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Forord

Vi vill tacka samtliga respondenter som genom sitt deltagande gjort denna rapport mojlig. Vi
vill dven tacka Ove Krafft samt opponenter som genom sin vigledning och rad underlattat
skrivandet av denna rapport.

Arvid Blaberg, Samuel Nilsson & Henrik Akerstrom



Sammanfattning

Onsala ér en tétort beldgen pa Onsalahalvon sydvast om Kungsbacka i Kungsbacka kommun.
Sedan 1950-talet har trafiksituationen pa Onsalahalvon diskuterats dé den ej ansetts vara
hallbar. En l0sning pa detta problem r att bygga en ny vig vister om samhdllet.

Denna rapport syftar till att prognostisera hur trafikflodet i Onsala kommer péverkas av
byggandet av en ny Onsalavdg. Dessutom ldggs fokus pé att beskriva hur bostads- samt
néringslivssituationen och vigbyggets konsekvenser kommer att paverka varandra pa orten.

Detta syfte uppnas med hjélp av en metod som grundar sig i en kvalitativ datainsamling med
inriktning mot en litteraturstudie och ett fatal ldngre intervjuer. Intervjupersonerna ar
verksamma inom olika branscher med den gemensamma faktorn att de alla har nagon sorts
relation till den nya Onsalavigen. Vi har bland annat intervjuat en trafikflodesanalytiker,
projektledare till vidgen och flera politiker. Detta har givit rapporten en stor variation av
perspektiv som dr till stor nytta i rapportens analysavsnitt.

Rapportens teoriavsnitt forklarar fenomenen inducerad trafik, Braess paradox, tid-rum
konvergens och omvénd urbanisering. Teorierna beskrivs grundligt med hjélp av flertalet
internationellt kinda akademiska artiklar. Med hjélp av teorierna forklaras syftet pa ett
aktuellt och nyanserat sétt som forankras till de genomforda intervjuerna.

Vaér slutsats ar att den nya Onsalavégen forvintas oka trafiken pa Onsalahalvon pa grund av
minskad generaliserad transportkostnad och 6kad inflyttning. Befolkningsutvecklingen
kommer att paverka bostads- och naringslivssituationen med en sannolik 6kning pa kort sikt
men med osdkerhet om fortsatta 6kningen pé langre sikt.
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Onsala ér en tétort beldgen pa Onsalahalvon i Kungsbacka kommun, Hallands 14n. Samhéllets
lage pa en halvd samt pendlingsavstand till manga arbetsplatser i bland annat Géteborg,
Molndal, Kungsbacka och Varberg sitter stor press pa bilvigarna. Genom Onsala gar viag 940
(befintliga Onsalavédgen) som idag kantas av en rad problem. Vigen, som for det mesta ar en
50-vig med undantag genom Forsbéck dér hogsta tillatna hastighet dr 70 kilometer per timme,
fungerar idag som en forbindelse mellan Onsalahalvons sddra och Ostra delar med staden
Kungsbacka och motorvigen E6 & andra sidan. Nuvarande vigen gar igenom samhdéllet och
framhévs av Trafikverket som icke-anpassad till dagens trafiksituation. Vidare framfors att
den nuvarande végen bland annat dr smal, skapar en otrygg miljo for fotgdngare och cyklister,
bullerskapande och bitvis olycksdrabbad (Trafikverket, 2023).

Ko¥sningen med
Tranbérsstigen

_\EG-‘. Onsalavégens trafiksituation har varit forum for
—\ debatt sedan mitten av 1950-talet. 1955
- uppréttades en arbetsplan for en ny strackning
av vig 940 pa Onsalahalvon, som sedan
reviderades ar 1960. 1973 tas en
lokaliseringsplan for strickan mellan Iserds och
“ = == Kollahed fram. Den nya strickningen for vig
940 bearbetas sedan i en viagutredning 1976 —
1977. I slutet av 1970-talet byggde man ut
gang- och cykelbanan som gar ldngs den Ostra
sidan av viag 940. 1980 gjordes en utredning om
hur vig 940 genom Forsbéck skulle rustas upp,
alltsa den forsta delen av Onsalavigen ifall man
aker fran Kungsbacka. I mitten 1990-talet
byggde man om vigen genom Forsbéck efter
" att arbetsplanen faststillts. En ny undersokning
av vagforhallandena genomfordes 1997 — 1998,
dédr man identifierade tvd mojliga 16sningar for
att tackla trafikproblem pd vig 940: antingen
= genom att bygga om den befintliga végen eller
genom att bygga en helt ny vég vister om
Onsala. Eftersom Lansstyrelsen inte ansig att
= trafiksituationen pa Onsalahalvon belystes
tillrackligt 1 vigutredningen, genomforde
Figur 1: Vigstrdckning med omrdadesmarkeringar ddvarande Yégverket en omfattande
Kiilla: Trafikverket 2023 trafikutredning som avslutades &r 2001. Denna
utredning presenterade sju alternativa planer for
ombyggnad av vigar pa Onsala. Ar 1999 tridde Miljobalken i kraft och de nya lagkraven
ledde till att bdde vagutredningen fran 1998 och trafikutredningen frdn 2001 slogs samman
under bendmningen “forstudie”. Denna forstudie skickades pd remiss och Léansstyrelsen
fattade 1 juni 2001 beslutet (enligt 6 kap 4§ Miljobalken) att vigprojektet kan antas ha
betydande miljopaverkan. Ar 2002 fattade Vigverket och Linsstyrelsen efter remisstiden ett
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gemensamt beslut om att vig 940 ar den Onsalahalvons mest angeldgna vég att forbéttra. [
Lénsplanen for infrastruktur for aren 2004 — 2015 ingick strackan frén Rdsan till Forsbéck
med en ny strickning. Da angavs byggstarten till 2010. 2005 byggs en cirkulationsplats dér
vig 946 (Mariedalsviagen) korsar med vig 940 vid Onsala kyrka. Refuger byggdes dven
utmed végstrickan samma ar (Trafikverket, 2023).
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Figur 2: Vigstrickningens olika alternativ

Kalla: Vagverket 2008

Ar 2008 avslutades en ny utredning dir man utredde fem olika viigalternativ. Fyra utav de fem
alternativen gick 1 en vigkorridor vdster om samhéllet och det femte alternativet handlade om
att bygga om den befintliga vigen. Nar Vigverket skulle besluta om alternativen 2009 valdes
det tredje alternativet, vilket var i enlighet med 6versiktsplanen for Kungsbacka kommun som
sedan tidigare hade framfort behov av ett viagreservat for att mojliggora framtida vigbyggen
viaster om samhillet (Trafikverket, 2023).



Hela projektet dr uppdelat i tva delar: E6 - Forsbdck (Se figur 1) samt Forsback - Rosan (Se
figur 1). Trafikverket 1dmnade in bada dessa arbetsplaner till regeringen ar 2016. I januari
2018 gav regeringen sitt godkdnnande att forbattra strackan E6 - Forsbédck. Denna del
handlade om en ombyggnation av vagen dér rodljus installerades i tva korsningar samt
byggande av tva filer i vardera riktningen genom korsningarna. Ombyggnationen var klar
redan i november samma ar. [ maj 2018 rostade regeringen dven igenom forslaget till strackan
Forsbéck - Rosan (Trafikverket, 2023). Projektet, som uppskattas kosta cirka 450 miljoner
kronor, finansieras av bade staten och region Halland (Ljungqvist, 2024). Denna stricka &r det
som 1 rapporten kommer bendmnas nya Onsalavigen da denna stricka handlar om att bygga
en helt ny vég strax véster om tdtbebyggelsen.

Sedan regeringens beslut om nya Onsalavédgen har en ldng process kopplat till artskyddsfrdgor
varit ett faktum och det &r i den process man befinner sig i nu. Enligt Trafikverket bedomer
man att start av bygget kan ske som tidigast under hosten 2024, men att Mark- och
miljodomstolen har en del 6verklaganden att hantera innan sd kan ske (Trafikverket, 2023).
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Cirkulation vid Staragdrden - Skillaredsvigen
Motesirl landsvig 242

Mariedalsviagen - Cirkulation vid Staragarden

Motesiri landsvag 141

Fjordskolan - Mariedalsvigen
Landsvag med en separat ging- och cykelvag

Figur 3: Hastighetsbegrdinsningar utmed nya vdgstrickan
Killa: Trafikverket 2023



Den nya vigstriackan som planeras mellan Forsbiack och Rosan kommer att vara ungefar 7 km
lang och dess syfte ér att avlasta den befintliga Onsalavidgen. Vigen kommer att borja vid en
ny cirkulationsplats i Forsbéck. Forsta strickan kommer att vara en mdtesfri landsvig med
mittricke 1 + 1 fram tills vigen kommer korsa Skéllaredsvigen med en ny cirkulationsplats.
Sedan blir vigen en métesfri landsvig 2 + 2 ned till Norrelundsvégen. Dar kommer en
cirkulationsplats samt en planskild korsning byggas for Norrelundsvégen. Sedan blir vigen en
motesfri landsvig 1 + 1 tills den korsar Mariedalsvigen (ldnsviag 946). Dar byggs en ny
cirkulationsplats. Hogsta tilldtna hastigheten fran Forsbéck till Mariedalsvigen kommer att
vara begransad till 80 kilometer per timme. Sista strackan fran Mariedalsvigen kommer
hastighetsgransen vara begransad till 60 kilometer per timme. Den kommer att gé fran den
tédnkta cirkulationsplatsen vid Mariedalsvégen tills den nér nuvarande Gottskdrsvigen i Résan
(vid Fjordskolan). Den sista strickan kommer vara en landsvdg med separat gang- och
cykelvdg utan mittracke med en fil i vardera riktningen. Dessutom kommer det byggas en
cirkulationsplats med dvergangsstille ddr den korsar Rydetvigen (ddr det star "Lunden” 1
Figur 1). (Trafikverket, 2023)

1.2 Problemdiskussion

Denna rapport syftar till att utvirdera den nya planerade Onsalavigens konsekvenser for bade
trafikflodet samt bostads-och néringslivssituationen 1 Onsala. Vi har utforskat hur modellerna
och teorierna om bland annat inducerad efterfragan/trafik, tid-rum konvergens och omvind
urbanisering kan tillimpas pé forandringen i framtiden. Ett viktigt antagande som gors for
uppsatsen dr att den nya Onsalavigen kommer att byggas. Antagandet gors dé det utgor en
grundpelare fOr att vi ska kunna analysera det vi onskar. Fokus i var analys kommer ligga pa
de fordndringar man kan forvénta sig i trafikflodet i Onsala av den nya végen, samt dess
paverkan pé bostads- och ndringslivssituationen. For att forstd kontexten och de tidigare
forsoken att hantera trafiksituationen i omradet kommer hénsyn till den historiska
utvecklingen av befolkningsutveckling tas. Ytterligare en begrinsning &r att rapporten endast
kommer analysera den nya planerade Onsalavigens effekter och dérfor inte inkludera
eventuella andra infrastrukturprojekt som skulle kunna paverka trafiksituationen i omradet.
Denna avgriansning gors da vi isolerat vill se pé vilka konsekvenser som den nya vigen till
Onsala far och inte dvriga infrastruktursatsningar som kan paverka Onsala. Vi har anvint oss
utav befintlig data och forskning for att prognostisera effekterna av den nya vigen, men
eventuella brister eller osdkerheter i prognoserna kommer &ven i viss man belysas.

Motstdndet mot den nya Onsalavégen har varit stor och flera anledningar har belysts som alla
fokuserar pé olika aspekter. Ett av motargumenten for vigen ér att den i forldngningen inte
kommer att innebdra nigra forbéattringar vad géller tringseln ner till Onsala (Virna Onsala,
u.d.). Argumenten bottnar sig i det ekonomiska fenomenet inducerad efterfrigan som innebéar
att ett 0kat utbud av en vara automatiskt leder till en 6kad efterfragan. Nar man talar om
infrastrukturprojekt och vigbyggnationer anvénds begreppet inducerad trafik som forklaras av
att en vag byggs ut och i samma utstrickning 6kar méngden trafik (Hansen & Huang, 1997).
En av de tydligaste fallen av inducerad trafik dterfinns 1 Los Angeles 1 USA dir motorvégarna
bitvis bestdr av éatta filer dt varje héll och dir antalet fordon per fil inte minskat (Weingart,
2023). Aven fast situationen i Onsala och dess planerade viigbyggnation ir langt ifrdn
jamforbar med Los Angeles talar det for en 6kad konsumtion av transporter med vigbyggen.
Vad som gor situationen 1 Onsala speciell 4r dess geografiska situation och att vigbygget i
storst utstrickning endast kommer bli anvandbar for bosatta eller arbetande 1 Onsala. Det gar



att jimfora med de miljontals vigar som inducerad trafik bevisats pd dér det ocksa ér en fraga
om genomfartsleder sésom Kungens kurva.

Farhagorna som finns med inducerad trafik har fatt motparten till vigbygget att 6verklaga
varje beslut. Onsala kan beskrivas som att man bor idylliskt med havsnéra miljo
(Fastighetsbyran, 2024). Vi finner det inte orimligt att den idylliska bild av Onsala som
landsbygdsomrade idag kommer att forsvinna som en konsekvens av végen och att Onsala
kommer fullbordas som en pendelort for arbetande 1 frimst Storgdteborg. Och dven om
Trafikverkets uppdrag i forsta hand inte handlat om en kapacitetsutbyggnad &r det dit mycket
av diskussionerna hamnat. Forutom inducerad trafik kommer Braess paradox belysas som
forklaras av att &nnu en ldnk 1 ett vdgnét pa totalen leder till simre framkomlighet. Fragan ar
huruvida den nya Onsalavidgen gér att applicera pa den teori som finns om inducerad trafik
och Braess paradox.

Den 6kade trafikvolymen som den nya vigen kan medfora beror ocksa pé hur samhaéllet i stort
utvecklas och i vilken riktning det ror sig i, bade pa en makro- och mikroniva. Onsala &r en
del av Kungsbacka kommun vars grannkommun bland annat dr G6teborgs kommun med
hundratusentals arbetstillfillen. Aven fast arbetstillféllena ir i Géteborg viljer flera att bositta
sig utanfor stadskdrnan. Det beror pa flera aspekter saisom bostadspriser, livssituationen eller
livsmiljon man sdker med mera. Omvénd urbanisering ses som den teoretiska forklaringen till
detta didr man suktar efter ett liv bortom stadspulsen och dess forhallandevis hoga kriminalitet
och bostadspriser (Zhu, 2017). Man eftertraktar ett lugn men samtidigt mdjligheten att inte
begrinsa sig for arbetsmojligheter. Kungsbacka kommun anses av ménga som en sadan
kranskommun som ges de fordelarna utan att medfora lika manga nackdelar (Goteborgs-
Posten, 2023).

Har blir det en frdga om i vilken utstrackning som fenomenet omvénd urbanisering kan
komma att paverka Onsalas fortsatta utveckling som en del av Kungsbacka kommun. Om nya
vigen byggs och den fruktan att Onsala blir mer en egen stadsdel realiseras, kommer det da
innebdra att minniskor kommer vilja bort att bositta sig 1 Onsala av anledningen att man
soker nadgot mer avligset och lugnt. Hur kommer det da stélla sig till tanken om inducerad
trafik ddr trafiken spds oka speciellt, med tanke pa hur vdgen till Onsala avslutas med en
brygga och inte fungerar som en forbifart. I allt detta har hemarbete mojliggjort for fler
ménniskor att se fordelarna med att bosétta sig langre frén arbetsplatsen d4 mdjligheten till
hemarbete gor de farre resorna till arbetet virt det (Mandrone, 2021). Férutom att det spér pa
den omvénda urbaniseringen dr det ocksé en konsekvens av de tekniska innovationer som
vérlden introducerats till under 2000-talet.

Nér man talar om hur tekniska innovationer kan paverka tiden det tar att 6verbrygga avstdnd
pratar man om en tid-rum konvergens. Det innebér att mdnniskan har genom sin existens okat
sina mojligheter att ta sig 6ver samma distans pa kortare tid eller en ldngre distans pa samma
maéngd tid (D.Knowles, 2006). Med digitaliseringen innebar det i princip ett slut for en
tidsméssig konsumtion for att na vilken punkt som helst i virlden. Det har 1 sin tur paverkat
ménniskor levnadsvanor precis som resterande tekniska innovationer gjort i nagon
utstrickning. Man talar om att tid-rum konvergensen dr ojdmlik 1 virlden och att Véstvérlden
upplever en hogre utstrickning av konvergensen an resterande delar av vérlden tack vare sin
ekonomiska utveckling och sofistikerade infrastrukturnét (D.Knowles, 2006). Fér Onsala
innebdr konvergensen en mojlighet for fler att vilja bosétta sig langre frdn Goteborg utan att



forlora de arbetstillfdllen som ges i Goteborg med flera industrijéttar. Dér finns &dven en
forhoppning om att den nya végen, med sina forbéttrade pafartsmojligheter och hogre
hastighet, kan innebéra en kortare transporttid for att na ldngre distanser. Om utvecklingen
dessutom gér mot att det blir billigare att utnyttja innovationerna pa grund av kostnads-rum
konvergensen innebér det ytterligare storre mojligheter for ett samhélle som Onsala att véxa.

Det finns med andra ord en stor teoretisk anknytning som talar for att vagen kan innebéra ett
Okat resande och efterfragan pa bostidder 1 Onsala. Det skulle 1 sin tur innebéra att
bostadsbyggandet spas 6ka och att nya handelscentrum kan komma att byggas i Onsala. Det
finns de dven signaler som pekar mot att sa kommer bli fallet d& flera byggbolag kopte stora
marker omkring vigen ndr detaljplanen forst togs fram 1 slutet av 90-talet (Kungsbacka-
Posten, 2024).

1.3 Syfte

Denna rapport syftar till att prognostisera hur trafikflodet i Onsala kommer paverkas av
byggandet av en ny Onsalavig. Dessutom ldggs fokus pa att beskriva hur bostads- samt
niringslivssituationen och vigbyggets konsekvenser kommer att paverka varandra pa orten.

1.4  Fragestillningar

e Hur paverkar byggandet av den nya Onsalavégen trafikvolymen i Onsala?
e Vilka konsekvenser kan forvéntas for bostads- och niringslivssituationen 1 Onsala med
tanke pa byggandet av den nya Onsalavigen?



2. Teori
2.1 Inducerad trafik

Tidigare 1 denna rapport framgick det att Trafikverket sag flera problem med den nuvarande
vigen, bland annat att den inte ar anpassad till dagens trafiksituation. Den nya vdgen har som
syfte att bland annat minska trafikflodet pad den nuvarande végen. (Trafikverket, 2023)

I syfte att bidra med information till det brittiska transportdepartementet gavs WSP och
RAND Europe uppdraget att genomfora en litteraturgenomgéng om bevis for inducerad
efterfragan till foljd av forbéttringar av viagkapacitet. I den slutgiltiga rapporten som
publicerades 2018 konstateras det att det enligt ekonomisk teori uppstar en 6kad efterfragan
av en vara om kostnaden for varan minskar. Samtidigt gors det klart att samma fenomen géller
vid transportefterfrdgan dér transportkostnaden bestér av samtliga kostnader kopplat till
resande. Utdver de kostnader som man kanske frimst tinker pa nir man tinker pa
transportkostnader sdsom brénsle- och parkeringskostnader sa tar man dven hénsyn till resetid
som en del av transportkostnaden dir en minskad resetid skulle bidra till en l4gre total
transportkostnad. WSP och RAND Europe refererar till detta som “generaliserad
transportkostnad” (WSP, 2018). Att en minskad generaliserad transportkostnad skulle leda till
en O0kad efterfrdgan pa transporter dr saledes ett rimligt antagande, detta &r vad som kallas
inducerad efterfragan.

Inducerad efterfragans paverkan pa trafikfloden ar vl 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 6kat utbud av motorvégar leder till 6kad trafik (Hansen &
Huang, 1997). Robert Cervero sammanfattar i Road Expansion, Urban Growth, and Induced
Travel: A Path Analysis Hansens och Huangs analys genom att framhéva att deras studie
anvinde 18 drs méingd data frdn 14 storstadsomraden 1 Kalifornien dér de fann att varje gdng
som véagstrackan dkade med 10%, 6kade antalet mil som fardats med 9% fyra é&r darpa. I
artikeln tar Cervero ocksa upp en annan studie frdn 1998 vid namn Surface Transportation
Policy Project dir 70 amerikanska storstadsomréden analyserades over en 15 ars period. Dér
kom man fram till slutsatsen att omraden som genomfor stora investeringar inom végkapacitet
inte far ett bittre trafikflode d4n de omréden som inte goér motsvarande satsningar (Cervero,
2003). Aven i Europa har detta fenomen noterats. Phil B. Goodwin skriver i Empirical
evidence on induced traffic: A review and synthesis om situationen i Storbritannien dér han
kommer fram till fyra dterkommande element i studier kring detta &mne. Det forsta av dessa
fyra element &r ovdntad kortsiktig tillvdxt, dar han noterar att trafikfloden dkar mer &n véntat
redan ett ar efter att den nya viagen 6ppnats. Det andra elementet ar storre langsiktig allmdn
tillviixt, dar han noterar att trafikflodet pa nya och forbittrade végar &r stérre dn den allménna
okningen av samhillets aggregerade trafikflode. Det tredje elementet &r storre tillvéixt under
hogtrafikperioden, vilket innebér att 6kningen av trafikflodet under perioder med hogre trafik
ar synnerligen hogt. Det fjdrde och sista elementet som Goodwin tar upp ar begrdnsad léittnad
pa alternativa rutter. Detta innebér att okningen av trafik pd nya och forbéttrade vigar 1
allménhet inte leder till en jdmnstor minskning av trafiken pa alternativa rutter pa bade kort
och lang sikt. Den allménna slutsatsen av Goodwins artikel 4r sdledes att en 6kad
vagkapacitet leder till en 6kad trafikvolym, savél pa vigar 1 stadsomraden och 1
landsbygdsomrdden (Goodwin, 1996). Dock ir det viktigt att ha i atanke att ingen situation dr
den andra lik. Goodwin skriver i sin slutsats att trots antagandet att en 6kad végkapacitet leder
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till ett okat trafikflode sa krivs det langre, mer geografiskt utspridda studier och fler
undersokningsmetoder for att mer precist forklara varfor (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 gar att applicera rakt av pd alla regioner eller specifika
projekt, men att resultaten stodjer viktiga generaliseringar om utbud-efterfraga-forhéllandet
for vigkapacitets- och trafikflodesokning (Hansen & Huang, 1997).

Utdver den vedertagna uppfattningen att en 6kning av vagkapaciteten leder till en 6kning av
trafikflodet, dr det vart att notera att prognoserna for det forvantade dkade trafikflodet ofta
visar sig vara felaktiga. Goodwin skriver 1 Empirical evidence on induced traffic: A review
and synthesis om att de prognoser som rutinméssigt gors I samband med vagkonstruktioner
ofta undviker att ta hdnsyn till fenomenet ”inducerad efterfragan”. Detta leder till en
underskattning av de faktiska trafiknivaerna. Som exempel tar Goodwin upp motorvigen M25
i London. Den totala trafikvolymen pa M25 var ar 1992 55% hdogre 4n vad prognoserna
visade i samband med bygget. M25 ir inte ett isolerat exempel, Goodwin redovisar i artikeln
att nir man jimforde prognos och faktiskt utfall pa 151 forbéttrade vagar 1 Storbritannien s&
visades att den faktiska trafikvolymen pé en aggregerad niva 1ag 10,4% Over prognoserna. Ett
liknande fenomen gér att se vid sa kallade “relieved routes” dar den faktiska trafikvolymen pa
en aggregerad niva 1ag 16,4% 6ver prognoserna. Goodwin noterar dock att ’inducerad
efterfraga” troligtvis inte dr den enda forklaringen till dessa missar i prognoserna, utan att
andra faktorer som exempelvis inkomstokningar ocksé kan ligga bakom (Goodwin, 1996).

2.2 Braess paradox

Braess paradoxen dr ett fenomen i transportnétverk dér att lagga till extra kapacitet i syfte att
forbattra trafikflodet kan leda till forsdmrat trafikflode. Med andra ord betyder det att bygga
fler végar eller korfalt ibland kan gora trafikkder vérre istéllet for béttre. Denna paradox ér
motségelsefull eftersom sunt fornuft ofta foreslar att en kapacitetsdkning borde forbéttra
trafikflodet. I vissa situationer kan det faktiskt uppmuntra fler forare att anvénda vagen, vilket
leder till 6kad trafikstockning och lédngre restider for alla. Paradoxen belyser komplexiteten
inom trafikflodeseffektivitet och visar att det inte alltid ar mojligt att bygga bort kder med fler
infrastruktursatsningar (Youn, Gastner, & Jeong, 2008).

2.3 Tid-rum konvergens

Teorin om hur vérlden har krympt och hur samma avstand eller ett lingre avstand kan
Overbryggas pa kortare tid forklaras av tid-rum konvergensen. I praktiken har virlden inte
krympt men den uppfattas som mindre pd grund av de innovationer som uppfunnits under
maénniskans tid pa jorden. Fran att manniskan 6verbryggade avstdnd med sina egna ben och
sin egen energi Overgick man till att rida pa ett djur. Nar hjulet uppfanns blev resultatet vagnar
som innebar att bada ménniskor och saker kunde transporteras langa strackor. Stader véxte,
vagar byggdes och vérlden fordndras pa manga sétt vilket gar att koppla till idén om tid-rum
konvergensen (Tekniska museet, 2022). Fordndringen blev stor pa den tiden dven om det 1
forhéllande till nutidens uppfinningar inte &r sérskilt revolutionerande.



Kolonialiseringen och framvixten av Amerika kan till stora delar forklaras av tid-rum
konvergensen och varfor monstret av kolonialiseringen ser ut som den gor. Nastan 100 ar efter
det att Christofer Columbus upptickte Amerika hade hela den Ostra kusten kolonialisternas av
olika europeiska ldnder. Tack vare segelbaten kunde ett stort rum overbryggas péd en
overkomlig méingd tid. Nér jairnvdgen byggdes ut i Amerika innebar det mdjligheter att flytta
langre in 1 landet tack vare de 6kade mojligheterna att forflytta sina saker pé ett smidigt sétt.
Detta visar ett tydligt exempel hur en innovation innebar att tid-rum konvergensen
mojliggjorde for emigranter att bosétta sig 1 inlandet mot den vistra kusten (Library Of
Congress, 2024). En viktig forutsittning for Europas storsta folkvandring och massemigration
till Amerika var angmaskinens genombrott. Tack vare den kunde resan goras bekvamligt,
snabbare och billigare, vilket 6kade mojligheten for gemene man att passera Atlanten
(Institutet for sprak och folkminne, 2021).

Introduktionen av virldens forsta bil och den efterfoljande massproduktionen av bilar har utan
tvekan inneburit den storsta fordndringen for ménniskan vad géller att Gverbrygga avstdnd
fysiskt. Genom introduktionen av bilar och efterfoljande vagnatverk innebar det forbéttrade
forbindelser och minskade transporttider. Man var inte tvungen att bo pa samma stélle som
man arbetade eller handlade vilket medforde framvixten av shoppingcenter och en stadskérna
utan majoriteten bostdder (D.Knowles, 2006).

Den innovationen som bidraget till att m@nniskan snabbaste kunnat dvervinna det fysiska
rummet &r jetflygplan som introducerades under mellankrigstiden. Den innebar en
rekordhastighet utan mellanlandningar, vilket 6kade tillgéngligheten for médnniskan att na alla
vérldens horn pé en rekordkort tid (National Air and Space Museum, 2024).

Forutom att forklara illusionen om en krympt vérld som innovationerna har inneburit har det i
sig inte medfort att ménniskan spenderar mindre tid pa att resa eller att kostnaden for resa
heller minskat sdrskilt drastiskt (D.Knowles, 2006). Det innebér att det skapats en skev tid-
rum konvergens dér vissa omraden upplevt den i storre utstrackning dn andra.

Vad som &r tydligt i dagens samhaélle &r den platd som man upplever tid-rum konvergensen
uppnatt. Det innebér att det inte sker ndgon markant forbittring 1 de regioner som redan
upplevt en stor forbattring vilket stannar upp utvecklingen med snabbare transporter. Vad som
idag bidrar till att konvergensen fortsédtter minimera restiderna dr infrastrukturprojekt och
isoleras da framst till lokala omraden och dirmed lokala forbattringar (D.Knowles, 2006). Vad
som blir tydligare dr att regioner med stor befolkning ser tidigare och fler
infrastrukturinvesteringar dn omraden med glesare bebyggelser, dven i utvecklade ekonomier
(Johnston, 1976). Det skiljer sig med andra ord dven inom linders grinser i vilka omraden
som ser en fortsatt konvergens. Att sidga att virlden har krympt ar en forenklad bild av ett
komplext fenomen dér transportforbéttringar och innovationer sprider sig ojamnt 1 vérlden
och bland regioner i ldnder.

2.4 Omviand urbanisering

Konceptet omvénd urbanisering dr enligt vissa forskare en naturlig del av den generella
urbaniseringen da storstdderna vaxer, vilket oundvikligen ocksa péverkar kranskommunernas
forbindelser och fortsatta tillvaxt (Zhu, 2017). I Stockholm flyttar ménniskor frdn Stockholm
till S6dermanland och Uppsala men behéller sitt arbete 1 Stockholm (Larsson, 2021). For 17:e
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aret 1 rad 2019 lamnar svenskfodda Goteborg for att flytta till kranskommuner (Youcefi &
Bergsten, 2019) och statistik fran Statistiska centralbyrin, SCB, visar tydligt hur Stockholm
och Goteborg tappar invanare till kranskommunerna (Nikpay, 2023).

Konceptet stracker sig sjilvfallet utanfor Sveriges grénser och noteras dven i1 bland annat
Kina, England och USA samt andra europeiska linder (Yu, Wang, & Li, 2023). Aven om det
anses vara en naturlig del av den mer generella urbaniseringen har konceptet 6kat i omfattning
med hjélp av moderna innovationer och rutiner. Covid-19 kan ses som en detonator mot ett
Okat hemarbete och vilka mojligheter som modern teknologi faktiskt innebér for vara tidigare
sjalvklara livsrutiner (Mandrone, 2021). Vad det genererar &r att manniskor kan fordandra sina
levnadssitt och forflytta sig fran stadskdrnan utan att forlora méjligheterna till arbete. Vad
som tidigare forenat en stadskdrna med arbetsplatser, universitet, kopcenter och sjukhus ar
idag ett minne blott dar arbete hemifran, forinspelade foreldsningar, e-handel och natdoktorer
delvis tar bort den tidigare efterfragan pa stadskérnan som funnits genom alla tider
(Mandrone, 2021). Néar man ges mojlighet att arbeta hemifran ger det &ven upphov till att man
kan bositta sig langre fran arbetsplatserna och kompensera den langre korstrackan med férre
antal resvigar till och fran jobbet per vecka.

Enligt Halliday och Coombes (1995) finns det tre huvudforklaringar till den omvénda
urbaniseringen och beroende pa vilka forklaringar skiljer sig motiven olika at. Den forsta
forklaringen har de gett namnet anti-metropolitan och examinerar de bostadsproblem som
finns 1 stadskdrnan. Fokuset ligger da inte pa en mikronivd sdsom antalet sovrum utan pa en
regional niva med olika prissittningar i olika omréden (Halliday & Coombes, 1995). Aven
den fordndring av efterfrigan pa arbetskraft som skiftat fran stadskdrnan till regionala
omraden utanfor den forklaras av anti-metropolitan.

Anti-urban forklarar omvand urbanisering som att storre stider sdsom London har en hogre
kriminalitet, hogre skatt, social och etisk oro, miljoutsldpp och trangsel dn dess kringliggande
stdder. Har finns en klar push-faktor till omvéand urbanisering dar man aktivt véljer att
forflytta sig till kranskommuner 1 hopp om lagre risk for kriminalitet, mindre tringsel och
farre sociala och etiska orosmoment (Halliday & Coombes, 1995).

Pro-rural kan ses som en forldngning av suburbaniseringen, som forklaras av att stadskédrnan
véxer och darmed forflyttas ocksd urbanisering ldngre ut fran centrum, dd man soker efter en
béttre livsstil eller en béattre miljo for sina barn att vixa upp 1. Pro-rural ser den idylliska
bilden av landsbygden som en tydlig forklaring till omvind urbanisering och att ménniskor
viljer att ”fly” frén storstiderna (Halliday & Coombes, 1995). Av den anledningen kan man
se hur pro-rural vill rora sig fran stadskdrnan vilket dr ndgot Halliday och Coombes (1995)
forklarar utifrdn tre zoner. Ringarna, som forklaras som zonen ndrmst kérnan, ar starkt
integrerade till den genom lénkar och kollektivtrafik. De yttre ringarna som ligger nést langst
ut forklaras av lagre integrering men inget internt centrum som kan locka den omvinda
urbaniseringen. Till sist lantliga omrdden som inte &r for ldngt fran kirnan men som ger ett
utbud av deras dagliga behov utan att transportera sig for ldnga strackor for att na till
stadskdrnan (Halliday & Coombes, 1995).
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3. Metod

3.1 Kvalitativa studier

Vi har valt att genomf6ra en kvalitativ datainsamling med inriktning pa en litteraturstudie och
ett fatal langre intervjuer framfor en enkdtundersdkning. Intervjuerna finnes i bilaga 8.1-8.6.
Anledningen till att vi valde intervjuer framfor en enkdét dr flera. Det handlar bland annat om
att vi tror det finns en missvisande bild av att en utbyggnation av végar innebar mindre koer
vilket &r en falsk icke-forankrad bild av tidigare forskning. Dessutom har den nya
Onsalavégen skapat stora diskussioner och personliga asikter av personlig vinning vilket hade
kunnat innebira att en enkdtunders6kning hos exempelvis Onsalabor hade inneburit dsikter
snarare 4n fakta. Aven om det hade kunnat vara intressant i ett annat ssmmanhang hade det
for véar studie inte passat. Darav kunde vi genom uteslutningsmetoden finna att en kvalitativ
studie med intervjuer lampade sig bast for vara forskningsfragor. Genom intervjuer kunde vi
ocksa stilla frdgor som vi eftersokte och undvika fragor som inte bidrog till vart syfte. Risken
med det var att vi aktivt skulle leta efter ett visst resultat som gynnade vara forskningsfragor,
varfor vi valde att genomfora intervjuer frin bdda sidorna av debatten men ocksa dvriga
intressenter som varit eller dr delaktiga 1 byggandet. P4 sa sitt minskade vi risken for att
hamna i en situation dér inte alla sidor presenterades eller dér viktig information uteldmnades
som hade kunnat medfora nya perspektiv for oss. Samtidigt som vi valde att genomfora
intervjuer av mer politisk karaktdr var vi noga med att sdlla ut och inte anvdnda oss av de
politiska svaren i1 vér analys. P4 samma sétt som intervjuvalen blir en styrka i var rapport blir
det ocksa en svaghet da det innebér en forhojd risk for politiska asikter snarare dn
faktabaserad séddana. Det vi framst gjort for att undvika politiska &sikter i vart resultat ar att
tidigt gora ett urval av information frin intervjuerna dir politiska sikter sorterats bort. Aven
om politiska svar har risken fOr att vara en dsikt snarare 4n fakta fanns det frdgor som var av
politiska karaktdr som vi ville fa besvarade for var forsknings skull. Det handlar om fragor
som ror exploateringen av Onsala da det dr en politisk fraga som sittande politiker i
Kungsbacka kommun bestammer 6ver. I 6vrigt har politiska svar och asikter utan en
forankring i teori uteslutits och sillats bort i urvalet. Aven den anledning att vi vid starten av
uppsatsen inte hade en solklar aning om vilka vara forskningsfragor skulle vara ansag vi det
battre lampligt med en kvalitativ studie. Frimst av den anledningen att en kvalitativ studie ger
storre utrymme for en forédndring av forskningsfragorna och inriktning man véljer att gora én
vad en kvantitativ forskning gor (Patel & Davidson, 2019).

3.2 Intervjuerna

Intervjuerna genomfordes over internet efter att en forsta dialog forts via mejl, dér vi bland
annat skickade over fragor pa forhand. Det gjordes for att ge respondenten en mojlighet att
forbereda sig pa fradgorna men ocksa forstd syftet med vért arbete. Detta underlittade for
respondenten att forbereda sig for intervjun och gav resultatet att vi kunde nyttomaximera
tiden med respondenterna. Forutom intervjufrdgorna som skickades pa forhand till personerna
stilldes eventuella foljdfragor medan intervjuerna fortlopte. Anledningen till att vi valde att
stélla foljdfragor var da vissa av intervjupersonerna besatt mangariga erfarenheter av liknande
projekt och analyser. Det gjorde de omojligt for oss att pa forhand veta vilka fragor vi dr mer
intresserade av dd vi beroende pa kunskapsniva hos respondenten fick svar som var foremaél
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for flera fragor och djupare samtal om. P4 sd sétt kunde vi 6ka validiteten och reliabiliteten da
det 0kade vara mojligheter att lyckas ta reda pa det vi eftersokte.

Intervjuerna 6ppnades alltid av att vi presenterade syftet for forskningen och av vilken
anledning vi tror deras svar kan vara av intresse for oss. Med det hoppades vi 6ka deras
forstaelse och syfte till att vi ville hora deras asikter kring &mnet. Forutom att presentera syftet
stéllde vi alltid initialt en frdga om deras anonymitet och eventuella resultat som kan
presenteras av deras medverkan till intervjun. P4 sa sitt 6kade vi mojligheterna till att
respondenterna faktiskt talade sanning och inte valde att utlimna nigot de annars hade
berittat for oss. For oss var det viktigt att vi var paldsta om d@mnet och intervjupersonerna
innan intervjuerna, for att kunna visa maximalt intresse for deras svar och tid. Det tror vi
bidrog till drliga svar och en genuin och 6ppen kommunikation under intervjuns gang.

Fragornas grad av standardisering och strukturering har skilt sig &t lite beroende pa vilken
intervjuperson det varit och vad malet med deras presenterade svar har varit. Fér de mer
politiska och ésiktbelagda intervjuerna (som med Moderaterna, Miljopartiet och Virna
Onsala) har frdgorna varit hogt strukturerade och till en borjan hog standardisering.
Moderaterna och Miljopartiet valdes specifikt for att det &r partier som har olika asikter i
frdgan om byggandet av en vég &r en bra id¢ eller inte. Anledningen till det var att vi ville ha
mojligheten att i ett senare skede, vid urvalet, kunna jamfora svaren och ta med de aspekter
som vi anser bada sidorna presenterade for att inte lyfta fram en asikt mer 4n en annan i de fall
vi pratar om politiska dsikter (Patel & Davidson, 2019). Till de intervjuer dér vi frimst
eftersokte kunskap genom den erfarenhet och information personerna besitter, var
intervjuerna mindre standardiserade och strukturerade. De fragor som skickades pa férhand
skulle mer fungera som ett ramverk for vad intervjun skulle handla om &n att begransa
personen att dela med sig av annan information (Patel & Davidson, 2019). Det méjliggjorde
for en djupare diskussion med foljden att tidigare oupptéckta aspekter blev centrala for var
analys och intervjuer.

Forutom ett antal 14ngre intervjuer genomfordes tva intervjuer via mejl dir respondenterna
fick forklarat till sig vad syftet med forskningen var och de fragor vi dnskade fa svar pa.
Anledningen till att det aldrig blev en ldngre intervju var da vi ansag Lansstyrelsens
medverkan som utanfor vart forskningsomrade. Det visade sig dnnu tydligare nér det vid
urvalet inte ens presenterades i resultatet d& deras framsta uppgift kring vigen har varit att
utvdrdera och bevilja de ekologiska konsekvenserna. Att vi faktiskt valde i urvalet att helt
bortse fran en intervju visar pa hur vl vi genomf0rt urvalet och sallat bort eventuella onddiga
svar for vér forsknings skull. Den andra intervjun som genomfordes genom en
mejlkonversation med strukturerade fragor var med fastighetsméklaren. Detta da vi endast
ville fa bekriftat frdn en person med dennes profession att bilden av fastighetsforséljning
aterspeglade vad 6vriga respondenter menat pa.

3.3 Litteraturstudie

Forutom intervjuer har vi genomfort en systematisk litteraturstudie dér vi gatt igenom det som
finns skrivet i tidigare forskningsartiklar och slédppta rapporter. Férutom Google Scholar har
Trafikverkets egen hemsida fungerat bra som en kélla for informationsinhdmtning av
vérdefull data. Vi hade tidigt 1 vart arbete en aning om vilka teorier vi hade tdnkt anvidnda oss
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av och kunde genom ldsning om de teorierna finna nya intressanta teorier som bade kunde
utveckla oss fran de tidigare tinkta teorierna och ldgga till teorier som gav ett djup. De teorier
som vi valt att inte fortsdtta med har byggt pa att de funnits snarlika teorier som forklarar
fenomenet battre och enklare applicerbart for trafiksituationer.

3.4 Intervjugenomforande

David Sjostrand var den forsta som intervjuades. Han har sedan slutet av 90-talet drivit
foreningen ”Virna Onsala”, vars syfte ar att stoppa den nya vigen. Intervjun genomfordes pé
distans och fragorna var semistrukturerade. Fragorna hade skickats ut i forvig men
mojligheten for f6ljdfragor fanns.

Den andra intervjun holls med Jan Riise som foretrdder Miljopartiet. Han ar riksdagsledamot
och dven bosatt pa Onsalahalvon. Intervjun genomf6rdas pa distans och var av
semistrukturerad karaktir, vilket medforde att foljdfragor stilldes. Aven hir hade
intervjufragorna skickats ut i forvég.

Den tredje intervjun genomfordes med Lydia Lehtonen, som jobbar pa Trafikverket och ar
projektansvarig for byggandet av den nya Onsalavigen. Aven hir anviindes ett
semistrukturerat genomforande med fragorna utskickade i forvédg. Intervjun var pa distans och
resulterade bland annat att vi kom i kontakt med Tobias Thorsson, Mats och nigra PM fran
tidigare samrad.

Den fjarde intervjun genomfordes pa distans och var ursprungligen tidnkt att hdllas med Lisa
Andersson, som foretriader Moderaterna och dr kommunalrad och ordférande i
kommunstyrelsen i Kungsbacka. Till intervjun bjods dven Christian Johansson in. Han &r
ledamot i Regionstyrelsens tillvixtutskott i Halland, dven han foretrdder Moderaterna. Likt
tidigare intervjuer var denna semistrukturerad och frigorna hade skickats ut i forvég.
Intervjun resulterade bland annat att vi kom Gver ett dokument av en presentation frdn Region
Halland, som Johansson skickade 6ver till oss.

Den femte intervjun genomfordes pa distans och holls med Tobias Thorsson, som &r
trafikflodesanalytiker hos foretaget Bouvier Advisory. Han har en bakgrund som konsult hos
WSP, dir han bland annat har jobbat med den nya Onsalaviagen. Intervjufragorna hade
skickats ut 1 forvdg och intervjun var semistrukturerad.

Vi har dven haft lite kontakt med Mattias Carlsson, som dr méklare och franchisetagare av
Fastighetsbyran. All kommunikation med Carlsson har skett skriftligt dér han besvarar vara
fragor.

Den sista personen vi varit 1 kontakt med dr Mats. Han heter egentligen nagot annat och har
av foretagsmaissiga skél bett om att f4 vara anonym. Mats &r exploator och all
materialinsamling frdn honom har skett 6ver telefon.

3.5 [Tillforlitlighet

Tillforlitligheten 1 denna rapport stidrks av den breda variationen av perspektiv och den
omfattande erfarenheten hos de olika respondenterna. Fran tekniska och trafikflodesanalyser
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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 paverkan.

Thorsson erbjuder med sin langa erfarenhet inom trafikflodesanalys ett detaljerat tekniskt
perspektiv. Han forklarar pa ett bra sitt hur trafikprognoser skapas och hur olika
trafikmodeller kan anvéndas for att simulera olika scenarier pa makro-, meso- och mikroniva.
Denna tekniska insikt dr relevant for att forsta de potentiella trafikméssiga effekterna av den
nya vagen.

Politiska perspektiv tillfors av Riise fran Miljopartiet och Andersson (med hjélp fran
Johansson) frdn Moderaterna. Riise, som ér emot vigbygget, argumenterar for att
sakerhetsaspekter bor hanteras inom befintlig infrastruktur och varnar for att ny
vigbyggnation kan 6ka trafikméngden. Andersson, & andra sidan, ser fordelar med forbattrad
trafiksidkerhet och potentialen for 6kad effektivitet i kollektivtrafiken. Dessa politiska
synpunkter belyser de olika prioriteringarna och hjilper till att ge en mer nyanserad bild av
verkligheten.

Sjostrand fran foreningen Viérna Onsala erbjuder ett samhéllsperspektiv, dér han uttrycker oro
for att den nya végen kan forstora den landsbygdskaraktir som priaglar Onsalahalvon. Hans
synpunkt belyser vikten av att bevara lokala milj6- och kulturvirden, och hans léngvariga
engagemang 1 fragan ger ytterligare trovirdighet till hans argument. Eftersom Sjdstrand inte
agerar professionellt, utan snarare utifrdn personlig preferens finns det en inneboende risk for
partiskhet som man hela tiden méste forhalla sig till.

Lehtonen fran Trafikverket erbjuder en projektledares perspektiv med en djup forstaelse for
de praktiska och miljoméssiga utmaningarna som vagbygget medfor. Hennes insikter om
tidsrestriktioner och milj6hdnsyn visar pd den komplexitet som involveras 1 att genomfora
sddana stora infrastrukturprojekt. Likt Sjostrand forekommer hér en 6ppen partiskhet 1 fragan,
vilket man alltid maste forhalla sig till.

Fran ett kommersiellt perspektiv ger Mats, en anonym exploator, och Carlsson, en
fastighetsmaéklare, insikter 1 de ekonomiska och utvecklingsméssiga mojligheterna som den
nya vigen kan medfora. Mats betonar de langsiktiga planerna for bostadsexploatering och
kommersiella center, medan Carlsson diskuterar den nuvarande efterfragan pa bostdader och de
framtida marknadsutsikterna. Dessa kompletterar pé sé sétt varandra. Nagot som minskar
trovardigheten dr det faktum att Mats valt att vara anonym, vilket medfor en risk att det han
pastar inte ar tillrackligt underbyggt. Att vara anonym kan & andra sidan ha fordelar da det
mojliggor en djupare diskussion.

Genom att beakta dessa olika synvinklar och expertutldtanden blir det tydligt att diskussionen
om den nya Onsalavédgen fangar upp flera olika perspektiv. Detta gor det mojligt att fa en
nyanserad bild av projektets potentiella paverkan pd trafik, miljo och samhéllsutveckling,
samtidigt som bdde positiva och negativa aspekter kan végas in pé ett balanserat sétt.
Sannolikheten att fa vinklade resultat i en kvalitativ studie ska likvél inte forkastas dd man
bygger hela rapporten pa ett fital observationer. Denna problematik tycker vi hanteras pa ett
fordelaktigt sitt dé flera perspektiv lyfts fram.
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4. Empiri

4.1 Tobias Thorsson — Trafikflodesanalytiker

Tobias Thorsson arbetar som trafikflodesanalytiker hos foretaget Bouvier Advisory. Foretaget
har funnits i ett &r och dessforinnan har Thorsson en bakgrund som konsult hos WSP dir han
arbetade under 18 ar. Under dessa &r har Thorsson jobbat med den nya Onsalavigen vid
flertalet tillfallen, forst i mitten av 2000-talet.

Thorsson valde att ldgga stort fokus pa att forklara hur han i sin roll skapar trafikprognoser,
detta med hjilp av trafikmodeller. Han definierar en trafikmodell som ett datorverktyg for att
analysera dagens och framtidens trafiksituation”. Ordet trafikprognos definierar han som
”forutsidgelse om hur trafiken kommer att utvecklas i1 framtiden utifrdn givna forutsattningar”.
Under vér intervju framgick det att en trafikprognos bygger pé indata som matas in i en
trafikmodell som 1 sin tur producerar resultat. Som det visas 1 figur 4 sa &r det flertalet
parametrar som utgor den indata som kan vara relevant. Detta mojliggdr produktion av olika
typer av resultat.

I MDATA
T -

RESULTAT

TRAFIKMODELL

—

Figur 4: Trafikmodell in- och utdata

Thorsson betonade ocksé att det finns olika typer av trafikmodeller. Dessa anviands beroende
pa vilken niva man vill simulera. De tre nivaer som framfoérdes var makro, meso och mikro,
se figur 5. Makrosimulering fokuserar pa att analysera regioner, kommuner och stéder.
Mesosimulering fokuserar pa att analysera stadsdelar,
kommuner och mindre stdder. Mikrosimulering
fokuserar pé att analysera mindre stadsdelar eller
korsningar. For att fortydliga valde Thorsson att ge
korta exempel pa olika trafiksituationer dir respektive Mesosimulering:

niva skulle vara limplig att anviinda. Om man skulle Mindre stad, stadsdel, kommun
planera att bygga hoghastighetstag i Sverige skulle det
enligt Thorsson vara lampligt att anvénda en
makromodell for att skapa prognoser. Om man vill

Makrosimulering:
Region, kommun, stad

Mikrosimulering:
.. . . Korsning, mindre
skapa en prognos for vid vilken trafikkapacitet som det stadsdel

uppstér koer dr en mesomodell rétt val. Anvdandande av
en mikromodell dr l[dmplig nidr man exempelvis vill
justera trafiksignaler och skapa prognoser infor detta.

Figur 5: Olika nivder av trafiksimuleringar
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Avslutningsvis gav Thorsson sina synpunkter pd hur han tror att trafiksituationen i Onsala
kommer att paverkas av ett fardigstdllande av den nya Onsalavéigen. Han tror att den nya
vigen kommer att flytta dver trafik fran den befintliga vigen vilket bor resultera i hogre
trafiksédkerhet. Men han tror ocksa att fler bostdder kommer att byggas som en f6ljd av den
nya vagen vilket i sin tur kommer att leda till en 6kad trafikméngd. Daremot ser han ocksa en
mojlighet hur hemarbete, pa grund av den hoga andel tjinstemén som &r bosatta dir, kan
minska pa trafiken. Han ser d&ven hemarbete kan bidra till att ménniskor bositter sig langre
fran arbetet ndr det kréver férre antalet transporter.

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

Vi har intervjuat bade Moderaterna och Miljopartiet for att de ska ge sin syn péd vigbygget och
eventuella konsekvenser som det kan komma att innebéra for Onsala. Frdn Miljopartiet
intervjuades riksdagsledamoten Riise som tillsammans med sitt parti var emot vigbygget.
Dessutom bor han dven ldngt ner pa Onsalahalvon, vilket gér honom kunnig 1 frigan. Fran
Moderaterna medverkade Lisa Andersson som dr kommunalrad och kommunstyrelsens
ordforande i Kungsbacka kommun. Med i intervjun medverkade dven Christian Johansson
(ocksa Moderaterna) som dr ledamot 1 Regionstyrelsens tillvaxtutskott i Halland. Moderaterna
har genom hela processen varit for vigbygget.

Riise menar att det priméra syftet med vigen ar att forbéttra sédkerheten, inte kapaciteten.
Denna bild delas dven utav Andersson vilka har varit for vigbygget. Fragan om den nya
végen leder till 6kad eller minskad trafik &r inte lika viktig, sdkerheten &r storsta fokus.
Trafikflodesmaéssigt dr dem inte helt Gverens. Riise menar pé att infrastruktursatsningen
riskerar att oka efterfrigan pé transporter, vilket 1 sin tur forsdmrar trafikflodet. Han menar att
det inte ar sékert att en ny vig dr den optimala 16sningen, “en fil till hjdlper aldrig”.
Andersson tror likt Riise att trafikmé@ngden kommer 6ka pé kort sikt nédr vigen ar effektiv,
déremot menar Andersson att trafikmangden kommer plana ut pé sikt da kollektivtrafiken blir
mer effektiv eftersom den inte kommer fastna i kderna pd samma sitt och ddrmed inte varit
palitlig. Johansson forklarar att tillforlitligheten till kollektivtrafiken &r ett problem i Onsala.
Vid méte med Visttrafik har det visat sig vara en av de frimsta anledningarna till att en
direktlinje fran Onsala till Goteborg inte varit hallbar. Detta dr formodligen en konsekvens av
att den befintliga vdgen inte kan hantera den méngden trafik, sarskilt under rusningen.

Riise beréttar dven att mycket av svensk trafikpolitik bygger pa prognoser, istéllet for ett mer
visionsstyrt beslutsfattande. Han forklarar dven att oversiktsplanen for kommunen inte
beviljar fler bostadsomraden i Onsala forrdn den nya végen byggs. Principiellt hade han hellre
sett att man forsoker dtgdrda sdkerhetsbrister med befintliga vigen. Under vissa perioder pa
dygnet dr det for manga som kor dér 4n vad védgen kan hantera, vilket irriterar alla. Detta &r
ndgot Riise menar hade kunnat hanteras béttre genom att fler personer ges mdjlighet att dka
vid ndgot annat tillfdlle ndr trafiken dr lugnare.

Andersson tror bland annat att godsleveranser i Onsala kommer bli smidigare, vilket dppnar
upp for mojligheter att ha néringslivsmark i omradet, men hon tror att det blir ett senare
skede. Hon tror att en del bostdder formodligen kommer att byggas i takt med att vigen
byggs. Andersson tycker att det dr viktigt att Onsala inte blir en avbefolkningsbygd men inte
heller en forort till Kungsbacka. Viss nybyggnation far ske men hon ser ett viarde 1 att behalla
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Folkmangd (index 1990

”landsbygdskénslan” i Onsala. Hon vill inte se ndgra lagenhetskomplex, men i alla omraden
behover man se till att det finns bade ldgenheter och sméhus. Moderaterna lutar mer at villor
an Miljopartiet. Johansson belyser dven vikten av att behilla Kungsbacka kommun som en
lugn plats (det vill séga inte for mycket festande och stok) eftersom det dr vad manga
inflyttare till kommunen efterfrdgan. Johansson menar pa att en av de frimsta anledningar till
att man flyttar tillbaka till Kungsbacka kommun 4r av deras sociala trygghet och lagre
brottslighet 4n ménga andra kringliggande regioner.

4.3 Region Halland

Avdelningen for analys och samordning i Region Halland har sldppt en presentation som
handlar om inflyttningsstatistik bland Hallands kommuner. Presentationen skickades over av
Johansson efter intervjun med Moderaterna. Siffrorna i rapporten ar vildigt farska eftersom
den inte ens hade sléppts nér vi hade intervjun. Presentationen belyser att Hallands 14n &r ett
av de ldnen i landet med storst relativ befolkningstillvixt, ndmligen 35 % sedan 1990.
Befolkningstillvaxten bland kommunerna i Hallands 1dn sedan 1990 visar att Kungsbacka
kommun ligger i topp med ungefar 58 %.

Hallands befolkningsutveckling

Befolkningsutveckling i Halland

158+ Kungsbacka . . n
) o Halland &r ett av Sveriges mest vixande lén

+35 % sedan 1990 — 3e stérst 6kning i landet

Varberg e 2023 noterades den lagsta 6kningen sedan 1996
Halland Sverige sag den lagsta ¢kningen sedan 2001

Falkenberg
/— e Tre av sex hallandskommuner minskade i befolkning
Laholm Kungsbacka for férsta gangen sedan kommunbildningen

o Alltjamt viixer Halland mer 3n de flesta 6vriga
I e regioner! Men sannolikt i I&gre takt an tidigare de
kommande aren

904

1990 2013 2023

Figur 6: Hallands befolkningsutveckling
Kélla: Hallands l&4n 2023
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Folkmangd och andel hemvandare i Sveriges kommuner

Textetiketten visar kommunens ranking | hemvandargrad | forhallande till andra kommuner | samma storleksklass

Varberg (29%)

30% 4 'p.‘.h:.‘:.‘!{.‘.

Hemvandargrad

[Halmstad (19%) }

plats 9 av 16
{

20 000 100 000 250 000

Befolkningsmangd (logaritmisk skala)

Figur 7: Folkmdngd och andel hemvindare
Kélla: Hallands l&4n 2023

Hir kan vi dven se att tervandargraden (hur stor andel av utflyttare som dtervénder till
kommunen efter 10 &r) dr hog 1 Kungsbacka med 24 %. Varberg &r med sina 29 % hogre én
Kungsbacka men Kungsbacka ligger 4nd4 pd plats 9 av 104 kommuner i samma storleksklass.
Det dvergripande resultatet pekar ocksa pa att boendeprofil och en hog andel sméhus 1
bostadsbestidndet bidrar till en 6kad sannolikhet att man har mdnga hemvéndare.

De avslutande reflektionerna som avdelningen for analys och samordning 1 Region Halland
har landat 1 4r att Halland som helhet har en hog andel hemvéndare, speciellt om man tittar
hur manga som atervint efter 15 ar istéillet for 10 &r. Anledningen till det har sannolikt ett
samband med att Halland &r en populér boenderegion for barnfamiljer som soker villor. De
lyfter d&ven fram att arbetet for att sdkerstdlla god tillgéng till arbetsmarknader, diversifiering
av néringslivet och attraktiva boendemiljoer i allménhet dr viktigt att rikta resurser till.

4.4 David Sjostrand — Virna Onsala

David Sjostrand representerar foreningen Virna Onsala som dr emot byggandet av den nya
Onsalavdgen. Sjostrand har varit engagerad emot byggandet av den nya Onsalavédgen sedan
1997. Numera driver Virna Onsala endast frdgan juridiskt men foreningen har tidigare 1 sin

18



historia forsokt att pdverka beslutsfattare och politiker med hjélp av opinionsbildning,
inséndare, namninsamling samt uppvaktande av politiker och beslutsfattare pé olika nivéer.

Nar Sjostrand motiverar sitt stdllningstagande till vigen tar han upp flera anledningar. Framst
fokuserar han pa att han inte vill att den landsbygdskaraktir som idag praglar Onsalahalvon
skall utplanas. Han uttrycker oro 6ver en potentiell 6kad trafikmangd pa halvon och mer
bebyggelse. Han vill undvika att Onsala omfamnas av en “stadskénsla”. Sjostrand framhéver
det faktum att flertalet byggherrar har ambitioner pa att bygga villor i omradet. Han ndmner
foretaget JM som kopt det som tidigare var Onsalas storsta gard. Att JM kopt denna gérd 1
syfte att bedriva jordbruk tror Sjostrand inte pa, han oroas dver att det kommer att byggas
hundratals villor pd omradet. Han betonar att det sédkerligen finns fler markdgare som vill
agera pa liknande sétt. Sjostrand anser att utvecklingen i Kungsbacka Kommun som helhet &r
olycklig. Istdllet for att anldgga vad han uttrycker som en jattestor bullermatta” i Onsala
tycker han att ett sundare alternativ ar att bygga pa hojden inne i centralorten Kungsbacka.
Detta motiverar han med att behovet av transporter minskar, man slipper exploatera tidigare
akermark och man later landsbygd vara landsbygd.

Istdllet for ett byggande av en ny vig hade Sjostrand gérna sett en upprustning av den
befintliga vdgen, i synnerhet ur ett sdkerhetsperspektiv. Han anser att man har underlatit
skapandet av en hojd trafiksékerhet pé den befintliga vigen vilket han anser dr en skandal.
Han foresprakar en upprustning av vigen likt den man gjort i Forsbéck.

4.5 Lydia Lehtonen — Trafikverket

Lydia Lehtonen har en gedigen arbetserfarenhet &t att driva projekt och har sammanlagt
ndrmare 30 &r inom Trafikverket som projektledare. Forutom Trafikverket har hon ddremellan
arbetat som projektledare pa diverse konsultbolag sdsom WSP. P4 Trafikverket 4r hon idag
projektledare for den nya Onsalavédgen och har arbetat med végen i 6ver 10 &r. Det innebér att
hon besitter en stor och djup kunskap om vigens alla dilemman och diverse problem som
bade uppstatt och de losningar och framsteg som gjorts for att bemota problemen.

Motivet bakom vigbygget forklara Lehtonen med att den ska 6ka framkomligheten for trafik
frén anslutande végar till bade ny och befintlig vig 940, 6ka trafiksédkerheten i synnerhet for
oskyddade trafikanter samt forbéttra miljon for de boende ldngs den befintliga viag 940. Den
storsta utmaningen enligt Lehtonen har varit den att fa en plan beviljad och att det dér finns en
motiverad och példst motpart. Vidare dr det en lang byggtid for vigen, minst tre ar, p grund
av de tidsrestriktioner som finns. Med tidsrestriktioner utvecklar Lehtonen med att vissa
arbetsmoment endast kan utféras inom tillatna arbetstider da det annars paverkar ekosystemet
1 fOr stor utstrackning. Till exempel far avbaning av mark endast ske mellan 1 april — 30
september och arbeten i vatten samt lekvatten for grodor far endast ske mellan 1-31 mars och
1-31 oktober.

4.6 Trafikverket

Forutom intervjun med Lehtonen delade hon med sig av tvd PM frén olika tillfdllen med
intressenter som vi tdnkt redovisa. Det dr dels ett PM fran ett tillfalle med allménheten 2023-
10-15 dir man fick mojligheten att stilla frdgor angdende den samhillsekonomiska nyttan
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med projektet, dels ett PM gillande arbetsplanen och hur trafikprognoser och eventuella

effekter som vigen kommer ha for framkomligheten frén 2013-03-15.

4.6.1 PM — Trafikprognoser for vigen 940, Onsala

Befolkningsméngden i Onsala har successivt 6kat under flera &r och framkomligheten samt
sakerhet har dirvid forsdmrats och natt ohallbara nivier. Befolkningsutvecklingen spas dka
och trenden talar for en 6ver 50% 6kning av befolkningen i Onsala ar 2040 jamfort med 2006
vilket dr synligt genom den turkosa streckade linjen i figur 8. Vidare har Trafikverket gjort
trafikupprikningar vilket &r méatningar pa trafiken dér dven prognosen talar for en 6kning av
trafiken med tillkommande befolkningsdkning pd ndrmare 20%. Detta &r visuellt genom den
rodstreckade linjen i figur 8.
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Kungsbacka: Onsala
Prognoser 2010-2040: Befolkningsutveckling och Vagverkets trafikutveckling for omréadet (indexar=2006)

Befolkningsutveckling
Trend
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Ar
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Figur 8: Befolkningsutveckling och trafikupprékning
Kélla: Trafikverket 2013
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Figur 9: Prognos drsmedelsdygntrafik 2012 vs 2040
Killa: Trafikverket 2013

Med bakgrund till den befolkningstillvixt som rader innebér det dven en fordndrad
arsmedeldygntrafik, ADT, enligt Trafikverkets modeller. ADT star for det antalet fordon man
berdknar passerar varje rod prick (Se figur 9) efter mitningar pa faltet. Ner till Onsala spas
trafiken 6ka fran 2012 nivéer med 15 150 fordon per dygnet till 20 600 fordon per dygn 2040
vilket dr en 6kning med 33%.

Vad figur 9 visar dr hur tanken ar att trafiken ska dirigeras om fran den befintliga végen till
den nya strickningen samt hur nivderna av ADT frindras och forflyttas frén befintliga till ny
vigen. Nivan pa trafikutvecklingen som tagit fram forklaras pa foljande vis i PM “grundar sig
pa en mycket mattlig trafikupprakning for trafiken pa Onsalahalvon — 14gre 4n den historiska
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utvecklingen och liagre @n forvéintad befolkningstillvaxt.” Den forutsitter dessutom en
begriansad befolkningstillvéxt i de delar som i huvudsak kommer att utnyttja den nya vag 940
som pa- och avfart.

PM fortsitter att uttrycka att trangselskattens paverkan i Goteborg pa trafiken pa Onsalavigen
ar lag och berdkningarna som gjorts dr en minskning av 100 fordon per dygn vilket 4r mindre
an en procent av 2012 nivéerna. Kollektivtrafiken berdknas inte fa en stor paverkan mer dn en
storre turtéthet.

De simuleringar som tagits fram visar att belastningarna pé cirkulationsplatserna och
korsningarna som ska tillkomma &ven under rusningstrafik inte kommer innebéra storre koer
an en bil 1 medelvérde. Enda péfarten/avfarten som berdknas fa lingre kder under
rusningstrafik dr den planerade korsningen vid Fasanvigen diar man med hjilp av signalljus
ska dirigera trafiken. Har forvintas medelvirdet under rusningstider vara uppemot 10 fordon
per korfélt i kobildning.

Slutsatserna som dras av PM ér att trafiken som redan d& 2013 var stor kommer 6ka
ytterligare. Den befintliga strackningen kan inte rustas upp for att klara av de nivéer som
prognoserna talar for. Nér bygglov beviljas igen och befolkningstillvéxten blir storre dn
prognosticerat kan det bli aktuellt med en forbifart Forsback men det finns de inga tankar om i
de aktuella planerna.

4.6.2 PM -—Samrid 2013-10-15

Ar 2013 bjod Trafikverket in allménheten och dvriga intressenter till ett samrad for att besvara
eventuella fragor som kommit fram om den nya Onsalavigen. Samradet handlade framst om
den samhiéllsekonomiska nyttan med projektet. Restidsvinsterna som den nya Onsalavégen
kommer innebér dr genom att trafikanter viljer den nya vigen som far kortare restid samtidigt
som befintliga vigen blir avlastad och fordrdjningar pa den vigen minskar. Anledningen till
att den nya vigen spés innebédra mer trafik genom Forsbick ar da trafik forvantas omfordelas
fran Valldavégen.

4.7 Mats — Exploator

Mats heter egentligen nadgot annat och arbetar som exploator och foretrader flera av de stora
markdgarna som kopte mark nér detaljplanen faststélldes for 6ver 20 ar sedan. Han 6nskar
behalla sin identitet anonym av skilet att besluten &dnnu inte ar fattade om byggnationerna och
att det pa grund av Onsalabornas starka asikter skulle kunna innebér ett bakslag for den
fortsatt planerade exploateringen av Onsala. Mats forklarar det som att bland annat finns en
rddsla hos Onsalaborna att den idylliska bilden kommer att forsvinna. Vidare har han landat 1
slutsatsen att politikerna som styr Kungsbacka kommun vill dra ut pa processen da
exploateringen eventuellt innebér forlorade roster 1 ndstkommande kommunval d4 manga
Moderater bor i Onsala. Han har senaste decenniet arbetat som konsult och representerat
byggbolag i olika exploateringsmdjligheter. Han forklarar sin arbetsuppgift som en brygga
mellan byggherrarna och kommun for att komma till ett faststéllande av hur marken far och
kan tidnkas anvindas. Det finns idag ett byggstopp pa Onsala som Mats menar pé tyder pd att
man forst vill faststélla vigen innan bygglov beviljas igen.
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Mats menar pa att kommunen med sin forkopsratt hade alla mojligheter i vérlden att kdpa
marken kring den nya Onsalavdgen och tidigt i processen stdnga dorren for en exploatering av
Onsala. Nu valde kommunen inte att gora det och istéllet kdpte flera byggbolag strategiskt
beldgna marker for att i framtiden kunna exploatera den. Mats menar pa, med sin erfarenhet i
branschen, att byggbolagen inte hade satsat den mangden pengar om det inte vore for att
mojligheterna till exploatering var stor.

Han betonar vidare att det 1 dagsldget finns planer pa bostadsexploatering men att han pa
grund av den politiska processen inte kan vara annat dn fortegen. Vad han kunde ndmna var de
planer som finns for ett handelscentrum omkring tredje alternativt fjarde rondellen rdknat fran
Forsbiack med béade afférs- och kontorsmojligheter. Rondellen vid Forsback ér téankt att ha
nagon form av industrianknytning med kontorsmdjligheter. Utmed den nya vigen finns dir
dven planer for en ny skola. Vad giller bostadsexploateringen dr de inofficiella planerna att
bygga hyresritter och radhus pa den norra sidan av vigen medan den sddra sidan ska besté av
villaomraden.

4.8 Mattias Carlsson — Fastighetsmiéiklare / Franchisetagare

Mattias Carlsson dr franchisetagare av Fastighetsbyran sedan 2004 och beskriver sig sjilv
som en engagerad Kungsbackabo och miklare som framst inriktar sig pé villor och radhus
samt nyproduktion.

Utifrén hans erfarenhet har forséljningen i Onsala dkat over tid men att det framst dr en fraga
om andrahandsmarknaden d& nybyggnadsomraden &nnu inte realiserat i Onsala. En stor
majoritet av de villor som ligger till salu 1 Onsala siljs och efterfrdgan pa fler bostider finns
dér menar Carlsson. Pé fragan om vilket typ av klientel som flyttar till Onsala menar han pa
att det dr en blandad population men dér barnfamiljer &r en majoritet. Vidare ar han dvertygad
om att det kommer byggas nya bostidder nér vl vigbygget ar faststéllt 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 litteraturgenomgéang
om bevis for inducerad efterfragan till foljd av forbattringar av vagkapacitet (WSP, 2018).
Denna genomgéngs huvudsakliga insikt kopplat till var rapport &r konceptet “generaliserad
transportkostnad”. Generaliserad transportkostnad innefattar dels de kostnader som man
vanligtvis associerar med resande sasom brénsle- och parkeringskostnader men hénsyn tas
ocksaé till resetid som en del av transportkostnaden. I fallet med den nya Onsalavigen sa
skulle en fardigstélld védg leda till en minskad resetid for flertalet destinationer vilket i sin tur
leder till en minskad generaliserad transportkostnad och valet att fardas pé védgen blir ett
attraktivt val.

Att sitta de fyra element som Goodwin presenterar i Empirical evidence on induced traffic: A
review and synthesis (Goodwin, 1996) i kontext kopplat till den nya Onsalavidgen utgor en
intressant grund foOr att prognosticera hur det verkliga utfallet kan se ut. Goodwins forsta
element, ovdntad kortsiktig tillvixt, handlar om att trafikfloden 6kar mer &n véntat redan ett ar
efter att en ny vig har 6ppnats. Att detta scenario skulle visa sig bli verklighet finner vi
osannolikt. Visst, en initial 6kning av trafikméngden &r att vinta pa grund av att det for vissa
destinationer bédde till och fran Onsalahalvon kommer att bli kortare resestracka vid nyttjande
av den nya véigen. Men som tidigare nimnts i denna uppsats sa ar Onsalahalvon och vigarna
belagda pa den ndgorlunda unika ur en geografisk synpunkt da de fungerar som en
atervandsgrand. Ndgon genomfartstrafik pa den nya vidgen bor vi inte vinta oss pa kort sikt da
man i allménhet inte dker ner pa halvon om man inte har ndgot drende dir. Goodwins andra
element, stérre langsiktig allmdn tillvixt, ar mer relevant kopplat till Onsala. Det finns planer
pa infrastrukturprojekt av olika slag som planeras att byggas i koppling till den nya vigen.
Exploatoren Mats pratar om ett handelscentrum, industriella projekt och bostadsexploatering.
Bade politikerna Andersson och Riise talar om bostadsbyggande i olika grad. Sjostrand fran
Virna Onsala framhéver ocksa ett framtida bostadsbyggande i koppling till en ny vdg, dock
fran en negativ infallsvinkel. Rimligtvis bor det alltsd utgas ifran att ett fardigstillande av den
nya vigen kommer att resultera i byggande av olika typer av faciliteter och det &r 1 sin tur
dessa som sannolikt kommer att driva pé en stor 6kning av trafikméngden. I intervjun med
trafikflodesanalytikern Thorsson framgick det att han tror att det kommer att uppsté en dkad
trafikméngd som foljd av att fler bostdder byggs i nérhet till den nya végen. Vi anser det som
rimligt att extrapolera Thorssons analys till att ocksd omfatta industrifaciliteter samt
handelscentrum dé dessa ér trafiktunga verksamheter. Goodwins tredje element, stérre tillviixt
under hogtrafikperioden, ér i detta sammanhang intressant att analysera. Manga av de
trafikstockningar som uppstar pd den nuvarande Onsalavéigen uppstér i samband med
rusningstrafiken pad morgon och eftermiddag. Enligt Goodwin skulle dessa perioder alltsa
uppleva en synnerligen hog 6kning av trafikméngden. Det finns dock argument som talar
bade for och emot detta. Som det beskrivs 1 problemformuleringen sd dr Onsala, 1 egenskap
som del av Kungsbacka kommun, en plats dir folk véljer att bositta sig trots att man jobbar i
Goteborgs kommun dér det finns fler arbetstillfallen. Detta i samband med ett framtida
bostadsbyggande har potential att 6ka trafikméngden under rusningstrafik da dnnu fler
maénniskor ska till och fran jobbet 1 Goteborg. Byggnationen av handelscentrum och
industriella faciliteter skulle rimligtvis ocksa dka trafikmidngden under rusningstrafik dé de
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som jobbar dér snarare skall till Onsala pa morgonen och dérifran pé eftermiddagen, forutsatt
att man inte bor i Onsala. Vad som talar emot att det skulle uppsta en synnerligen hog 6kning
av trafikmangden i rusningstrafik &r om manga som bor i Onsala véljer och/eller har mgjlighet
att arbeta hemifran. Detta skulle inte leda till en lika stor trafikméngd under rusningsperioder
da folk stannar hemma. Goodwins fjirde och sista element, begrdinsad ldittnad pd alternativa
rutter, handlar i detta fall om att minskningen av trafiken pa den nuvarande Onsalavéigen inte
skulle minska i1 grad med att trafiken potentiellt skulle 6ka pa den nya Onsalavigen. Att dra
nagra slutsatser kopplat till detta &r svart utan facit i hand. Men dé vi inte har ndgonting som
talar for att man skulle riva massa hus och andra byggnader i koppling till den nuvarande
vagen sd bor det rimligtvis vara sé att den viagen ocksa kommer att fortséttas anvéndas
framover. Fran bade Riises och Anderssons hall framhévs att den nya vigen primért &r
sdkerhetshdjande, inte kapacitetshéjande. Utover detta framhédver Lehtonen att den nya vigen
bland annat har som motiv att 6ka framkomligheten for trafiken fran anslutande vagar till
bade den nya och befintliga Onsalavdgen. Att den nuvarande végen fortsatt kommer att
anvindas 1 hog grad dr enligt oss rimligt och vi kan inte se ndgonting som talar for att
trafikméingden péd den nuvarande vigen kommer att minska i takt med att den 6kar pd nya.

Manga teorier och forskning inom trafikflode brukar ofta utforas i storre stader. Fragan &r ifall
det gér att implementera pé ett samhélle som Onsala. Onsala fungerar (som tidigare nimnts i
rapporten) lite mer av en brygga / tervindsgrand. Med detta menar vi att man inte har
problemet med genomfartstrafik, men dker dnda inte ner dit ifall man inte har nagot att gora
dér. Kommer det leda till att man inte far en 6kning i form av inducerad trafik? Eller blir
okningen marginell? Eller skulle en eventuell 6kning av biltrafiken helt kunna forklaras av ett
okat byggande av bostidder 1 Onsala?

Den nya vigen kommer innebéra att fler delstrackor kommer i en hogre hastighet 4n den
nuvarande 50-strickan som gér genom hela bebyggelsen med befintlig vigstrackning. Det
kommer pa kort sikt innebéra att transporttiderna for att ta sig ndgonstans minskar. Med andra
ord bidrar végen till en lokal forbattring av tid-rum konvergensen. Vad det innebér for pa en
makro-niva dr att det tidsméssiga avstandet frdn Onsala till stadskédrnan i bade Kungsbacka
och Goteborg minskar vilket gor att fler kan ténka sig bosétta sig dér. Det 1 sin tur kommer
innebdra mer trafik pa en redan trafikerad stracka som framst inte handlade om att 6ka
kapaciteten utan frimst sdkerheten.

Vi menar pd att Onsala prioriteras genom en infrastruktursatsning av denna magnitud jamfort
med andra kranskommuner och dess forbindelser. Det innebér att den nya viagen bidrar till en
skev bild av konvergensen dir vissa omraden, dédribland Onsala, kommer att paverkas
positivare dn liknande omraden. Vad det leder till 4r att nir bostadssokande ménniskor ska
vélja en plats att bosdtta sig dr chanserna storre 1 Onsala dn jamfort med snarlika omraden
tack vare vigbygget som pé kort sikt innebdr en illusion av snabbare framkomlighet. P4
langre sikt, om trafiken 0kar likt teorin om inducerad trafik menar pa, kommer denna effekt
avta.

Forutom infrastruktursatsningar bidrar ocksa tekniska utveckling till tid- och rum konvergens.
Effekterna som teknik har inneburit for arbetssituationen har underlittat det f6r ménniskan att
arbeta ortsoberoende. Thorsson poédngterar att Onsala bestar av en stor andel tjansteman dér
mojligheten till hemarbete &r storre dn for andra anstéllningar. Kopplat till att det idag framst
endast finns villor menar vi pd att det far en betydelse vilka typer av bostdder som byggs.
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Beroende pa vilka typer av bostidder som viéljer att byggas kan innebéra olika utfall for hur
méngden trafik kommer att paverkas proportionellt med inflyttandet av nya ménniskor. Om
planerna pa hyresrétter realiseras anser vi att det kommer finnas en storre mangd ménniskor
som kommer behdva pendla till sin arbetsplats jamfort med om det endast byggs villor.
Dessutom har tekniken inneburit att fler ménniskor kan ténka sig transportera sig langre
strackor men farre ganger vilket Thorsson ser som en mdjlig forklaring till att trafiken da inte
kommer 6ka proportionellt lika mycket mot antalet inflyttade.

Att bygga en ny vig behover inte alltid vara en universell 16sning som alltid fungerar i alla
tillfallen. Det finns mingder med exempel pa nir man satsar mycket pengar i stora
infrastrukturprojekt som sedan har ingen eller marginell nytta. Ibland kan det till och med
forvirra trafiksituationen och i dessa fall har man bade “forstort” vad som av manga anses
vara fin miljo till ingen nytta. Ett vanligt argument mot den nya vigen (som lyfts fram av
bland annat Sjostrand och Miljopartiet) 4r den stora miljopaverkan som sker pa landskapet.
Hur trafikflodet och végsdkerheten kommer utvecklas pé sikt kan vi inte i nuldget veta.
Déaremot kan vi veta nu att vigprojektet kommer kosta pengar samt leda till en stor
miljopaverkan pé landskapet. For att infrastruktursatsningen ska vara vird bade pengarna och
miljoingreppet i slutindan &r det darfor viktigt att fordelarna fran vagsikerheten och/eller
trafikflodet Gverviager nackdelarna, annars har man genomfort viginvesteringen i onddan.
Bland vara respondenter tycks en tydlig konsensus rada géllande viagsikerheten,
trafiksituationen forvéntas bli sakrare. Huruvida trafikflodet forvintas bli mer effektivt eller
inte rader det lite delade uppfattningar. Riise fran Miljopartiet dr inne pa teorin om att en
satsning pa biltrafiken kommer att leda till att bilen kommer anvdndas som transportmedel 1
fler situationer, man skapar pé sé sétt en storre efterfrdga (inducerad efterfraga). Det gor att
den kapacitetsnyttan som skapas av den nya vigen riskerar att tas ut av den o6kade efterfragan
pd bilresor. Utifrin detta dr det sedan rimligt att anta incitamenten for att vilja att resa
kollektivt kommer minska, vilket kommer leda till att farre ménniskor kommer efterfraga
kollektivtrafiken.

Men det finns ett annat resonemang till denna fraga som séger emot ovanstdende resonemang.
Johansson lyfte att ett utav de storsta problemen med kollektivtrafiken 1 Onsala nu &r att
resendrerna inte kan lita pa att bussen kommer i tid. Med en ny vdg kan man da avlasta trafik
fran den befintliga véigen, vilket leder till att bussen inte kommer fastna i lika koer, vilket
leder till att resenérerna i storre utstrackning kan lita pa att bussen kommer i tid, vilket
formodligen kommer leda till att fler viljer att resa kollektivt, vilket skulle gora effekten av en
inducerad efterfrdga marginell. Fragan blir da: vilket av dessa resonemang dr mest
verklighetstroget?

En viktig aspekt for att svara pa den fragan ér gillande att fler bostdder forvintas byggas.
Detta far vi stod av frin dels Carlsson (Fastighetsbyrdn) som menar att efterfragan pé bostédder
i Onsala r hog. Aven Mats beriittar att bade bostider och ett handelsomrade planeras att
byggas tack vare den nya vigen. Som tidigare nimnts i rapporten dr byggandet av den nya
vagen en forutsittning for vidare exploatering av Onsala d& kommunen inte beviljar fler nya
bygglov forrdn viagen byggs.

Resultaten vi fatt in kan analyseras utifran Braess paradox, som séger att en utdkning 1
vagnétet inte nodvandigtvis leder till nagon forbéttring 1 trafikflodet, 1 vissa fall till och med
en forsdmring. D& inga av respondenterna sjilva tagit upp fenomenet dr det sjélvklart inte
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svart pa vitt hur resultaten kan analyseras utifrdn fenomenet. Thorsson belyser anvéindningen
av trafikmodeller for att bilda sig en uppfattning om trafikvolymen och forutse dess effekter
pa olika nivaer, fran regioner till enskilda korsningar. Olika typer av trafikmodeller anvinds
beroende pé situationen, vilket indikerar en medvetenhet om komplexiteten i trafiksystem och
behovet av anpassade losningar. Vidare tror Thorsson att trafiken i Onsala kommer o6ka,
déremot tror han att en ny vdg kommer skapa fler forutsattningar for bostéder, vilket i sin tur
leder till kad mingd trafik. Aven Sjdstrands stindpunkt gar att analysera utifrin Braess
paradox. Sjostrand motsitter sig vigbygget och betonar bevarandet av landsbygdskaraktéren.
Detta dr exempel pa en oro kopplad till Braess paradox dir tilldgg av védgar kan hota miljon
och den lokala kulturen samtidigt som det inte nddvéndigtvis 16ser trafikproblem.

5.2 Bostader och befolkningstillvaxt

Som Mats ndmner hade kommunen forkopsrétt pd marken runtomkring den nya vigen men
valde aktivt att sldppa det for marknaden och byggnadsbolagen. Byggnadsbolagen i sin tur ser
en potential till bostadsbygganden och 6vriga faciliteter dd de annars inte skulle kopt marken.
Rimligtvis ser de en potential kopplat till den generella befolkningsutvecklingen i Halland och
1 synnerhet den graden dterviindare som efter studiear och storstadslivet vill flytta tillbaka till
lugna och familjevénliga Halland som Johansson tryckte pa. Mer specifikt menar Trafikverket
pd, genom sina simuleringar, pa hur trafiken kommer att 6ka med dver 33% till 2040 jAmfort
med 2012. Samtidigt finns dér, som tidigare ndmnts, ett bygglovsstopp i véntan pd att den nya
vigen skall byggas. Detta trots att det idag finns en stor efterfragan pé fastigheter fran
minniskor 1 olika stadier 1 sitt liv men frdmst nyblivna familjer som Carlsson vittnar om. Vi
tolkar det som att ndr den nya végen é&r faststélld och godkénd for byggnation kommer
flertalet planer att presenteras pd nybyggnationer av olika slag.

Som Halliday och Coombes (1995) ar inne pa finns dér tre olika huvudforklaringar till att den
omvinda urbaniseringen. P4 en makroniva &r det tydligt att Goteborg och 6vriga
storstadsomraden i Sverige ser skenande bostadspriser och speciellt villapriser néra
stadskdrnan. Vad Onsala kan erbjuda ar nagot billigare priser jamfort med Goteborg utan att
forlora de fordelarna som arbetstillfdllen erbjuder 1 Goteborg. Hér finns det redan stora floden
av ménniskor vilket blir tydligt ndr mest trafikrorelser sker vid morgon- och
eftermiddagsrusningen. Tillsammans med de makromonster som syns pa inflyttandet till
Hallands l&n med framst familjekonstilatoner talar mycket for att anti-metropolitan kan bli en
stor bidragande faktor till att ménniskor véljer att flytta till Onsala nér bostadsbyggandet &r
fardigt.

Aven anti-urban kan férklara varfor Onsala ir en limplig plats for omvind urbanisering att
intriffa pa. Kungsbacka kommun, har jamfort med kringliggande kommuner, en lagre
brottslighet och hdgre sociala trygghet vilket Johansson ndmner. Det menar vi pa gér Onsala
till en 1dmplig plats att bosétta sig varfor man ocksa ser ménga barnfamiljer flytta dit.
Speciellt med att den nya véigen byggs kommer det 6ka de mojligheter som finns for att
transportera sig till och frdn Onsala. Pa ldngre sikt kan det ddremot fa en negativ effekt med
att fler flyttar ner till Onsala da det per automatik innebar mer trafik och darmed férminskas
de dragningseffekter som gor att ménniskor skulle flytta till Onsala av anti-urbana
anledningar. Hur stor den effekten skulle bli och vilka md&jliga konsekvenser som inflyttandet
av andra socioekonomiska samhéllsklasser innebér dr svart att faststélla. Man kan spekulera i
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att dagens situation med framst villor och f4 lagenhetshus och hyresritter skulle innebéra ett
annorlunda klimat om eller nér det byggs andra typer av bostdder. Det spekulativa férdndrade
klimatet skulle ytterligare kunna spi pa Onsala som ett omrade med hogre sociala oro och
kriminalitet 4n vad som tidigare funnits vilket skulle nedgradera Onsala som ett omrade man
flyttar till av anti-urbana anledningar.

Den sista forklaringen som finns till omvénd urbanisering enligt Halliday och Coombes
(1995) ar pro-rural. Det innebdr att det av en naturlig anledning med att stadskédrnan vaxer
ocksa kommer innebéra att omkringliggande omraden véxer. Onsala kan, som Sjdstrand ar
inne pa, forklaras som ett samhélle med inslag av landet och den idylliska landsbygden. Det
ar av denna anledning som vi tror att pro-rural kan forklara den storsta tillstrémmen av
maéanniskor som kan tdnka sig vilja flytta till Onsala. P4 samma sétt som SjOstrand tror sa tror
dven vi att risken finns att Onsala forvandlas till ndgot som mer liknar en forort eller en
pendelort till Goteborg. Det hade inneburit en fordndrad bild av samhéllet med konsekvenser
som att minniskor som soker en lantlig miljo istdllet hade flyttat till andra stdllen som
uppfyller de kraven bittre.

Utifrén de tre olika ringer som Halliday och Coombes (1995) talar om finns dér indikationer
pd att Onsala idag fungerar som en yttre ring. Utifran den positionen anser vi att Onsala stdr
vid ett vagval om de ska integreras fullt ut med fler ldnkar och forbéttrad kollektivtrafik eller
om det nytinkta handelscentrumet kan fungera som ett internt centrum som lockar omvind
urbanisering. Det aterstar att se hur utfallet blir och ifall kollektivtrafiken och den nya vigen
innebdr bittre sammankopplingar 1 det l&nga loppet eller om trafikdkningen innebér &nnu ett
moment 22. I det fallet som trafikviigen innebir ett nytt moment 22 kan det nya
handelscentrumet innebéra ett lantligt omrdde som forklaras som idyllen for den omvénda
urbaniseringen. Samtidigt skulle ett omvént scenario innebéra en annorlunda bild men
troligtvis med en liknande, om inte dnnu storre, tillflode av ménniskor.

En intressant aspekt dr vad som sétter igdng vad, dr det bostadsbyggandet som innebir en
okad befolkningsméngd som i sin tur leder till efterfragan av en ny vég. Eller ar det
vagbyggnationen som mdjliggor till nybyggnationen ar dartill 6kad befolkningsméngd 1
Onsala. Tittar man langre bak i tiden har troligtvis Onsalas befolkningsutveckling inneburit ett
okat behov av en ny vdg. Diaremot med tanke pa det bygglovsstopp som rdder pd halvon ér det
rimligt att anta att det forst krdvs en vég, vilket bdde Andersson och Mats ndmnt, vilket i sin
tur kommer generera till ett lyft i befolkningsméngd for Onsala.
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6. Slutsats

6.1 Hur paverkar byggandet av den nya Onsalavigen trafikvolymen i
Onsala?

Den nya Onsalavigens definitiva paverkan pa halvons trafikflodessituation dr komplext att
prognostisera. Vdgen ér inte byggd én och i grund och botten &r véra slutsatser baserade pa
den teori och de resultat som vi under arbetets gédng har samlat pé oss.

Den slutsats som vi drar &r att den nya Onsalavigen kommer att 6ka trafiken pa
Onsalahalvon. Detta som ett resultat av en minskad generaliserad transportkostnad och en
okad inflyttning som i sin tur #r ett resultat av ett kat bostadsbyggande. Aven om vi inte
forutspar att den nya vigen kommer att leda till en vésentlig kortsiktig trafikokning sa
forvéntar vi oss en desto storre 1dngsiktig tillvaxt av trafikmangden. Detta pa grund av det
byggande av bostdder och andra projekt som &r att vinta som en foljd av anldggandet av
végen.

Man maste ha i atanke att Onsalas unika geografiska lige, med en begransad
genomfartstrafik, rimligtvis kommer att paverka trafikvolymen annorlunda 4n 1 storre stéder.
Den nya végens effekter pd kollektivtrafiken och miljon méste ocksa beaktas grundligt.
Mojligheten att arbeta hemifrdn har ocksa potential att paverka trafikmonstren pa halvon.
Braess paradox bor inte ignoreras dd man girna vill undvika att nya végar forvirrar
trafikproblematik istillet for att 16sa den.

For att sammanfatta forvéntas trafiken pa den nya Onsalavégen att 6ka pé lang sikt. Framst pa
grund av en minskad generaliserad transportkostnad och en 6kad inflyttning som foljd av
bostadsbyggande. Det dr dock viktigt att beakta Onsalahalvons unika geografi, effekter pa
kollektivtrafiken och miljon samt de fordndringar av trafikmonster som kan uppsta pa grund
av hemarbete.

6.2 Vilka konsekvenser kan forvintas for bostads- och
niringslivssituationen i Onsala med tanke pi byggandet av den
nya Onsalaviagen?

Nér man talar om vilka konsekvenser som bostadsbyggandet och néringslivssituationen kan
tankas f4 1 Onsala maste man titta till befolkningsfordndringen da den uppenbarligen har en
stark korrelation. Utifran den analys vi gjort utifrdn de fynd vi gjort i litteraturen och de
intervjuer vi genomfort kan vi av flera anledningar mena pa att bostadssituationen och dértill
néringslivssituation kommer genomga stora fordndringar for det lokala samhallet.

Att efterfragan 1 Onsala finns redan dér och inte isolerat av de signaler som olika
intervjupersoner bekréftar utan ocksa genom omvénd urbanisering ar sjalvklart. Det innebira
att Onsala pa kort sikt kommer se en 6kad befolkningsutveckling vilket i1 sin tur kommer
genera en fordndring av ndringslivssituationen nér fler ménniskor efterfrdgar samma tjénster.

Hur utfallet blir pa ldng sikt dr det stdrre ovisshet om. Aven om det dr osannolikt att det
kommer ske en urbefolkning av Onsala kommer det hogst troligt innebéra fordndrade flytt
monster. Av denna anledning finns dér argument som pé lang sikt talar for en stagnation 1
efterfragan pa bostdder av den anledningen. Troligtvis kommer bostadsbyggandet som den
nya vigen kommer medfora att ddr kommer bli en befolkningsdkning tillsdess att vi har en
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likadan status som i nuldget. Med dagens status refererar vi till hur bostéder inte far byggas
och hur vdgen ner till Onsala &r olycksdrabbad och medfor stora koer i rusningstrafik.

6.3 Vidare forskning

Efter intervjun med Lehtonen inség vi hur stor miljopaverkan ett vagbygge faktiskt har men
ocksa hur krdavande det &r for projektplaneringen. Miljon och jordens ekosystem paverkas
enormt av ménniskan exploatering och vi har ett ansvar att sdkerstilla en fortsatt fortplantning
och overlevnad av arter. Detta dr ndgot vi sjdlva lagt lite fokus pa som hade kunnat analyseras
mer for att dels se vilken miljopaverkan Sveriges infrastrukturprojekt har pa miljon, dels se
om de handlingar Trafikverket gor faktiskt innebér en skillnad eller om det &r ett spel for
gallerierna.

Forutom miljon kunde vi ldsa oss till i ett av Trafikverkets dokument att dir finns framtida
planer pé en forbifart Forsbiack om utfallet pa ldngsikt visar sig pa ett visst sitt. Ett forslag pa
en fortsatt analys av hur Onsala kan komma att utvecklas ar huruvida en forbifart Forsbiack
kommer paverka Onsala och dess trafikvolym.

Att vigen dessutom inte 1 forsta hand har varit kapacitetshdjande och att dér finns planer pa
att exploatera Onsala med bade fastigheter och handelscentrum pekar mycket pa en forhdjd
trafik. Att fokusera pa hur nésta steg 1 vigbyggnationen till Onsala hade sett ut och vilka
konsekvenser det i sin tur skulle i pa l4ng sikt &r ett forslag pa vidare forskning. Med
bakgrund till de olika &sikter som framfort om vad vdgen innebér &r fragan om dér inte finns
olika syften som skulle kunna innebdra samma typ av problem fér Onsala inom en snar
framtid.

En eventuell uppfoljning av rapporten skulle kunna vara av intresse i framtiden nér végen ar
byggd och konsekvenserna av véigen dr synliga och gér att méta. Mgjligheten finns da att pd
ett tydligare och mer abstrakt sétt 1 siffror visa pa hur vdgen har paverkat utvecklingen.
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8. Bilagor

8.1

8.2

8.3

Frageguide till Lisa Andersson & Christian Johansson

Hur tror du att den nya vagen kommer att paverka naringslivet och bostadsmarknaden
i Onsala?

Finns det nagra atgarder eller planer for att mildra eventuella negativa effekter av
vagbygget pa lokala miljoer och samhallen?

Vilka strategier foresprakar du for att sakerstélla att den nya vagen integreras smidigt
med befintliga infrastrukturer och uppfyller lokalsamhallets behov?

Hur ser du pa langsiktiga hallbarhetsaspekter med den nya i termer av minskad
trafikbelastning i centrala delar av Onsala?

Finns det tidigare vagbyggen som ligger som grund for eran asikt (exempelvis
rapporter, teorier, tidigare vagbyggen)?

Vad tror du det skulle fa for konsekvenser om végen inte byggs?

Vilka forvantningar har ni pa den nya vagens paverkan pa trafikflodet i Onsala pa kort
sikt och lang sikt?

Fragequide till Jan Riise:
Varfor ar Miljopartiet negativt installt till byggandet av den nya Onsalavagen och
vilka negativa konsekvenser ser ni med det, speciellt for trafikflodet i Onsala?
Finns det alternativa losningar du foresprakar for att hantera trafikflodet i Onsala utan
att bygga den nya védgen?
Hur kan man enligt dig ta hansyn till invanarnas oro och eventuella motstand mot
byggandet av vagen for att sékerstélla en rattvis och balanserad beslutsprocess?
Finns det tidigare vagbyggen som ligger som grund for eran asikt?
Hur tror ni utvecklingen av Onsala kommer paverkas av ett nytt vigbygge alternativt
om situationen &r kvar som den dr idag?

Fragequide till David Sjostrand:

Vilka &r era framsta oro och motiveringar for att motsatta er den nya Onsalavégen?
Vilka alternativ till den nya végen har ni foreslagit och varfor tror ni att de skulle vara
mer fordelaktiga for samhallet?

Hur har ni forsokt paverka beslutsfattare och samhallet for att stoppa eller dndra
vagprojektet?

Vilka negativa konsekvenser forvantar ni er att den nya vdgen kommer att medfora for
samhaéllet och miljon i Onsala?

Finns det nagra kompromisser eller 16sningar som ni skulle vara villiga att acceptera
for att minska de negativa effekterna av den nya vagen?

Kan du forsta att det finns en asikt om att dagens vég inte ar hallbar i det langa loppet
for Onsalas fortsatta tillvaxt?
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8.4 Frageguide till Lydia Lehtonen:

8.5

Nér och varfor fick Trafikverket i uppgift att se dver situationen om en utbyggd vag?
Vilka forbéattringar forvéntar ni er att den nya Onsalavagen kommer att ge jamfort med
den nuvarande infrastrukturen?

Hur tar ni hansyn till miljépaverkan och hallbarhet i byggandet av den nya vagen?
Vilka utmaningar forutser ni i genomférandet av véagprojektet, och hur planerar ni att
hantera dem?

Hur ser ni pa samarbete med lokala intressenter for att sékerstélla att projektet gynnar
samhallet pa basta satt?

Hur planerar ni att 6vervaka och utvardera effekterna av den nya vagen pa trafikflodet
och samhéllet i Onsala?

Kommer nagra typer av fordon forbjudas fran att anvanda den nya vagen (exempelvis
traktorer, cyklister eller LGF-fordon)?

Ser ni nagra potentiella nackdelar som den nya vagen kan medféra bortsett fran den
ekologiska mangfalden som paverkas av vagbygget?

Har det funnits andra vagforslag &n det som nu ar faststallt och hur har de sett ut?

Hur har sjalva rutten bestamts?

Har du erfarenhet fran arbete med ett vagprojekt som liknar den nya Onsalavagen pa
nagot satt?

Frageguide till Mats:

Finns dar idag planer pa byggnationer? Vilka typer av bostader/fastigheter ar det tal
om?

Hur manga bostader talas det om? 1000-tals / 100-tals bostader?

Nar tror du att bostaderna kan sta fardiga?

Hur kommer nybyggnationerna att paverka trafikflodena pa den nya vagen?

Talas det om andra byggnationer &n bostader?

8.6 Frageguide till Mattias Carlsson:

Hur har forsaljningen av bostader sett ut i Onsala 6ver en langre period?

Vilket klientel av ménniskor &r de  t som bestdmmer sig for att flytta till Onsala?
Yrke/alder/antal.

Ar det netto en storre efterfragan av bostader an vad som saljs i Onsala?

Tror du att den nya Onsalavdgen kommer att innebéra att nya bostader byggs i
Onsala? Vilken typ/typer av bostader tror du i sa fall kommer att byggas?
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