Till Trafikverket Mats Jirstrand

Synpunkter pa arbetsplan viag 940 Résan-Forsback

Jag har i detalj studerat den utstallda arbetsplanen avseende vag 940 Rosan-Forsback och 6nskar
lamna synpunkter i foreliggande dokument. Min kritik av arbetsplanen kan i stort delas in i
ofullstandiga berakningar av samhallsekonomisk nytta, ofullstandig och inaktuell trafikutredning,
oacceptabelt stora ingrepp i naturmiljon, samt ofullstandig bulleranalys.

Ofullstindiga berdkningar av samhillsekonomisk nytta

Jag har utéver materialet i arbetsplanen tagit del av resultatrapporten for sk effektberdkningar vid
vaganalyser (EVA-kalkyl), vilken lamnar mycket Ovrigt att 6nska. Mahanda ar den berdakningsmodell
som anvants framtagen pa vetenskapligt sdtt och anvand pa manga trafikprojekt runt om i Sverige
men bade tillimpningen av den i Arbetsplan vidg 940 Résan-Forsbdck liksom den obefintliga
dokumentation av de forutsattningar och antaganden som ar kalkylens indata kritiseras harmed
kraftigt.

| EVA-kalkyler har restidsforkortning den i sarklass hogsta paverkan pa slutresultatet. Darfor ar det
vasentligt att veta for vilken del av strackan berdkningar gjorts (R6san-Fosback eller R6san-E6). Om
kalkylen avser strackan Résan-Forsback har den forfelat syfte da strackan Forsback-E6 trots eventuell
framtida upprustning fortfarande kommer vara det restidsbegransande avsnittet. | klartext: orsaken
till de kber som idag begransar framkomligheten vid hogtrafik (dvs da trafikanter ar pa vag till arbetet
och den samhallsekonomiska nyttan av restidsforkortning ar maximal) kommer inte att atgardas med
den nya vagen utan finnas kvar. En korrekt EVA-kalkyl maste avse hela strackan Rosan-Forsback.

Varfor har inga min/max kalkyler gjorts? | resultatrapporten for EVA-kalkylen finns utrymme i tabell
for Lonsamhetsmatt min/max angivet till 0.0 Mkr. En berdkning av detta slag, vilken baseras pa en
berdkningsmodell som i sig bestar av uppskattade samband, maste kompletteras med nagon typ av
kanslighetsanalys for att kunna betecknas som serios. Ett absolut minimalt krav ar att variera
ingangsdata i kalkylen mellan rimliga min- och maxuppskattningar och notera vad min- och
maxresultat for Ilonsamhetsmattet blir, vilket ocksa finns mojlighet att géra i EVA-programmet. Att
kanslighetsanalys ar viktigt och att det finns an mer sofistikerade metoder att anvanda vid EVA-kalkyl
vittnar rapporten Att systematisera objektspecifik oséikerhet i EVA-kalkyler — diskussion och exempel
om forfattade av Fridtjof Thomas vid Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI, i Linképing.
Enligt resultaten i denna rapport kan en mycket god uppfattning om osakerheterna i en EVA-kalkyl
fas genom ett ganska begransat antal korningar av EVA-kalkylprogrammet dar ett antal faktorer
varieras i varje enskild kdrning. Jag anser att EVA-kalkylen skall kompletteras med kdrningar av detta
slag for att ge en battre uppskattning av projektets samhallsekonomiska nytta. Att Trafikverket gor
detta finns exempel pa i EVA-kalkyler for andra vagprojekt.

Foljande fragor om EVA-kalkylen i Arbetsplan for vag 940 Rosan-Forsback har stallts till Trafikverket
den 8 maj 2013 med paminnelse den 16 maj, 21 maj, och 24 maj varefter svar kom med forklaring till
den langa responstiden "pga 6verlappande semestrar”

e Nar man gjort restidskalkylen, som ger restidsvinster enligt inledningen pa resultatrapporten
for EVA-kalkylen och i tabellerna, vilken hastighet har antagits for trafik pa till nya vagen
anslutande gator? Har vantetid for stopp vid "timglashallplatser fér buss" ocksa inkluderats?
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| svaret pa denna fraga beskrivs bara den féreslagna vagens strackning, utformning (1+1, 2+2,
mittracke) och hastighet (60km/h, 80km/h) pa olika delstrackor samt att inga “"timglashallplatser” har
beaktats i berdkningarna. Av detta kan man bara dra slutsatsen att ingen hansyn har tagits till den tid
det kommer att ta for trafikanter att ansluta till ny planerad vag vilket for de allra flesta kommer att
innebéra transport langs befintlig Onsalavag men med betydligt lagre hastighet (30-40km/h) och
trafikhinder i form av “timglashallplatser for buss” eftersom endast fyra anslutningspunkter utéver
start och slut till ny planerad Onsalavag finns (Fjordskolan, Rydetvagen, Mariedalsvagen,
Staragarden, Skillaredsvagen, Asen). Denna extra transporttid mdste naturligtvis inkluderas i EVA-
kalkylen da restidsberdkningar gors for att ge en réattvis uppskattning av skillnad i restid mellan
befintlig vdag och ny planerad vag. Eftersom restidsforkortning har den i sarklass storst paverkan pa
berdkning av samhallsekonomisk nytta med EVA-kalkyl av nettonuvardeskvoten (NNK) ar detta ett
mycket allvarligt forbiseende som maste korrigeras for att en redan osaker EVA-kalkyl inte helt skall
sakna varde. Att berdkningarna ar behaftade med stora osdkerheter kan man ocksa tolka av den
korrigering som gjorts da den uppgift pa nettonuvardeskvot, NNK, som kommunicerats fran
Trafikverket och anges i Regionala Infrastrukturplan fér Halland 2010-2021 ar 2.3 medan den i
foreliggande arbetsplan ar 1.7. Att NNK sjunkit i senare berdkningar ar en allvarlig avvikelse da
Region Halland i planen tar mycket stor hansyn till detta "Vid prioritering av namngivna vagobjekt ska
samhallsnyttan, som den uttrycks i mattet nettonuvardeskvot (NNK), ha stor betydelse". Vidare finns
att lasa i planen att ”“Objektet har en mycket god samhéllsekonomisk [6nsamhet (NNK 2,3).
Kungsbacka kommun medfinansierar objektet med cirka 32 miljoner kronor, genom att 6verta
vaghallaransvaret och betala samtliga ombyggnader av befintlig vag (bilaga 4). Kommunen har som
inriktning att utveckla befintlig vag till ett kollektivtrafikstrak for att oka tillgangligheten. Atgarderna
kommer att vidtas nar den nya vagen ar byggd.”

® Finns antagande om viltstangsel med i berdkning av TS-effekter?

Svaret ar att “Modellen kan ta hansyn till viltstangsel men i kalkylen har det férutsatts att det inte ar
nagot viltstangsel langs den nya strackningen.” Hur har man bedoémt tillgangen pa vilt? Hur paverkar
viltstangsel kalkylen?

e Enligt trafikskadestatistiken som finns redovisad i arbetsplanen har 15 svart skadade
registrerats pa en 10 ars period. | effekttabellerna star siffror som t.ex. 8.90 och 7.94 for
gamla resp nya vigen. Over vilken period giller dessa kalkyltal? Hur férhaller sig 8.9 till
statistiken pa de 15 svart skadade?

Svaret fran Trafikverket innehaller "Olyckstalen avser prognosaret (2020) det vill sdga 8,9 resp. 7,94
svart skadade/d6dade under 1 ar (ar 2020). | jamforelse med den statistik som du hanvisat till sa
tyder detta pa en kraftig 6verskattning i bada fallen.” ... ” Berakningarna bygger pa effektsamband
som tagits fram for olika vagtyper, korsningstyper och hastighetsgréanser. For ett objekt sa kalibreras
inte olyckstalen in efter gillande statistik. Aven om antalet olyckor sannolikt dr dverskattat i bada
alternativen sa kan det vara rimligt att tro pa att olyckorna minskar med i storleksordningen 10
procent. Vart att notera ar att trafiksdkerhetsnyttorna ar sma i férhallande till restidsnyttorna och att
objektet skulle beddmas som I6nsamt dven om man skulle rakna med betydligt mindre
trafiksakerhetsnyttor.”

Det &r anmarkningsvart att ingen kalibrering mot befintlig statistik goérs. Hur kan man da havda att
man Okar trafiksakerheten med detta projekt? Endast jamforelse mellan osdkra schabloner for
respektive vagtyper har ju gjorts? Det ar ju vidare valdigt stor skillnad om man skalar upp antalet
trafikskadade som anvéants i EVA-kalkylen, vilket hamnar mellan 80-90 stycken pa ett 10-
arsperspektiv, och jamfor detta med de 15 stycken som intraffat pa strackningen den senaste 10-
arsperioden (vilket naturligtvis dr 15 for manga). Ar befintlig trafikmiljo i Onsala betydligt sikrare dn
genomsnittet i landet eller varifran kommer dessa mycket hoga varden (80-90 stycken)?
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| beskrivningen av Arbetsplanen sidan 44 star att |asa ”Diskonterat till ar 2012 ar den totala
nettoeffekten for den 40-ariga kalkylperioden 1 056 Mkr. Av detta utgor restidsvinster 923 Mkr och
trafiksdkerhetsforbattringar 236 Mkr”. Av detta framgar att restidsvinsterna har den dominerande
effekten pa berédkningen av den samhallsekonomiska nyttan. Vad som dock &r oférklarlig ar hur
restidsvinster och trafiksdkerhetsforbattringar kan summera till nagot som tillsammans ar stérre an
den totala nettoeffekten?

Kalkyl av restidsvinster

For att fa en uppfattning av hur restidsvinster varierar for trafikanter som bade idag och i framtiden
behdver anvdnda delar av den befintliga Onsalavagen for att ta sig till nya vag 940 gjordes en enkel
kalkyl. Avstand for respektive vagavsnitt uppmattes med distansverktyget i Google maps och
redovisas tillsammans med antagna hastigheter i tabellen nedan.

Stracka Langd Hastighet (befintlig) Hastighet (lokalgata)
Fjordskolan-Onsala* 1.72km 50km/h 40km/h
Onsala-Presse 2.5km 50km/h 40km/h
Presse-Forsback** 1.6km 50km/h 40km/h
Fjordskolan-Mariedalsvagen 1.55km - 60km/h
Mariedalsvdgen-Staragarden | 1.3km - 80km/h
Staragarden-Skallaredsvdagen | 2.5km - 80km/h
Skallaredsvagen - Forsback 1.35km - 80km/h
Onsala-Staragarden 0.7km - 80km/h
Presse-Skallaredsvagen 0.6km - 80km/h

*med Onsala avses rondellen Onsala centrum. ** med Forsbéck avses Asen.

Observera att endast nedsattning av hastigheten till 40km/h pa befintlig vag har gjorts och inga andra
atgarder sasom vantetider vid timglasbusshallplatser eller hastighetsgupp. Dessa skulle férlanga den
total restiden vid 16sning med ny vag och alltsa vara till nackdel for i Arbetsplanen angiven I6sning.

En forfining av modellen med inbromsning och acceleration pa nya vagen i anslutning till rondeller
vid Rydetvadgen, Mariedalsvagen, Staragarden, Skallared och Forsback skulle ocksa forlanga den
totala restiden vid I6sning med ny vag och alltsa vara till nackdel for i Arbetsplanen angiven l6sning.

Pa varje delstracka finns en punk vid vilken man antingen kan ta befintlig vag nedat och sedan
ansluta till nya vagen eller uppat och sedan ansluta till nya vagen och fa samma restid i bada fallen:
Fjordskolan-Onsala, 370m ovan Fjordskolan; Onsala-Presse, 575m ovan Onsala; och Presse-Forsback,
160m ovan Presse. Under antagandet att alla 6nskar sa kort restid som mojligt kan uttryck tas fram
som beroende pa var man startar pa befintlig Onsalavag beskriver total kortaste restid till Forsback
(se separat bilaga till detta dokument for detaljerade uttryck for dessa samband). Restidsvinsten
mellan resa pa dagens vag jamfort med resa via den i arbetsplanen beskrivna vag 940 illustreras i
Figur 1 nedan. Pa x-axeln avlases var pa befintlig Onsalavag en resa antas starta varvid motsvarande
restidsvinst kan utldsas pa y-axeln. Kartan under restidsvinstdiagrammet &r placerad sa att ett lage pa
x-axeln direkt skall kunna jamféras med motsvarande lage pa den befintliga Onsalavagen (se ocksa
forklarande markerade punkter pa x-axeln).
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Figur 1. Diagram 6ver hur restidsvinst varierar beroende pa var langs befintlig Onsalavdag man som trafikant
narmast ansluter fran sin fastighet.

Man kan notera att den storsta restidsvinsten ar ca 1.5 min och géller da man startar vid Fjordskolan.
Detta &r ocksa enkelt att verifiera. Dagens restid fas av 50km/h langs hela befintliga Onsalavdgen
(Fjordskolan-Forsback) som ar 5.8km till 7min. For transport langs den nya planerade vagen ar total
restid (1.55/60+(1.3+2.5+1.35)/80)*60min=5min25sek. Nedanfor Onsala centrum far de flesta en
restidsvinst mellan % och 1 minut medan samtliga ovanfor en punkt strax ovanfor Onsala centrum far
restidsforluster med den nya planerade vagen.

Med det mycket forenklade antagandet att samtliga boende som férst maste passera “gamla”
Onsalavagen ar jamnt utspridda langs strackningen kan man berakna medelrestidsvinsten till 7sek :-).

Om man varierar hastigheten pa “gamla” Onsalavégen till 30km/h (kanske inte helt osannolikt med
hansyn tagen ocksa till timglashallplatser, hastighetsgupp och vantetid for bussar) far ocksa vissa
trafikanter som startar nedanfér Onsala centrum ocksa restidsforluster med ny vag och de som
startar ovanfoér Onsala centrum restidsférluster mellan % och 1 % min. For hela strackan fas i medel
en restidsforlust pa ca % min.

Med dessa forhallandevis enkla kalkyler dar &r det mycket svart att forsta varfor ingen hansyn i
Trafikverkets berdkningar har tagits till den tid det kommer att ta for trafikanter att ansluta till ny
planerad vdg? Om man goér detta som ovan ar slutsatsen att de som bor pa ett sadant satt sa att de
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for sina transporter till E6 maste ta sig via “gamla” Onsalavagen inte kommer att kunna forvanta sig
nagra restidsvinster (snarare tvartom).

Vart att notera &r att ovanstaende kalkyl endast ar gjord for strackan Fjordskolan-Forsback. Vid den
tid pa dagen da flest bilar nyttjar vagen och eventuella restidsvinster har som stérst varde kommer
hastigheten pa nya vagen fran dess anslutning i Forsback och nedat vara kraftigt reducerad pga
kobildning eftersom kapaciteten pa vagen Forsback-E6 inte dndras. Den “maximala” restidsvinsten
for start vid Fjordskolan (som speglar ett idealfall utan hdnsyn tagen till langsammare hastigheter for
att passera nya vagens rondeller) blir da ocksa ytterligare reducerad.

Staller mig efter ovanstaende analys mycket tveksam till det av Trafikverket framtagna vardet pa
NNK pa 1.7 som méter den samhallsekonomiska nyttan dar restidsvinster ar av mycket stor vikt for
resultatet. Jag anser att detta har gjorts pa felaktiga grunder och att kalkylerna maste revideras.

Ofullstandig och inaktuell trafikutredning
Processen att andra strackningen av vag 940 har pagatt sedan 50-talet. | den nu framtagna
arbetsplanen nyttjas information fran tidigare utredningar som ligger 6ver 15 ar tillbaka i tiden.

e Man kan starkt ifragasatta mycket av underlagets aktualitet. Mycket har férandrats i
samhallet pa de ar som gatt sedan en stor del av tidigare material togs fram. Trangselskatt,
oklara férhallanden om hur ”"Vastsvenska paketet” skall finansieras, tillkommande
bebyggelse, mm.

e | beskrivningen av projektets syfte och mal ingar att framkomligheten skall forbattras for
personbilar (“for alla trafikslag”). Detta kommer inte att ske i ndgon storre omfattning da dels
manga sidostrak fortfarande kommer vara kraftigt trafikerade och dels ingen
kapacitetshojning sker pa strackan Forsback-E6. Forsback-E6 kommer fortfarande utgora en
flaskhals med bevarande av befintliga kéer. Hur tanker man har? Framkomlighet kan ju inte
isoleras till avsnittet Rosan-Forsback utan maste ju avse hela vag 940 fran Rosan till E6.

e Bland svaren pa yttranden avseende 2008 ars vagutredning (#31) utlovades att Trafikverket i
nasta skede noggrannare skulle studera hur forbattringar av kollektivtrafiken kunde goras,
likasa en detaljerad atgardsanalys for oskyddade trafikanter med tydligare atgardsforslag.
Nagra sadana studier eller analyser finns inte redovisade varken som del av arbetsplanen
eller i underlagsrapporter. Var tog dessa analyser vagen?

e Nagon satsning pa forbattrad kollektivtrafik har heller inte gjorts da de direktbussar som
tidigare gick mellan Onsala-Goteborg dragits in. Den |6sning som nu erbjuds med byte till
Kungsbackapendeln ar oattraktiv eftersom byten tar tid och fér att manga resenarer ocksa
maste byta ytterligare en gang for att na sin slutdestination inne i Goteborg. Kollektivtrafik ar
visserligen inte Trafikverkets ansvar men att samverka med Region Halland och Kungsbacka
kommun om hur transportbehovet for bosatta i Onsala skall 16sas ar i allra hégsta grad
Trafikverkets ansvar.

e |l3ser man vagutredningen fran 1998, trafikutredningen fran 2001 och vagutredningen fran
2008 noterar man att alla kommit fram till olika slutsatser och sammanfattat resultat:
forbattring av befintlig vag, centralt beldgen ny vag, alternativ 3 i vagreservatet. Det ar
uppenbart att man genom att justera syfte och mal med ett vagprojekt kan anvanda saker ur
dessa utredning pa ett sadant satt att valfri placering pa ny vag kan erhallas. Protesterar
kraftigt mot detta godtycke i beslutsprocessen och anser att en av kommunen och
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Trafikverket oberoende part engageras for att granska saval sjdlva arbetsplanen, dess
konsekvenser och slutsatser inklusive miljokonsekvensbeskrivning saval som
underlagsmaterial och tidigare vag- och trafikutredningar.

Oacceptabelt stora ingrepp i naturmiljon
| arbetsplanens miljokonsekvensbeskrivningen (MKB) beskrivs bl.a. hur naturmiljo paverkas av en ny
vag och beddmning gors av konsekvenserna for djur- och vaxtliv.

Ifragasatter starkt varfor inte ingreppens storlek relateras till i MKBn och om inte ingreppen i kdnslig
natur blir storre an vad som nu beskrivs i MKBn. Visserligen finns storlek pa olika tvarsnitt av vagen
beskriven i arbetsplanen men den totala bredden pa vagkorridoren under olika forutsattningar anges
t.ex. aldrig. Pa strackan Staragarden till Skallaredsvagen planeras enligt arbetsplanen 2+2-filig
motortrafikled med 80km/h och mittracke. Langs stréackningen passerar vagen i sidan av Bjorsmosse,
i skogsbryn och hagkant parallellt med Norrelundsvagen, korsar Apelrédsvagen och gamla
Skallaredsvagen och fortsatter genom lI6vsumpskogen med motionsslingan nedanfor vattentornet
innan anslutning via rondell vid nya Skallaredsvagen, varefter storleken minskas till 1+1 fram till
Stoppet i Forsback. Utdver en vigbana pa totalt 17m bredd for denna strackning kravs dven en 8m
bred sdkerhetszon pa vardera sida, vilket ger en totalbredd pa vagkorridoren pa 33m. Om storleken
pa rojd mark for vagen stannar vid detta beror dock pa om viltstangsel kommer att anvéandas. |
miljokonsekvensbeskrivningen star

”Om viltsténgsel séitts upp minskar antalet kollisioner med djur vilket ér positivt. Stdngsel
utgor en barridr som hindrar djur fran att korsa vdgen vilket skér av djurens livsmiljé. Méjliga
korsningspunkter kommer att finnas vid cirkulationsplatser vid Staragdrden och
Skdéllaredsvdgen samt genom viéigport fér Apelrédsvégen. Dessa bidrar till att barricreffekten
blir liten. Om @ andra sidan viltsténgsel inte sdtts upp blir sannolikt fler djur trafikdédade och
olyckor med personskador riskerar ocksa att bli fler. Barridren fér faunan blir mindre jamfért
med alternativ ddr viltstdngsel sétts upp och passagerna inte dr fullt indamdlsenliga. Om
viltstdngsel inte sdtts upp kommer omrdden vid sidan av vdgen att behéva siktréjas vilket
Okar intrangen i vdrdefulla skogsmiljéer. Beslut dr inte taget utan frGgan kommer att
studeras vidare.” MKB sid 57.

Siktrojning for vag med hastighet 80km/h skall enligt Trafikverkets riktlinjer ge sikt 20m in i skogen,
vilket ger att ytterligare 12m siktrojd mark behover laggas pa respektive sida utanfor sdkerhetszonen.
Siktrojning innebér att endast trad med stamdiameter 6éver 8cm lamnas men att hégst ett sadant
trad per 10m?* dessutom far finnas. P& detta satt skulle vagkorridoren inklusive siktréjd mark fa en
bredd pa 57m. Jag efterfragar en komplettering av MKBn med en konsekvensanalys av anvdndandet
av viltstangsel eller ej. Ingreppet i naturen gallande siktréjning bor kvantifieras i enlighet med
radande praxis (20m fri sikt in i terrdngen) och MKBn revideras med avseende pa de konsekvenser
som storleken och karaktaren pa ingreppet i naturmiljon far.

Att den fyrfiliga motortrafikleden far en totalbredd i termer av ingrepp i naturen pa minst 33m (17m
vagbana+16m sdkerhetszoner) eller sd mycket som anda upp till 57m bredd, vid siktréjning om inte
viltstangsel anvands, finns inte explicit redovisat nagonstans i MKBn. Varfér har man inte varit
tydligare med detta? Kan man befara att Lansstyrelsen i sin granskning for godkdnnande av MKBn
blivit vilseledd eller i vart fall inte pa ett latt satt presenterats denna information, vilket borde
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foranleda férnyad provning fran Lansstyrelsen om denna star i rimlig proportion till projektets syfte
och mal.

| projektets syfte och mal talas om att "minska barridreffekten vid befintlig vag”. Den nya planerade
vagens barriareffekt blir langt mycket mer pataglig for bade manniskor och djur dn vad som ar fallet
vid befintlig vag, vars barriareffekt ar kraftigt dverdriven och begransad till vissa perioder under
dagen. Med mittracke, mycket hoga hastigheter, fa passager och eventuellt viltstangsel blir den nya
vagens barriareffekt av en helt annan storleksordning som kraftigt begransar bade manniskors och
djurs mojligheter att passera i landskapet. Just méjligheten till bade kustnara boende och friluftsliv i
en aldre fantastiskt natur- och kulturmiljo ar férklaringen till Onsalahalvons mycket stora
attraktionskraft, vilket med en ny motortrafikled av beskriven storlek for alltid skulle tappa mycket av
sin storhet.

| naturen déar ny vag planeras finns manga stora vilda daggdjur. Férvanande nog finns inte i MKBn
nagon samlad bedémning av hur daggdjursfaunan kommer att paverkas. Inte heller nagon
beddmning av hur manga och hur allvarliga viltolyckor man kan férvénta sig. En totalinventering av
forekomst av storre daggdjur har inte gjorts, men behéver goras. Forslag pa hur fragan om stérre
daggdjur skall hanteras kan inte, som man gor i arbetsplanen, skjutas pa framtiden. Jag anser att
MBn ar ofullstandig nar det galler stérre daggdjur och bor kompletteras med denna information.

| MKBn pa sidan 85 star projektets miljomal redovisade. Jag kritiserar starkt formuleringarna av dessa
vilka dr undermaliga och inte kan anses vara nagot som beskriver en malsattning i respektive fall. Att
man sedan i anslutning till malbeskrivningarna i en till tvda meningar beskriver att och hur malen ar
uppfyllda eller delvis uppfyllda kan inte sdgas utgdra annat an en konstruktion. En serios
malbeskrivning borde vara tydligare med de negativa miljokonsekvenser som ar oundvikliga vid ett
vagprojekt av denna storlek i naturskén och kulturellt rik miljo som i Onsala.

Manga av de planerade ingreppen som beskrivs i arbetsplanen strider mot bade flera av de
nationella miljomalen liksom de av kommunen uppstallda miljomalen. Man kan lyfta fram féljande
nationella mal: myllrande vatmarker, ett rikt odlingslandskap, ett rikt vaxt- och djurliv och levande
skogar dar vagprojektet i samtliga fall kraftigt motverkar maluppfyllelsen. | Kungsbacka kommuns
texter om miljomal star bl.a. ”Nar vi planerar och exploaterar far vatmarkerna inte paverkas
negativt”, "Vi ska stodja markagare som vill anlagga vatmarker i lampliga omraden, till exempel
genom radgivning”, ” Vid planering och exploatering ska hansyn tas till vardet av god jordbruksmark
samt angs- och betesmarkernas natur- och kulturvarden”, "Nya bostader och verksamheter ska alltid
planeras sa att behoven av biltransporter minskar”. Planerna pa ny Onsalavag ar inte forenliga med
nagot av dessa mal och jag motsatter mig kraftfullt en dragning av vig av denna storlek och

omfattning som beskrivs i Arbetsplanen.

Vid en detaljerad sammanhangande genomgang av miljokonsekvensbeskrivningen framtrader en bild
av systematisk nedvardering av konsekvenser fran beskrivningar som ofta innehaller negativt
vardeladdade ord till avslutningar av med betydligt svagare formuleringar i stil med “Sammantaget
beddms konsekvenserna bli mattliga”. Nedan foljer ett antal utdrag som exemplifierar detta

“Vdgen kommer att utgéra ett nytt element i landskapet som féréndrar upplevelsen av det lantliga och
dlderdomliga landskapet. Bullervallar som anldggs pa tre stdllen i omrdadet mellan Fjordskolan och
Rydetvidgen kommer att pdverka upplevelsen av landskapet negativt dé 6ppenheten minskar. Aven
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kulturlandskapets ldsbarhet och logik, dvs hur det har vuxit fram under drens lopp, kommer att
férsdmras till foljd av att linjéra element som végar och dgogrénser skérs av. Vid passagen genom
Paradiset kommer de flesta av de storvuxna tréden att kunna sparas. Dock kommer ndrheten till den
nya vdgen att fordndra upplevelsen av lundmiljén och platsen kommer att pdaverkas negativt av
stérande buller frdn trafiken. De nya cirkulationsplatserna vid Rydetvdgen och Mariedalsvigen
kommer att paverka nérmiljén negativt. Sdrskilt vid Rydetvdgen kommer den smdskaliga miljén att
férdndras ndr cirkulationsplats, busshdllplatser och védgytor anldggs. Lings denna delstrécka bedéms
vdgen ge en negativ paverkan pa landskapsbilden da den blir mycket synlig framférallt pa strdckan
genom den éppna rumsbildningen mellan Rydetvigen och Mariedalsvdgen. Dock dr vdgen smal och vél
anpassad till landskapets former, vilket mildrar pdverkan. Aven de nya cirkulationsplatsernas kommer
att avvika kraftigt fran befintlig smdskalig karaktdr. Sammantaget bedéms konsekvenserna bli

mattliga.” MKB sid 29.

Hur kan “konsekvenserna bli mattliga” nar det enda icke-negativa som lyfts fram ar att de flesta
storvuxna trad kan sparas och att vigen pa denna stracka ar smal?

”Stor negativ pdverkan pd landskapsbilden pa strdckan genom de éppna rumsbildningarna kring
Norrelund och Apelrédsvigen medfér mattliga konsekvenser.” MKB sid 31.

Hur kan en ”stor negativ paverkan” medféra “mattliga konsekvenser”?

”Upplevelsen av miljén i Lundens dalgdng, (K1) kommer att pdverkas negativt dd vdgen blir ett
modernt tillégg i det 6ppna jordbrukslandskapet. Den vdrdefulla bebyggelsen kan bevaras.
Kulturlandskapet kommer att férlora ldsbarhet da stengdrdesgdrdar férsvinner sg att gamla grénser
blir otydliga. Rydetvdgen, en mycket gammal vdgstrdckning genom omrddet kommer att fG en ny
stréckning i korsningen med 940, ddr det anldggs en cirkulationsplats. Genom att dgorna fragmenteras
kan det uppstd mindre ytor som blir svarbrukade och sannolikt kommer att véixa igen vilket férdndrar
kulturlandskapets karaktdr ndgot. De negativa konsekvenserna blir mattliga till féljd av stor visuell

pdverkan pd kulturlandskapet.” MKB sid 40.

Hur kan negativa konsekvenser bli “mattliga” som foljd av ”stor visuell paverkan”?

“Pdverkan pa upplevelsen av kulturlandskapet kommer att bli stor i det 6ppna landskapet Gster om
Norrelundsvigen. Konsekvenserna blir mattliga till stora.” MKB sid 41.

Har tillater man sig i vart fall att nyansera analysen. Vari ligger bedémningen att de kan bli
"mattliga”?

”De miljéer ddr hédckande mindre hackspett patrdffades under inventering kommer att paverkas av
buller. Stérningarna blir stérst i miljéer som dr sma till ytan (N11, N15) med risk for att hdckningen
upphér. Kvaliteten sjunker dven i stérre miliéer (N20, N21) men delar som ligger langt fran vdgen kan
troligen fd en fortsatt funktion som héckningsplats men det finns en risk att arten férsvinner som
regelbunden hdckfdgel. Konsekvenserna bedéms bli mdttliga fér mindre hackspett da tillgdng till

hédckningsmiljber férséimras.” MKB sid 57.

Att en rodlistad fagel (i mindre hackspetts fall “I6per stor risk att d6 ut i vilt tillstand i ett medellangt
tidsperspektiv” enligt ArtDatabanken som pa uppdrag av Naturvardsverket upprattar listan) slutar
hécka ar knappast en mattlig konsekvens.

“Omradets funktion som ndrbeldget strovomrdde for boende i Onsala kommer att férédndras
permanent i och med en féréndrad landskapsupplevelse och en ékad bullernivd. Planerad vig
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kommer att medféra barridreffekter. Barridreffekterna blir sma s6der om Mariedalsvdgen ddr vidgen
utformas utan mittrdcke samtidigt som trafikmdngd och hastighet blir IGga. Norr om Mariedalsvigen
blir barridreffekten pataglig eftersom trafikmédngd och hastighet blir hégre och vdgen utrustas med
mittréicke.” ”Sma skogsstigar vid Bjérs mosse (FK7-8) och Skdllared (FK12) kommer att skéras av.
Motionsslingan i Skéllared (FK11b och c) skéirs av och korsningar med planerad véig ordnas vid Gamla
Skdllaredsvigen (FK10) och Skdllaredsvdgen (FK11a). En positiv effekt dr att den befintliga vdgen far
minskade barridreffekter s att tillgdngligheten till hav och bad férbdttras fér boende i Onsala.”
“Sammanfattningsvis kan séigas att omrddets virde som friluftsomrdade kommer att minska samtidigt
som vdgens barridreffekt forsvarar promenader i omrddet dven om flera korsningspunkter planeras.
Konsekvenserna bedéms bli mdttliga.” MKB sid 63.

Med vilken mattstock bedoms ovan beskrivna konsekvenser som “mattliga”? Detta pastaende ar helt
orimligt givet beskrivningen av den stora inverkan pa friluftslivet i Onsala som ny vag innebar.
Skolskogar, friluftsskog och mycket fridfull och popular natur med extremt fagelliv som skéars av av en
motortrafikled och férstors av buller.

”Utbyggnad av vig 940 medfér att skogs- och jordbruksmark tas i ansprdk. | och med att vigen byggs
kommer en del brukare att fa sina fastigheter delade. Tillfartsvéigar som tidigare anvdnts kommer att
skdras av varvid det fortsatta brukandet av marken kommer férsvdras. De negativa konsekvenserna
blir sma.” MKB sid 72.

Alla beskrivningar ovan dr mycket negativa. Hur kan konsekvenserna beskrivas som “sma”?

Ofullstindig bulleranalys

I analysen av buller for befintlig och planerad vag kan man notera att i bada fallen hamnar manga
fastigheter nara gransvardet pa 55dB. Dock tycks det vara sa att vid befintlig vdg hamnar flertalet av
dessa nu strax 6ver denna grans medan det langs den nya planerade vagen blir manga fastigheter
som hamnar strax under gransvardet. Bulleranalys och bullersimuleringar beror av manga osékra
faktorer och resultatet varierar med gjorda antaganden och ingangsdata.

Studerar man de simulerade bullerzonerna finns vid den planerade vagen ett stort antal fastigheter
(6ver 100st) som far hoga bullernivaer, dvs ligger i intervallet 50-55dB. Beroende pa den planerade
vagens konstruktion (viltstangsel eller siktrojning) kan bullernivderna komma att bli 4n hogre
eftersom den da aktuella avverkningen av skog fordandrar bullersimuleringsmodellens antagande om
omradets karaktar. Liksom fér de samhallsekonomiska effektberdkningarna maste bulleranalysen
kompletteras med nagon typ av kanslighetsanalys for att kunna betecknas som serids. Ett absolut
minimalt krav ar ocksa i detta fall att variera ingangsdata i simuleringar mellan rimliga min- och
maxuppskattningar av t.ex. olika miljotypers ljudabsorberande formaga och mangden skog i
anslutning till kdrbanan (kan variera kraftigt om viltstangsel anvands eller ej) och notera hur olika
bullerzoners placering forandras.

Ovanstaende kritik, direkta fragor och synpunkter raknar jag med kommer att behandlas och
kommenteras pa ett professionellt och utforligt satt. Jag dnskar vidare ha majlighet att
kommentera Trafikverkets svar. Denna begaran foranleds av min genomgang av det pm 6ver
yttranden som finns att tillga fran 2008 ars vagutredning i vilken i de flesta fall endast
summariska svar fran Trafikverket gavs med hanvisning till mal och syften och hur projekt i
andra delar av landet utformas.

Mats Jirstrand
Jaktstigen 33, 439 32 ONSALA



