstår köer är en mesomodell rätt val. Användande av 

en mikromodell är lämplig när man exempelvis vill 

justera trafiksignaler och skapa prognoser inför detta. 

                                                                                                                                           

Figur 4: Trafikmodell in- och utdata 

Figur 5: Olika nivåer av trafiksimuleringar 
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Avslutningsvis gav Thorsson sina synpunkter på hur han tror att trafiksituationen i Onsala 

kommer att påverkas av ett färdigställande av den nya Onsalavägen. Han tror att den nya 

vägen kommer att flytta över trafik från den befintliga vägen vilket bör resultera i högre 

trafiksäkerhet. Men han tror också att fler bostäder kommer att byggas som en följd av den 

nya vägen vilket i sin tur kommer att leda till en ökad trafikmängd. Däremot ser han också en 

möjlighet hur hemarbete, på grund av den höga andel tjänstemän som är bosatta där, kan 

minska på trafiken. Han ser även hemarbete kan bidra till att människor bosätter sig längre 

från arbetet när det kräver färre antalet transporter.  

 

4.2 Jan Riise (Miljöpartiet) och Lisa Andersson (Moderaterna) 

Vi har intervjuat både Moderaterna och Miljöpartiet för att de ska ge sin syn på vägbygget och 

eventuella konsekvenser som det kan komma att innebära för Onsala. Från Miljöpartiet 

intervjuades riksdagsledamoten Riise som tillsammans med sitt parti var emot vägbygget. 

Dessutom bor han även långt ner på Onsalahalvön, vilket gör honom kunnig i frågan. Från 

Moderaterna medverkade Lisa Andersson som är kommunalråd och kommunstyrelsens 

ordförande i Kungsbacka kommun. Med i intervjun medverkade även Christian Johansson 

(också Moderaterna) som är ledamot i Regionstyrelsens tillväxtutskott i Halland. Moderaterna 

har genom hela processen varit för vägbygget.    

Riise menar att det primära syftet med vägen är att förbättra säkerheten, inte kapaciteten. 

Denna bild delas även utav Andersson vilka har varit för vägbygget. Frågan om den nya 

vägen leder till ökad eller minskad trafik är inte lika viktig, säkerheten är största fokus. 

Trafikflödesmässigt är dem inte helt överens. Riise menar på att infrastruktursatsningen 

riskerar att öka efterfrågan på transporter, vilket i sin tur försämrar trafikflödet. Han menar att 

det inte är säkert att en ny väg är den optimala lösningen, ”en fil till hjälper aldrig”. 

Andersson tror likt Riise att trafikmängden kommer öka på kort sikt när vägen är effektiv, 

däremot menar Andersson att trafikmängden kommer plana ut på sikt då kollektivtrafiken blir 

mer effektiv eftersom den inte kommer fastna i köerna på samma sätt och därmed inte varit 

pålitlig. Johansson förklarar att tillförlitligheten till kollektivtrafiken är ett problem i Onsala. 

Vid möte med Västtrafik har det visat sig vara en av de främsta anledningarna till att en 

direktlinje från Onsala till Göteborg inte varit hållbar. Detta är förmodligen en konsekvens av 

att den befintliga vägen inte kan hantera den mängden trafik, särskilt under rusningen. 

Riise berättar även att mycket av svensk trafikpolitik bygger på prognoser, istället för ett mer 

visionsstyrt beslutsfattande. Han förklarar även att översiktsplanen för kommunen inte 

beviljar fler bostadsområden i Onsala förrän den nya vägen byggs. Principiellt hade han hellre 

sett att man försöker åtgärda säkerhetsbrister med befintliga vägen. Under vissa perioder på 

dygnet är det för många som kör där än vad vägen kan hantera, vilket irriterar alla. Detta är 

något Riise menar hade kunnat hanteras bättre genom att fler personer ges möjlighet att åka 

vid något annat tillfälle när trafiken är lugnare.  

Andersson tror bland annat att godsleveranser i Onsala kommer bli smidigare, vilket öppnar 

upp för möjligheter att ha näringslivsmark i området, men hon tror att det blir ett senare 

skede. Hon tror att en del bostäder förmodligen kommer att byggas i takt med att vägen 

byggs. Andersson tycker att det är viktigt att Onsala inte blir en avbefolkningsbygd men inte 

heller en förort till Kungsbacka. Viss nybyggnation får ske men hon ser ett värde i att behålla 
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”landsbygdskänslan” i Onsala. Hon vill inte se några lägenhetskomplex, men i alla områden 

behöver man se till att det finns både lägenheter och småhus. Moderaterna lutar mer åt villor 

än Miljöpartiet. Johansson belyser även vikten av att behålla Kungsbacka kommun som en 

lugn plats (det vill säga inte för mycket festande och stök) eftersom det är vad många 

inflyttare till kommunen efterfrågan. Johansson menar på att en av de främsta anledningar till 

att man flyttar tillbaka till Kungsbacka kommun är av deras sociala trygghet och lägre 

brottslighet än många andra kringliggande regioner.  

 

4.3 Region Halland 

Avdelningen för analys och samordning i Region Halland har släppt en presentation som 

handlar om inflyttningsstatistik bland Hallands kommuner. Presentationen skickades över av 

Johansson efter intervjun med Moderaterna. Siffrorna i rapporten är väldigt färska eftersom 

den inte ens hade släppts när vi hade intervjun. Presentationen belyser att Hallands län är ett 

av de länen i landet med störst relativ befolkningstillväxt, nämligen 35 % sedan 1990. 

Befolkningstillväxten bland kommunerna i Hallands län sedan 1990 visar att Kungsbacka 

kommun ligger i topp med ungefär 58 %.   

 

Figur 6: Hallands befolkningsutveckling 

Källa: Hallands län 2023 

Källa: Hallands län 2023 
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Figur 7: Folkmängd och andel hemvändare  

 

Här kan vi även se att återvändargraden (hur stor andel av utflyttare som återvänder till 

kommunen efter 10 år) är hög i Kungsbacka med 24 %. Varberg är med sina 29 % högre än 

Kungsbacka men Kungsbacka ligger ändå på plats 9 av 104 kommuner i samma storleksklass. 

Det övergripande resultatet pekar också på att boendeprofil och en hög andel småhus i 

bostadsbeståndet bidrar till en ökad sannolikhet att man har många hemvändare.  

De avslutande reflektionerna som avdelningen för analys och samordning i Region Halland 

har landat i är att Halland som helhet har en hög andel hemvändare, speciellt om man tittar 

hur många som återvänt efter 15 år istället för 10 år. Anledningen till det har sannolikt ett 

samband med att Halland är en populär boenderegion för barnfamiljer som söker villor. De 

lyfter även fram att arbetet för att säkerställa god tillgång till arbetsmarknader, diversifiering 

av näringslivet och attraktiva boendemiljöer i allmänhet är viktigt att rikta resurser till.  

 

4.4 David Sjöstrand – Värna Onsala 

David Sjöstrand representerar föreningen Värna Onsala som är emot byggandet av den nya 

Onsalavägen. Sjöstrand har varit engagerad emot byggandet av den nya Onsalavägen sedan 

1997. Numera driver Värna Onsala endast frågan juridiskt men föreningen har tidigare i sin 

Källa: Hallands län 2023 
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historia försökt att påverka beslutsfattare och politiker med hjälp av opinionsbildning, 

insändare, namninsamling samt uppvaktande av politiker och beslutsfattare på olika nivåer.  

När Sjöstrand motiverar sitt ställningstagande till vägen tar han upp flera anledningar. Främst 

fokuserar han på att han inte vill att den landsbygdskaraktär som idag präglar Onsalahalvön 

skall utplånas. Han uttrycker oro över en potentiell ökad trafikmängd på halvön och mer 

bebyggelse. Han vill undvika att Onsala omfamnas av en ”stadskänsla”. Sjöstrand framhäver 

det faktum att flertalet byggherrar har ambitioner på att bygga villor i området. Han nämner 

företaget JM som köpt det som tidigare var Onsalas största gård. Att JM köpt denna gård i 

syfte att bedriva jordbruk tror Sjöstrand inte på, han oroas över att det kommer att byggas 

hundratals villor på området. Han betonar att det säkerligen finns fler markägare som vill 

agera på liknande sätt. Sjöstrand anser att utvecklingen i Kungsbacka Kommun som helhet är 

olycklig. Istället för att anlägga vad han uttrycker som en ”jättestor bullermatta” i Onsala 

tycker han att ett sundare alternativ är att bygga på höjden inne i centralorten Kungsbacka. 

Detta motiverar han med att behovet av transporter minskar, man slipper exploatera tidigare 

åkermark och man låter landsbygd vara landsbygd.  

Istället för ett byggande av en ny väg hade Sjöstrand gärna sett en upprustning av den 

befintliga vägen, i synnerhet ur ett säkerhetsperspektiv. Han anser att man har underlåtit 

skapandet av en höjd trafiksäkerhet på den befintliga vägen vilket han anser är en skandal. 

Han förespråkar en upprustning av vägen likt den man gjort i Forsbäck. 

 

4.5 Lydia Lehtonen – Trafikverket 

Lydia Lehtonen har en gedigen arbetserfarenhet åt att driva projekt och har sammanlagt 

närmare 30 år inom Trafikverket som projektledare. Förutom Trafikverket har hon däremellan 

arbetat som projektledare på diverse konsultbolag såsom WSP. På Trafikverket är hon idag 

projektledare för den nya Onsalavägen och har arbetat med vägen i över 10 år. Det innebär att 

hon besitter en stor och djup kunskap om vägens alla dilemman och diverse problem som 

både uppstått och de lösningar och framsteg som gjorts för att bemöta problemen.  

Motivet bakom vägbygget förklara Lehtonen med att den ska öka framkomligheten för trafik 

från anslutande vägar till både ny och befintlig väg 940, öka trafiksäkerheten i synnerhet för 

oskyddade trafikanter samt förbättra miljön för de boende längs den befintliga väg 940. Den 

största utmaningen enligt Lehtonen har varit den att få en plan beviljad och att det där finns en 

motiverad och påläst motpart. Vidare är det en lång byggtid för vägen, minst tre år, på grund 

av de tidsrestriktioner som finns. Med tidsrestriktioner utvecklar Lehtonen med att vissa 

arbetsmoment endast kan utföras inom tillåtna arbetstider då det annars påverkar ekosystemet 

i för stor utsträckning. Till exempel får avbaning av mark endast ske mellan 1 april – 30 

september och arbeten i vatten samt lekvatten för grodor får endast ske mellan 1–31 mars och 

1–31 oktober.  

 

4.6 Trafikverket 

Förutom intervjun med Lehtonen delade hon med sig av två PM från olika tillfällen med 

intressenter som vi tänkt redovisa. Det är dels ett PM från ett tillfälle med allmänheten 2023-

10-15 där man fick möjligheten att ställa frågor angående den samhällsekonomiska nyttan 
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med projektet, dels ett PM gällande arbetsplanen och hur trafikprognoser och eventuella 

effekter som vägen kommer ha för framkomligheten från 2013-03-15.  

4.6.1 PM – Trafikprognoser för vägen 940, Onsala 

Befolkningsmängden i Onsala har successivt ökat under flera år och framkomligheten samt 

säkerhet har därvid försämrats och nått ohållbara nivåer. Befolkningsutvecklingen spås öka 

och trenden talar för en över 50% ökning av befolkningen i Onsala år 2040 jämfört med 2006 

vilket är synligt genom den turkosa streckade linjen i figur 8. Vidare har Trafikverket gjort 

trafikuppräkningar vilket är mätningar på trafiken där även prognosen talar för en ökning av 

trafiken med tillkommande befolkningsökning på närmare 20%. Detta är visuellt genom den 

rödstreckade linjen i figur 8.   

 

 

 

 

 

 

 

 

Källa: Trafikverket 2013 

Figur 8: Befolkningsutveckling och trafikuppräkning 

 

Figur 4: Prognos årsmedelsdygntrafik 2012 vs 
2040Figur 5: Befolkningsutveckling och 
trafikuppräkning 
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Med bakgrund till den befolkningstillväxt som råder innebär det även en förändrad 

årsmedeldygntrafik, ÅDT, enligt Trafikverkets modeller. ÅDT står för det antalet fordon man 

beräknar passerar varje röd prick (Se figur 9) efter mätningar på fältet. Ner till Onsala spås 

trafiken öka från 2012 nivåer med 15 150 fordon per dygnet till 20 600 fordon per dygn 2040 

vilket är en ökning med 33%.  

Vad figur 9 visar är hur tanken är att trafiken ska dirigeras om från den befintliga vägen till 

den nya sträckningen samt hur nivåerna av ÅDT förändras och förflyttas från befintliga till ny 

vägen. Nivån på trafikutvecklingen som tagit fram förklaras på följande vis i PM ”grundar sig 

på en mycket måttlig trafikuppräkning för trafiken på Onsalahalvön – lägre än den historiska 

Figur 9: Prognos årsmedelsdygntrafik 2012 vs 2040             

Källa: Trafikverket 2013 
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utvecklingen och lägre än förväntad befolkningstillväxt.” Den förutsätter dessutom en 

begränsad befolkningstillväxt i de delar som i huvudsak kommer att utnyttja den nya väg 940 

som på- och avfart.  

PM fortsätter att uttrycka att trängselskattens påverkan i Göteborg på trafiken på Onsalavägen 

är låg och beräkningarna som gjorts är en minskning av 100 fordon per dygn vilket är mindre 

än en procent av 2012 nivåerna. Kollektivtrafiken beräknas inte få en stor påverkan mer än en 

större turtäthet.  

De simuleringar som tagits fram visar att belastningarna på cirkulationsplatserna och 

korsningarna som ska tillkomma även under rusningstrafik inte kommer innebära större köer 

än en bil i medelvärde. Enda påfarten/avfarten som beräknas få längre köer under 

rusningstrafik är den planerade korsningen vid Fasanvägen där man med hjälp av signalljus 

ska dirigera trafiken. Här förväntas medelvärdet under rusningstider vara uppemot 10 fordon 

per körfält i köbildning.  

Slutsatserna som dras av PM är att trafiken som redan då 2013 var stor kommer öka 

ytterligare. Den befintliga sträckningen kan inte rustas upp för att klara av de nivåer som 

prognoserna talar för. När bygglov beviljas igen och befolkningstillväxten blir större än 

prognosticerat kan det bli aktuellt med en förbifart Forsbäck men det finns de inga tankar om i 

de aktuella planerna.  

4.6.2 PM – Samråd 2013-10-15 

År 2013 bjöd Trafikverket in allmänheten och övriga intressenter till ett samråd för att besvara 

eventuella frågor som kommit fram om den nya Onsalavägen. Samrådet handlade främst om 

den samhällsekonomiska nyttan med projektet. Restidsvinsterna som den nya Onsalavägen 

kommer innebär är genom att trafikanter väljer den nya vägen som får kortare restid samtidigt 

som befintliga vägen blir avlastad och fördröjningar på den vägen minskar. Anledningen till 

att den nya vägen spås innebära mer trafik genom Forsbäck är då trafik förväntas omfördelas 

från Valldavägen. 

 

4.7 Mats – Exploatör 

Mats heter egentligen något annat och arbetar som exploatör och företräder flera av de stora 

markägarna som köpte mark när detaljplanen fastställdes för över 20 år sedan. Han önskar 

behålla sin identitet anonym av skälet att besluten ännu inte är fattade om byggnationerna och 

att det på grund av Onsalabornas starka åsikter skulle kunna innebär ett bakslag för den 

fortsatt planerade exploateringen av Onsala. Mats förklarar det som att bland annat finns en 

rädsla hos Onsalaborna att den idylliska bilden kommer att försvinna. Vidare har han landat i 

slutsatsen att politikerna som styr Kungsbacka kommun vill dra ut på processen då 

exploateringen eventuellt innebär förlorade röster i nästkommande kommunval då många 

Moderater bor i Onsala. Han har senaste decenniet arbetat som konsult och representerat 

byggbolag i olika exploateringsmöjligheter. Han förklarar sin arbetsuppgift som en brygga 

mellan byggherrarna och kommun för att komma till ett fastställande av hur marken får och 

kan tänkas användas. Det finns idag ett byggstopp på Onsala som Mats menar på tyder på att 

man först vill fastställa vägen innan bygglov beviljas igen. 
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Mats menar på att kommunen med sin förköpsrätt hade alla möjligheter i världen att köpa 

marken kring den nya Onsalavägen och tidigt i processen stänga dörren för en exploatering av 

Onsala. Nu valde kommunen inte att göra det och istället köpte flera byggbolag strategiskt 

belägna marker för att i framtiden kunna exploatera den. Mats menar på, med sin erfarenhet i 

branschen, att byggbolagen inte hade satsat den mängden pengar om det inte vore för att 

möjligheterna till exploatering var stor.  

Han betonar vidare att det i dagsläget finns planer på bostadsexploatering men att han på 

grund av den politiska processen inte kan vara annat än förtegen. Vad han kunde nämna var de 

planer som finns för ett handelscentrum omkring tredje alternativt fjärde rondellen räknat från 

Forsbäck med både affärs- och kontorsmöjligheter. Rondellen vid Forsbäck är tänkt att ha 

någon form av industrianknytning med kontorsmöjligheter. Utmed den nya vägen finns där 

även planer för en ny skola. Vad gäller bostadsexploateringen är de inofficiella planerna att 

bygga hyresrätter och radhus på den norra sidan av vägen medan den södra sidan ska bestå av 

villaområden.  

 

4.8 Mattias Carlsson – Fastighetsmäklare / Franchisetagare 

Mattias Carlsson är franchisetagare av Fastighetsbyrån sedan 2004 och beskriver sig själv 

som en engagerad Kungsbackabo och mäklare som främst inriktar sig på villor och radhus 

samt nyproduktion.  

Utifrån hans erfarenhet har försäljningen i Onsala ökat över tid men att det främst är en fråga 

om andrahandsmarknaden då nybyggnadsområden ännu inte realiserat i Onsala. En stor 

majoritet av de villor som ligger till salu i Onsala säljs och efterfrågan på fler bostäder finns 

där menar Carlsson. På frågan om vilket typ av klientel som flyttar till Onsala menar han på 

att det är en blandad population men där barnfamiljer är en majoritet. Vidare är han övertygad 

om att det kommer byggas nya bostäder när väl vägbygget är fastställt och nya detaljplaner 

tas fram.  
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5. Analys 

5.1 Trafikvolym och utveckling 

Tidigt i denna rapports teoridel presenterades WSP och RAND Europes litteraturgenomgång 

om bevis för inducerad efterfrågan till följd av förbättringar av vägkapacitet (WSP, 2018). 

Denna genomgångs huvudsakliga insikt kopplat till vår rapport är konceptet ”generaliserad 

transportkostnad”. Generaliserad transportkostnad innefattar dels de kostnader som man 

vanligtvis associerar med resande såsom bränsle- och parkeringskostnader men hänsyn tas 

också till resetid som en del av transportkostnaden. I fallet med den nya Onsalavägen så 

skulle en färdigställd väg leda till en minskad resetid för flertalet destinationer vilket i sin tur 

leder till en minskad generaliserad transportkostnad och valet att färdas på vägen blir ett 

attraktivt val. 

Att sätta de fyra element som Goodwin presenterar i Empirical evidence on induced traffic: A 

review and synthesis (Goodwin, 1996) i kontext kopplat till den nya Onsalavägen utgör en 

intressant grund för att prognosticera hur det verkliga utfallet kan se ut. Goodwins första 

element, oväntad kortsiktig tillväxt, handlar om att trafikflöden ökar mer än väntat redan ett år 

efter att en ny väg har öppnats. Att detta scenario skulle visa sig bli verklighet finner vi 

osannolikt. Visst, en initial ökning av trafikmängden är att vänta på grund av att det för vissa 

destinationer både till och från Onsalahalvön kommer att bli kortare resesträcka vid nyttjande 

av den nya vägen. Men som tidigare nämnts i denna uppsats så är Onsalahalvön och vägarna 

belagda på den någorlunda unika ur en geografisk synpunkt då de fungerar som en 

återvändsgränd. Någon genomfartstrafik på den nya vägen bör vi inte vänta oss på kort sikt då 

man i allmänhet inte åker ner på halvön om man inte har något ärende där. Goodwins andra 

element, större långsiktig allmän tillväxt, är mer relevant kopplat till Onsala. Det finns planer 

på infrastrukturprojekt av olika slag som planeras att byggas i koppling till den nya vägen. 

Exploatören Mats pratar om ett handelscentrum, industriella projekt och bostadsexploatering. 

Både politikerna Andersson och Riise talar om bostadsbyggande i olika grad. Sjöstrand från 

Värna Onsala framhäver också ett framtida bostadsbyggande i koppling till en ny väg, dock 

från en negativ infallsvinkel. Rimligtvis bör det alltså utgås ifrån att ett färdigställande av den 

nya vägen kommer att resultera i byggande av olika typer av faciliteter och det är i sin tur 

dessa som sannolikt kommer att driva på en stor ökning av trafikmängden. I intervjun med 

trafikflödesanalytikern Thorsson framgick det att han tror att det kommer att uppstå en ökad 

trafikmängd som följd av att fler bostäder byggs i närhet till den nya vägen. Vi anser det som 

rimligt att extrapolera Thorssons analys till att också omfatta industrifaciliteter samt 

handelscentrum då dessa är trafiktunga verksamheter. Goodwins tredje element, större tillväxt 

under högtrafikperioden, är i detta sammanhang intressant att analysera. Många av de 

trafikstockningar som uppstår på den nuvarande Onsalavägen uppstår i samband med 

rusningstrafiken på morgon och eftermiddag. Enligt Goodwin skulle dessa perioder alltså 

uppleva en synnerligen hög ökning av trafikmängden. Det finns dock argument som talar 

både för och emot detta. Som det beskrivs i problemformuleringen så är Onsala, i egenskap 

som del av Kungsbacka kommun, en plats där folk väljer att bosätta sig trots att man jobbar i 

Göteborgs kommun där det finns fler arbetstillfällen. Detta i samband med ett framtida 

bostadsbyggande har potential att öka trafikmängden under rusningstrafik då ännu fler 

människor ska till och från jobbet i Göteborg. Byggnationen av handelscentrum och 

industriella faciliteter skulle rimligtvis också öka trafikmängden under rusningstrafik då de 
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som jobbar där snarare skall till Onsala på morgonen och därifrån på eftermiddagen, förutsatt 

att man inte bor i Onsala. Vad som talar emot att det skulle uppstå en synnerligen hög ökning 

av trafikmängden i rusningstrafik är om många som bor i Onsala väljer och/eller har möjlighet 

att arbeta hemifrån. Detta skulle inte leda till en lika stor trafikmängd under rusningsperioder 

då folk stannar hemma. Goodwins fjärde och sista element, begränsad lättnad på alternativa 

rutter, handlar i detta fall om att minskningen av trafiken på den nuvarande Onsalavägen inte 

skulle minska i grad med att trafiken potentiellt skulle öka på den nya Onsalavägen. Att dra 

några slutsatser kopplat till detta är svårt utan facit i hand. Men då vi inte har någonting som 

talar för att man skulle riva massa hus och andra byggnader i koppling till den nuvarande 

vägen så bör det rimligtvis vara så att den vägen också kommer att fortsättas användas 

framöver. Från både Riises och Anderssons håll framhävs att den nya vägen primärt är 

säkerhetshöjande, inte kapacitetshöjande. Utöver detta framhäver Lehtonen att den nya vägen 

bland annat har som motiv att öka framkomligheten för trafiken från anslutande vägar till 

både den nya och befintliga Onsalavägen. Att den nuvarande vägen fortsatt kommer att 

användas i hög grad är enligt oss rimligt och vi kan inte se någonting som talar för att 

trafikmängden på den nuvarande vägen kommer att minska i takt med att den ökar på nya. 

Många teorier och forskning inom trafikflöde brukar ofta utföras i större städer. Frågan är ifall 

det går att implementera på ett samhälle som Onsala. Onsala fungerar (som tidigare nämnts i 

rapporten) lite mer av en brygga / återvändsgränd. Med detta menar vi att man inte har 

problemet med genomfartstrafik, men åker ändå inte ner dit ifall man inte har något att göra 

där. Kommer det leda till att man inte får en ökning i form av inducerad trafik? Eller blir 

ökningen marginell? Eller skulle en eventuell ökning av biltrafiken helt kunna förklaras av ett 

ökat byggande av bostäder i Onsala?  

Den nya vägen kommer innebära att fler delsträckor kommer få en högre hastighet än den 

nuvarande 50-sträckan som går genom hela bebyggelsen med befintlig vägsträckning. Det 

kommer på kort sikt innebära att transporttiderna för att ta sig någonstans minskar. Med andra 

ord bidrar vägen till en lokal förbättring av tid-rum konvergensen. Vad det innebär för på en 

makro-nivå är att det tidsmässiga avståndet från Onsala till stadskärnan i både Kungsbacka 

och Göteborg minskar vilket gör att fler kan tänka sig bosätta sig där. Det i sin tur kommer 

innebära mer trafik på en redan trafikerad sträcka som främst inte handlade om att öka 

kapaciteten utan främst säkerheten.  

Vi menar på att Onsala prioriteras genom en infrastruktursatsning av denna magnitud jämfört 

med andra kranskommuner och dess förbindelser. Det innebär att den nya vägen bidrar till en 

skev bild av konvergensen där vissa områden, däribland Onsala, kommer att påverkas 

positivare än liknande områden. Vad det leder till är att när bostadssökande människor ska 

välja en plats att bosätta sig är chanserna större i Onsala än jämfört med snarlika områden 

tack vare vägbygget som på kort sikt innebär en illusion av snabbare framkomlighet. På 

längre sikt, om trafiken ökar likt teorin om inducerad trafik menar på, kommer denna effekt 

avta.  

Förutom infrastruktursatsningar bidrar också tekniska utveckling till tid- och rum konvergens. 

Effekterna som teknik har inneburit för arbetssituationen har underlättat det för människan att 

arbeta ortsoberoende. Thorsson poängterar att Onsala består av en stor andel tjänstemän där 

möjligheten till hemarbete är större än för andra anställningar. Kopplat till att det idag främst 

endast finns villor menar vi på att det får en betydelse vilka typer av bostäder som byggs. 
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Beroende på vilka typer av bostäder som väljer att byggas kan innebära olika utfall för hur 

mängden trafik kommer att påverkas proportionellt med inflyttandet av nya människor. Om 

planerna på hyresrätter realiseras anser vi att det kommer finnas en större mängd människor 

som kommer behöva pendla till sin arbetsplats jämfört med om det endast byggs villor. 

Dessutom har tekniken inneburit att fler människor kan tänka sig transportera sig längre 

sträckor men färre gånger vilket Thorsson ser som en möjlig förklaring till att trafiken då inte 

kommer öka proportionellt lika mycket mot antalet inflyttade. 

Att bygga en ny väg behöver inte alltid vara en universell lösning som alltid fungerar i alla 

tillfällen. Det finns mängder med exempel på när man satsar mycket pengar i stora 

infrastrukturprojekt som sedan har ingen eller marginell nytta. Ibland kan det till och med 

förvärra trafiksituationen och i dessa fall har man både ”förstört” vad som av många anses 

vara fin miljö till ingen nytta. Ett vanligt argument mot den nya vägen (som lyfts fram av 

bland annat Sjöstrand och Miljöpartiet) är den stora miljöpåverkan som sker på landskapet. 

Hur trafikflödet och vägsäkerheten kommer utvecklas på sikt kan vi inte i nuläget veta. 

Däremot kan vi veta nu att vägprojektet kommer kosta pengar samt leda till en stor 

miljöpåverkan på landskapet. För att infrastruktursatsningen ska vara värd både pengarna och 

miljöingreppet i slutändan är det därför viktigt att fördelarna från vägsäkerheten och/eller 

trafikflödet överväger nackdelarna, annars har man genomfört väginvesteringen i onödan. 

Bland våra respondenter tycks en tydlig konsensus råda gällande vägsäkerheten, 

trafiksituationen förväntas bli säkrare. Huruvida trafikflödet förväntas bli mer effektivt eller 

inte råder det lite delade uppfattningar. Riise från Miljöpartiet är inne på teorin om att en 

satsning på biltrafiken kommer att leda till att bilen kommer användas som transportmedel i 

fler situationer, man skapar på så sätt en större efterfråga (inducerad efterfråga). Det gör att 

den kapacitetsnyttan som skapas av den nya vägen riskerar att tas ut av den ökade efterfrågan 

på bilresor. Utifrån detta är det sedan rimligt att anta incitamenten för att välja att resa 

kollektivt kommer minska, vilket kommer leda till att färre människor kommer efterfråga 

kollektivtrafiken.  

Men det finns ett annat resonemang till denna fråga som säger emot ovanstående resonemang. 

Johansson lyfte att ett utav de största problemen med kollektivtrafiken i Onsala nu är att 

resenärerna inte kan lita på att bussen kommer i tid. Med en ny väg kan man då avlasta trafik 

från den befintliga vägen, vilket leder till att bussen inte kommer fastna i lika köer, vilket 

leder till att resenärerna i större utsträckning kan lita på att bussen kommer i tid, vilket 

förmodligen kommer leda till att fler väljer att resa kollektivt, vilket skulle göra effekten av en 

inducerad efterfråga marginell. Frågan blir då: vilket av dessa resonemang är mest 

verklighetstroget? 

En viktig aspekt för att svara på den frågan är gällande att fler bostäder förväntas byggas. 

Detta får vi stöd av från dels Carlsson (Fastighetsbyrån) som menar att efterfrågan på bostäder 

i Onsala är hög. Även Mats berättar att både bostäder och ett handelsområde planeras att 

byggas tack vare den nya vägen. Som tidigare nämnts i rapporten är byggandet av den nya 

vägen en förutsättning för vidare exploatering av Onsala då kommunen inte beviljar fler nya 

bygglov förrän vägen byggs.   

Resultaten vi fått in kan analyseras utifrån Braess paradox, som säger att en utökning i 

vägnätet inte nödvändigtvis leder till någon förbättring i trafikflödet, i vissa fall till och med 

en försämring. Då inga av respondenterna själva tagit upp fenomenet är det självklart inte 
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svart på vitt hur resultaten kan analyseras utifrån fenomenet. Thorsson belyser användningen 

av trafikmodeller för att bilda sig en uppfattning om trafikvolymen och förutse dess effekter 

på olika nivåer, från regioner till enskilda korsningar. Olika typer av trafikmodeller används 

beroende på situationen, vilket indikerar en medvetenhet om komplexiteten i trafiksystem och 

behovet av anpassade lösningar. Vidare tror Thorsson att trafiken i Onsala kommer öka, 

däremot tror han att en ny väg kommer skapa fler förutsättningar för bostäder, vilket i sin tur 

leder till ökad mängd trafik. Även Sjöstrands ståndpunkt går att analysera utifrån Braess 

paradox. Sjöstrand motsätter sig vägbygget och betonar bevarandet av landsbygdskaraktären. 

Detta är exempel på en oro kopplad till Braess paradox där tillägg av vägar kan hota miljön 

och den lokala kulturen samtidigt som det inte nödvändigtvis löser trafikproblem.  

   

5.2 Bostäder och befolkningstillväxt 

Som Mats nämner hade kommunen förköpsrätt på marken runtomkring den nya vägen men 

valde aktivt att släppa det för marknaden och byggnadsbolagen. Byggnadsbolagen i sin tur ser 

en potential till bostadsbygganden och övriga faciliteter då de annars inte skulle köpt marken. 

Rimligtvis ser de en potential kopplat till den generella befolkningsutvecklingen i Halland och 

i synnerhet den graden återvändare som efter studieår och storstadslivet vill flytta tillbaka till 

lugna och familjevänliga Halland som Johansson tryckte på. Mer specifikt menar Trafikverket 

på, genom sina simuleringar, på hur trafiken kommer att öka med över 33% till 2040 jämfört 

med 2012. Samtidigt finns där, som tidigare nämnts, ett bygglovsstopp i väntan på att den nya 

vägen skall byggas. Detta trots att det idag finns en stor efterfrågan på fastigheter från 

människor i olika stadier i sitt liv men främst nyblivna familjer som Carlsson vittnar om. Vi 

tolkar det som att när den nya vägen är fastställd och godkänd för byggnation kommer 

flertalet planer att presenteras på nybyggnationer av olika slag.  

Som Halliday och Coombes (1995) är inne på finns där tre olika huvudförklaringar till att den 

omvända urbaniseringen. På en makronivå är det tydligt att Göteborg och övriga 

storstadsområden i Sverige ser skenande bostadspriser och speciellt villapriser nära 

stadskärnan. Vad Onsala kan erbjuda är något billigare priser jämfört med Göteborg utan att 

förlora de fördelarna som arbetstillfällen erbjuder i Göteborg. Här finns det redan stora flöden 

av människor vilket blir tydligt när mest trafikrörelser sker vid morgon- och 

eftermiddagsrusningen. Tillsammans med de makromönster som syns på inflyttandet till 

Hallands län med främst familjekonstilatoner talar mycket för att anti-metropolitan kan bli en 

stor bidragande faktor till att människor väljer att flytta till Onsala när bostadsbyggandet är 

färdigt.  

Även anti-urban kan förklara varför Onsala är en lämplig plats för omvänd urbanisering att 

inträffa på. Kungsbacka kommun, har jämfört med kringliggande kommuner, en lägre 

brottslighet och högre sociala trygghet vilket Johansson nämner. Det menar vi på gör Onsala 

till en lämplig plats att bosätta sig varför man också ser många barnfamiljer flytta dit. 

Speciellt med att den nya vägen byggs kommer det öka de möjligheter som finns för att 

transportera sig till och från Onsala. På längre sikt kan det däremot få en negativ effekt med 

att fler flyttar ner till Onsala då det per automatik innebär mer trafik och därmed förminskas 

de dragningseffekter som gör att människor skulle flytta till Onsala av anti-urbana 

anledningar. Hur stor den effekten skulle bli och vilka möjliga konsekvenser som inflyttandet 

av andra socioekonomiska samhällsklasser innebär är svårt att fastställa. Man kan spekulera i 
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att dagens situation med främst villor och få lägenhetshus och hyresrätter skulle innebära ett 

annorlunda klimat om eller när det byggs andra typer av bostäder. Det spekulativa förändrade 

klimatet skulle ytterligare kunna spä på Onsala som ett område med högre sociala oro och 

kriminalitet än vad som tidigare funnits vilket skulle nedgradera Onsala som ett område man 

flyttar till av anti-urbana anledningar.  

Den sista förklaringen som finns till omvänd urbanisering enligt Halliday och Coombes 

(1995) är pro-rural. Det innebär att det av en naturlig anledning med att stadskärnan växer 

också kommer innebära att omkringliggande områden växer. Onsala kan, som Sjöstrand är 

inne på, förklaras som ett samhälle med inslag av landet och den idylliska landsbygden. Det 

är av denna anledning som vi tror att pro-rural kan förklara den största tillströmmen av 

människor som kan tänka sig vilja flytta till Onsala. På samma sätt som Sjöstrand tror så tror 

även vi att risken finns att Onsala förvandlas till något som mer liknar en förort eller en 

pendelort till Göteborg. Det hade inneburit en förändrad bild av samhället med konsekvenser 

som att människor som söker en lantlig miljö istället hade flyttat till andra ställen som 

uppfyller de kraven bättre.  

Utifrån de tre olika ringer som Halliday och Coombes (1995) talar om finns där indikationer 

på att Onsala idag fungerar som en yttre ring. Utifrån den positionen anser vi att Onsala står 

vid ett vägval om de ska integreras fullt ut med fler länkar och förbättrad kollektivtrafik eller 

om det nytänkta handelscentrumet kan fungera som ett internt centrum som lockar omvänd 

urbanisering. Det återstår att se hur utfallet blir och ifall kollektivtrafiken och den nya vägen 

innebär bättre sammankopplingar i det långa loppet eller om trafikökningen innebär ännu ett 

moment 22. I det fallet som trafikvägen innebär ett nytt moment 22 kan det nya 

handelscentrumet innebära ett lantligt område som förklaras som idyllen för den omvända 

urbaniseringen. Samtidigt skulle ett omvänt scenario innebära en annorlunda bild men 

troligtvis med en liknande, om inte ännu större, tillflöde av människor.  

En intressant aspekt är vad som sätter igång vad, är det bostadsbyggandet som innebär en 

ökad befolkningsmängd som i sin tur leder till efterfrågan av en ny väg. Eller är det 

vägbyggnationen som möjliggör till nybyggnationen är därtill ökad befolkningsmängd i 

Onsala. Tittar man längre bak i tiden har troligtvis Onsalas befolkningsutveckling inneburit ett 

ökat behov av en ny väg. Däremot med tanke på det bygglovsstopp som råder på halvön är det 

rimligt att anta att det först krävs en väg, vilket både Andersson och Mats nämnt, vilket i sin 

tur kommer generera till ett lyft i befolkningsmängd för Onsala.  
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6. Slutsats 

6.1 Hur påverkar byggandet av den nya Onsalavägen trafikvolymen i 

Onsala? 

Den nya Onsalavägens definitiva påverkan på halvöns trafikflödessituation är komplext att 

prognostisera. Vägen är inte byggd än och i grund och botten är våra slutsatser baserade på 

den teori och de resultat som vi under arbetets gång har samlat på oss.  

Den slutsats som vi drar är att den nya Onsalavägen kommer att öka trafiken på 

Onsalahalvön. Detta som ett resultat av en minskad generaliserad transportkostnad och en 

ökad inflyttning som i sin tur är ett resultat av ett ökat bostadsbyggande. Även om vi inte 

förutspår att den nya vägen kommer att leda till en väsentlig kortsiktig trafikökning så 

förväntar vi oss en desto större långsiktig tillväxt av trafikmängden. Detta på grund av det 

byggande av bostäder och andra projekt som är att vänta som en följd av anläggandet av 

vägen.  

Man måste ha i åtanke att Onsalas unika geografiska läge, med en begränsad 

genomfartstrafik, rimligtvis kommer att påverka trafikvolymen annorlunda än i större städer. 

Den nya vägens effekter på kollektivtrafiken och miljön måste också beaktas grundligt. 

Möjligheten att arbeta hemifrån har också potential att påverka trafikmönstren på halvön. 

Braess paradox bör inte ignoreras då man gärna vill undvika att nya vägar förvärrar 

trafikproblematik istället för att lösa den.  

För att sammanfatta förväntas trafiken på den nya Onsalavägen att öka på lång sikt. Främst på 

grund av en minskad generaliserad transportkostnad och en ökad inflyttning som följd av 

bostadsbyggande. Det är dock viktigt att beakta Onsalahalvöns unika geografi, effekter på 

kollektivtrafiken och miljön samt de förändringar av trafikmönster som kan uppstå på grund 

av hemarbete. 

6.2 Vilka konsekvenser kan förväntas för bostads- och 

näringslivssituationen i Onsala med tanke på byggandet av den 

nya Onsalavägen? 

När man talar om vilka konsekvenser som bostadsbyggandet och näringslivssituationen kan 

tänkas få i Onsala måste man titta till befolkningsförändringen då den uppenbarligen har en 

stark korrelation. Utifrån den analys vi gjort utifrån de fynd vi gjort i litteraturen och de 

intervjuer vi genomfört kan vi av flera anledningar mena på att bostadssituationen och därtill 

näringslivssituation kommer genomgå stora förändringar för det lokala samhället. 

Att efterfrågan i Onsala finns redan där och inte isolerat av de signaler som olika 

intervjupersoner bekräftar utan också genom omvänd urbanisering är självklart. Det innebära 

att Onsala på kort sikt kommer se en ökad befolkningsutveckling vilket i sin tur kommer 

genera en förändring av näringslivssituationen när fler människor efterfrågar samma tjänster. 

Hur utfallet blir på lång sikt är det större ovisshet om. Även om det är osannolikt att det 

kommer ske en urbefolkning av Onsala kommer det högst troligt innebära förändrade flytt 

mönster. Av denna anledning finns där argument som på lång sikt talar för en stagnation i 

efterfrågan på bostäder av den anledningen. Troligtvis kommer bostadsbyggandet som den 

nya vägen kommer medföra att där kommer bli en befolkningsökning tillsdess att vi har en 
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likadan status som i nuläget. Med dagens status refererar vi till hur bostäder inte får byggas 

och hur vägen ner till Onsala är olycksdrabbad och medför stora köer i rusningstrafik.  

6.3  Vidare forskning 

Efter intervjun med Lehtonen insåg vi hur stor miljöpåverkan ett vägbygge faktiskt har men 

också hur krävande det är för projektplaneringen. Miljön och jordens ekosystem påverkas 

enormt av människan exploatering och vi har ett ansvar att säkerställa en fortsatt fortplantning 

och överlevnad av arter. Detta är något vi själva lagt lite fokus på som hade kunnat analyseras 

mer för att dels se vilken miljöpåverkan Sveriges infrastrukturprojekt har på miljön, dels se 

om de handlingar Trafikverket gör faktiskt innebär en skillnad eller om det är ett spel för 

gallerierna.  

Förutom miljön kunde vi läsa oss till i ett av Trafikverkets dokument att där finns framtida 

planer på en förbifart Forsbäck om utfallet på långsikt visar sig på ett visst sätt. Ett förslag på 

en fortsatt analys av hur Onsala kan komma att utvecklas är huruvida en förbifart Forsbäck 

kommer påverka Onsala och dess trafikvolym.  

Att vägen dessutom inte i första hand har varit kapacitetshöjande och att där finns planer på 

att exploatera Onsala med både fastigheter och handelscentrum pekar mycket på en förhöjd 

trafik. Att fokusera på hur nästa steg i vägbyggnationen till Onsala hade sett ut och vilka 

konsekvenser det i sin tur skulle få på lång sikt är ett förslag på vidare forskning. Med 

bakgrund till de olika åsikter som framfört om vad vägen innebär är frågan om där inte finns 

olika syften som skulle kunna innebära samma typ av problem för Onsala inom en snar 

framtid.  

En eventuell uppföljning av rapporten skulle kunna vara av intresse i framtiden när vägen är 

byggd och konsekvenserna av vägen är synliga och går att mäta. Möjligheten finns då att på 

ett tydligare och mer abstrakt sätt i siffror visa på hur vägen har påverkat utvecklingen.  
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8. Bilagor  

8.1 Frågeguide till Lisa Andersson & Christian Johansson 

• Hur tror du att den nya vägen kommer att påverka näringslivet och bostadsmarknaden 

i Onsala?  

• Finns det några åtgärder eller planer för att mildra eventuella negativa effekter av 

vägbygget på lokala miljöer och samhällen?  

• Vilka strategier förespråkar du för att säkerställa att den nya vägen integreras smidigt 

med befintliga infrastrukturer och uppfyller lokalsamhällets behov?  

• Hur ser du på långsiktiga hållbarhetsaspekter med den nya i termer av minskad 

trafikbelastning i centrala delar av Onsala?  

• Finns det tidigare vägbyggen som ligger som grund för eran åsikt (exempelvis 

rapporter, teorier, tidigare vägbyggen)?  

• Vad tror du det skulle få för konsekvenser om vägen inte byggs?  

• Vilka förväntningar har ni på den nya vägens påverkan på trafikflödet i Onsala på kort 

sikt och lång sikt? 

 

 

8.2 Frågeguide till Jan Riise: 

• Varför är Miljöpartiet negativt inställt till byggandet av den nya Onsalavägen och 

vilka negativa konsekvenser ser ni med det, speciellt för trafikflödet i Onsala?  

• Finns det alternativa lösningar du förespråkar för att hantera trafikflödet i Onsala utan 

att bygga den nya vägen? 

• Hur kan man enligt dig ta hänsyn till invånarnas oro och eventuella motstånd mot 

byggandet av vägen för att säkerställa en rättvis och balanserad beslutsprocess? 

• Finns det tidigare vägbyggen som ligger som grund för eran åsikt? 

• Hur tror ni utvecklingen av Onsala kommer påverkas av ett nytt vägbygge alternativt 

om situationen är kvar som den är idag? 

 

8.3 Frågeguide till David Sjöstrand: 

• Vilka är era främsta oro och motiveringar för att motsätta er den nya Onsalavägen?   

• Vilka alternativ till den nya vägen har ni föreslagit och varför tror ni att de skulle vara 

mer fördelaktiga för samhället?   

• Hur har ni försökt påverka beslutsfattare och samhället för att stoppa eller ändra 

vägprojektet?   

• Vilka negativa konsekvenser förväntar ni er att den nya vägen kommer att medföra för 

samhället och miljön i Onsala?   

• Finns det några kompromisser eller lösningar som ni skulle vara villiga att acceptera 

för att minska de negativa effekterna av den nya vägen?   

• Kan du förstå att det finns en åsikt om att dagens väg inte är hållbar i det långa loppet 

för Onsalas fortsatta tillväxt?  
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8.4 Frågeguide till Lydia Lehtonen: 

• När och varför fick Trafikverket i uppgift att se över situationen om en utbyggd väg? 

• Vilka förbättringar förväntar ni er att den nya Onsalavägen kommer att ge jämfört med 

den nuvarande infrastrukturen?   

• Hur tar ni hänsyn till miljöpåverkan och hållbarhet i byggandet av den nya vägen?   

• Vilka utmaningar förutser ni i genomförandet av vägprojektet, och hur planerar ni att 

hantera dem?   

• Hur ser ni på samarbete med lokala intressenter för att säkerställa att projektet gynnar 

samhället på bästa sätt?   

• Hur planerar ni att övervaka och utvärdera effekterna av den nya vägen på trafikflödet 

och samhället i Onsala?   

• Kommer några typer av fordon förbjudas från att använda den nya vägen (exempelvis 

traktorer, cyklister eller LGF-fordon)? 

• Ser ni några potentiella nackdelar som den nya vägen kan medföra bortsett från den 

ekologiska mångfalden som påverkas av vägbygget? 

• Har det funnits andra vägförslag än det som nu är fastställt och hur har de sett ut? 

• Hur har själva rutten bestämts? 

• Har du erfarenhet från arbete med ett vägprojekt som liknar den nya Onsalavägen på 

något sätt? 

 

8.5 Frågeguide till Mats: 

• Finns där idag planer på byggnationer? Vilka typer av bostäder/fastigheter är det tal 

om?  

• Hur många bostäder talas det om? 1000-tals / 100-tals bostäder?  

• När tror du att bostäderna kan stå färdiga?  

• Hur kommer nybyggnationerna att påverka trafikflödena på den nya vägen?  

• Talas det om andra byggnationer än bostäder? 

 

 

8.6 Frågeguide till Mattias Carlsson: 

• Hur har försäljningen av bostäder sett ut i Onsala över en längre period? 

• Vilket klientel av människor är de t som bestämmer sig för att flytta till Onsala? 

Yrke/ålder/antal. 

• Är det netto en större efterfrågan av bostäder än vad som säljs i Onsala? 

• Tror du att den nya Onsalavägen kommer att innebära att nya bostäder byggs i 

Onsala? Vilken typ/typer av bostäder tror du i så fall kommer att byggas? 

 

 

 


