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Férord

Genom regionbildningen under 2015 fick Region Jonkdpings 1dn ansvaret
for regionala utvecklings- och tillvaxtfragorna i Jonkopings 14n, vilket
innefattar den regionala transportplanen. Detta dr Region Jonkopings léns
forsta transportplan.

Infrastrukturen: vigar och jarnvég, dr det som vi alla ser och anvédnder
dagligen. Vi promenerar pd den lokala gatan eller kor bil lings grusvégen,
den &r grunden for att vart livspussel ska fungera. Infrastrukturen &r inget
vi tdnker sd mycket pd. Det dr forst nér tdget inte kommer eller nér vigen
ar avstdngd som vi mérker hur viktig den ar for oss och det &r precis sé det
ska vara. Vi ska inte mirka av infrastrukturen, den ska bara finnas dir. For
infrastrukturen har inget egenvérde, utan dr grunden for regional och
nationell utvecklig genom att mdjliggora for varor att transporteras och for
maénniskor att forflytta sig till arbete, studier, service, fritidsaktiviteter med
mera.

For att vi inte ska mérka av infrastrukturen maste den stindigt forédndras
och fornyas 1 takt med att nya behov och krav uppkommer. Trenden som
visar pa bdde 6kade resor och transporter stiller hdgre krav pa
infrastrukturens kapacitet och funktionalitet. Infrastrukturen blir ett medel
for att balansera en anpassning till uppkomna eller férvéntade behov
gentemot politiska styrmedel och krav pé ett ldngsiktigt héllbart
transportsystem. Det bor dérfor vara av nationellt intresse att Region
Jonkopings lén fér tillrdckliga medel till den regionala transportplanen, sa
att lanet kan fortsétta utvecklas och bidra till landets tillvixt.

Framtagandet av den regionala transportplanen har d&ven denna period
praglats av ett hogt tempo. Regeringens infrastrukturproposition
beslutades 1 december 2016, men direktiv offentliggjordes forst tre ménare
senare 1 mars 2017. Processen for den regionala planen sker parallellt med
framtagandet av den nationella planen, detta for att underlétta
diskussionerna kring atgirderna i ldnet da en del av medlen i1 den regionala
planen gér till samfinansiering av jarnvagséitgérder 1 den nationella planen.
I Jonkopings ldn har diskussionen kretsat kring behovet av satsningar pa
de regionala jarnvagarna for att ytterligare kunna utveckla lanets tagtrafik.

Grunden till den regionala transportplanen &r vél forankrad genom att
prioriteringar i tidigare plan stér fast. Den regionala transportplanen for
Jonkopings 1dn 2018-2029 kan ses som en utveckling av den tidigare
lagda planen for att anpassa lénets infrastruktur till framtidens krav och
behov.

Rune Backlund

Ordforande
Ndmnd for trafik, infrastruktur och miljo, Region Jonkopings ldn



Sammanfattning

Planeringsramen for Jonkopings 14n for perioden 20182029 uppgar till
cirka 1,38 miljarder kronor. Omkring 520 miljoner kronor eller 38 procent
avsitts for samfinansiering av jarnvigsinvesteringar 1 nationell plan,
knappt 320 miljoner kronor eller 23 procent avsitts for storre
véginvesteringar, 240 miljoner kronor eller 17 procent avsitts for gang-
och cykelatgérder, 127 miljoner kronor satsas pé trafiksékerhet och
framkomlighet och 120 miljoner kronor avsitts f6r kollektivtrafikatgérder.
53 miljoner kronor avsitts till bidrag i form av driftbidrag till flygplats och
investeringsbidrag till enskilda végar.

Figur 1. Fordelning av medel mellan de olika atgéarderna for perioden 2018-2029.

Satsningar pa infrastruktur &r avgorande for héllbar tillvixt och utveckling
bade for Sverige, for lanet och for kommunerna. Stora satsningar har
genomforts under den forra planperioden, men endast en brakdel av det
totala behovet och bristerna kan atgérdas. Medlen i den regionala planen
ar begrinsade, vilket innebir att pa en stor del av linets vigar genomfors
inte nagra atgirder. Pa de funktionella strdken kommer det fortfarande
finns langa strackor med bristande standard. En upprustning av
jarnvéigsnatet kommer att ske, vilket 6kar bade standard och kapacitet.
Satsning pa cykelvégar och prioriterade strak for cykling forvéntas ge dkat
cyklande med bade traditionell cykel och elcykel. Den 6kande
populariteten for elcyklar forvintas 6ka efterfragan pé langre strak.









Inledning

Att ett vilutbyggt och fungerande transportsystem &r en grundforutséittning
for ett modernt samhélle dr en sjdlvklarhet. Detta kan tydlig utldsas i malet
for den svenska transportpolitiken: att sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgare och
ndringsliv i hela landet.

Det 6vergripande malet specificeras 1 tva jambordiga delmal.
Transportsystemets funktion beskrivs i funktionsmaélet som handlar om
att skapa tillgénglighet for resor och transporter. Transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvdndbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt méste detta balanseras
genom att beakta de negativa konsekvenserna som resor och transporter
kan medfora. Hinsynsmalet handlar om sékerhet, miljo och hélsa. Det ar
viktiga aspekter som ett hallbart transportsystem maste ta hansyn till.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till
att ingen dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att na
miljokvalitetsmalen och till 6kad hélsa.

P& regional och lokal niv4 ar tillgangligheten 1 transportsystemet en viktig
faktor for tillviaxt och utveckling. Transportsystemet skapar tillganglighet
genom att overbrygga de geografiska avstdnden, vilket innebér att
minniskor och foretag kommer ndrmare varandra. Ju fler potentiella
arbetsgivare en person har att vilja pa och ju fler mgjliga arbetstagare ett
foretag har att vilja pa, desto storre chans till en bra matchning pa
arbetsmarknaden. For foretagen ér det avgorande att ha en god
tillgénglighet till sina leverantorer och kunder bade f6r transporter och
personliga kontakter.

Mojligheten att kunna paverka infrastruktursatsningar och
transportsystemets utveckling 4r med andra ord en mojlighet att paverka
och skapa utveckling och tillvéxt.

Genom att ansvaret for planeringen av infrastrukturatgdarder ar uppdelat pa
nationell och regional plan, innebér det att lanen 1 respektive regional plan
har mgjlighet att utifrdn givna anvisningar ge planen en regional préagel
och prioritera den typ av dtgarder som bedoms gora storst nytta i det
enskilda lanet.

For Region Jonkopings 1dn ér detta en betydelsefull mgjlighet att paverka
utvecklingen i ldnet 1 6nskvérd riktning samt att skapa tillvixt och
utveckling pa ett ansvarsfullt sitt. Atgirderna i planen syftar bland annat
till att skapa funktionella strdk for att mojliggora pendling till studier och
arbete bade inom lédnet och till orter utanfor lanet samt att skapa
forutsattningar for att utveckla néringslivet.
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Bakgrund

I Region Jonkdpings ldns utvecklingsansvar ingar att upprétta en lansplan
for regional transportinfrastruktur f6r Jonkopings 14n, som ibland dven
kallas regional transportplan. Den f6rra ldnsplanen for perioden 2014—
2025 togs fram av Regionforbundet 1 Jonkdpings 14n.Den 1 januari 2015
bildades Region Jonkdpings 1dn och ansvaret for ldnsplanen gick ddrmed
over till regionen.

Atgérder inom den statliga transportinfrastrukturen planeras ldngsiktigt
och omfattar tolv ir. Denna plan ersétter lansplanen for 2014-2025. 1
slutet av mars 2017 gav regeringen ldnsplaneupprittarna uppdraget att
upprétta forslag till lansplaner for den regionala transportinfrastrukturen
for perioden 2018-2029. De atgirder som prioriteras ska beskrivas utifran
hur de bidrar till att de transportpolitiska malen samt hur de jambordiga
funktions- och hdansynsmélen nas. Prioriteringarna i forslaget bor dven ta
hénsyn till mgjligheten att mota behovet av dkat bostadsbyggande dér sa
ar mojligt. Atgirderna ska dirmed skapa storsta mojliga
samhéllsekonomiska nytta, bidra till ett klimateffektivt och
konkurrenskraftigt transportsystem for tillvaxt och utveckling samt sta 1
samklang med de regionala och nationella mélen inom transportpolitiken.

Regeringens forslag till inriktning utgar fran ett trafikslagsovergripande
synsitt. Trafikdtgdrderna ska pd basta mojliga sitt komplettera varandra
for att skapa ett effektivt transportsystem till gagn for niringsliv,
medborgare och besdkare. I ett vdl fungerande transportsystem anvands
alla trafikslag pé ett effektivt, sdkert och miljomassigt hallbart sétt.

Process

Framtagandet av den regionala transportplanen har f6ljt en tidplan som
bestdmts péd nationell niva och den regionala transportplanen har darfor
tagits fram under kort tid parallellt med framtagandet av nationell plan.
Region Jonkdpings lén har sett en stor fordel 1 att remissen av den
regionala transportplanen har kunnat l4sas tillsammans med remissen av
den nationella planen. Det ger en tydlig 6verblick av samtliga
infrastruktursatsningar 1 Jonkopings lédn.

Avstidmningar har skett med angrinsande 14n och dialogen med
Trafikverket har naturligtvis varit tat. Namnden for trafik, infrastruktur
och milj6 har kontinuerligt f6ljt och styrt arbetet, en politisk referensgrupp
med representanter frén skilda delar av lénet har dven deltagit 1
prioriteringsarbetet. Samverkan har skett med ldnets kommuner pa
tjdnstemannaniva, fraimst via det sa kallande infrastrukturnatverket. Ett
Oppet seminarium anordnades 1 borjan av mars 2017 med fokus pa
revideringen av planerna och den planerade utbyggnaden av nya
stambanorna. Samrad har skett infér miljobedémningen av planen. For att
ge remissinstanserna rimlig tid att ta del av bdda planerna och lamna
synpunkter remitterades planforslaget 1 september, samtidigt som den
nationella planen. Forslaget till regional transortplan for Jonkopings 1dn
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2018-2029 beslutades av ndimnden for Transport, infrastruktur och milj6.
Den slutliga versionen av planen faststélls av Regionfullméktige under
2018.

Under arbetet med framtagandet av Regional transportplan for Jonkopings
1an 2018-2029 har ett antal fragor identifierats vilka krdver fortsatt arbete,
fordjupad kunskap och bred dialog.

Under de kommande &ren kommer Region Jonkopings lédn att:

e Identifiera lampliga atgéarder kopplat till olika hastighetsansprék 1
de regionala straken,

e Ta fram underlag for det fortsatta arbetet med en regional
cykelstrategi,

e Utreda mgjliga atgirder for att minska antalet viltolyckor.

Forvantade effekter av planen

Utvecklingen av samhéllet pagér stindigt men de grundlaggande fysiska
strukturerna som ortstruktur och transportstrak fordndras relativt langsamt.
Under den tidsperiod som den regionala transportplanen omfattar kommer
infrastrukturen med stor sannolikhet att i grunden vara densamma som
1dag, det vill sdga en véginfrastruktur for bil- eller lastbilsliknande fordon,
aven jarnvigen forvintas att forbli densamma. Planeringen av
infrastrukturen handlar darfor 1 stor utstrackning om hur infrastrukturen
kan anvédndas mer effektivt och kompletteras sa att det mojliggor héllbar
utveckling. Genom att stiarka de funktionella strdken, samfinansiera
viktiga jarnvagssatsningar och gora kraftfulla satsningar pa
kollektivtrafikanldggningar samt gang- och cykelvégar skapas ett antal
positiva effekter 1 ldnet vilka harmoniserar med bade de nationella
transportpolitiska mélen och de regionala mélen. For de storre
véginvesteringarna har ett omfattande material tagits fram for att belysa
effekterna av dessa atgirder. De samhéllsekonomiska bedomningarna
redovisas 1 slutet av planen.

Nar standarden hojs 1 de funktionella strdken okar trafiksékerheten och
framkomligheten. Det ger fler mdjlighet att ta sig till och frén arbete och
studier. Dessutom kan kortare restider forstora arbetsmarknaderna. Hojd
standard gynnar ocksa tillforlitligheten for godstransporter till och fran
lanets foretag.

Satsningar pa trafiksidkerhet minskar antalet doda och skadade 1 trafiken.
Attraktiva vigar gynnar bade biltrafik och kollektivtrafik, men dven om
antalet resor med kollektivtrafik 6kar forvéintas ocksa biltrafiken 6ka. Det
kan leda till storre klimatpaverkande utslépp. Det ar darfor viktigt att
arbeta med beteendepaverkan och att utvecklingen av drivmedel och
fordon drivs framat dven om transportplanen inte omfattar medel for dessa
omrdaden.
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Samfinansieringen av atgirder i den nationella planen gor det mojligt med
viktiga investeringar pé lanets jarnviagar. Genom okad kapacitet och hogre
jarnvagsstandard kan bide gods- och persontrafiken 6ka. Att fler kan resa
med eldrivna tag leder till en positiv regional utveckling genom 6kad
tillgdnglighet med minskad klimatpaverkan. Jirnvagssatsningen ger
forutséttningar att flytta godstransporter fran vég till jarnvag, dven det ger
positiva klimateffekter.

Satsningar pa kollektivtrafikatgérder och gang- och cykelvégar skapar
battre resmojligheter och gor si att fler kan vélja ett klimatsmart
transportsitt. Nagra forvantade effekter &r minskade utslapp av
vaxthusgaser, positiva folkhilsoeffekter samt, battre trafiksédkerhet och
attraktiva trafikmiljer 1 véra tatorter med minskad biltrafik.
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Jonkdpings lan — mitt i sédra Sverige

Lanets utveckling och potential

Jonkopings l14dn har en unik strategisk position 1 Sverige och 1
Skandinavien. Lénet dr en naturlig nod 1 stréken mellan
storstadsregionerna Stockholm (Mélardalen), Malmé (Oresundsregionen)
och Goteborg. I manga sammanhang beskrivs Jonkopings 1dn just utifrén
detta ldge, mitt 1 sodra Sverige. Forutsattningen for att fullt ut kunna
anvinda denna position &r att det finns en modern och vl fungerande
infrastruktur. Det géller bade infrastrukturen inom lénet och kopplingen
med andra 14n och mot andra lénder.

Korta fakta om
Jonkopings lan

Lan sedan ar: 1687

Antal invanare: 352 735 (31
december 2016)

Yta: 10 475 km2

Antal kommuner: 13 st.
Vattenyta: 14 procent av den totala
ytan

Antal sjoéar: 2 300 st.

Hogsta punkt: Tomtabacken, Nassjo
kommun; 377 meter dver havet.
Allméanna vagar: 4 600 km
Jarnvag: 900 km

Ovrigt: Inom 350 km radie bor cirka
80 procent av Sveriges befolkning.
Residensstad: Jonkdping

Figur 2. Karta 6ver Jonkopings lan och lanets placering i Sverige.

Jamfort med andra 1dn 1 s6dra Sverige dr Jonkopings lén till ytan relativt
stort, ungefir lika stort som Skane eller Ostergdtland. Det innebér ocksa
att avstdnden inom ladnet &r stora. Fran Mullsjo till Vetlanda ér det cirka 10
mil och fran Gislaved till Trands 6ver 15 mil. For att 6verbrygga dessa
avstand och skapa en god tillganglighet till linets alla delar, kravs en vl
utbyggd och fungerande infrastruktur.

Aven befolkningsmissigt &r linet ett av de storre linen med nistan

353 000 invanare. mer dn 75 procent av de nistan 353 000 invanarna i
Jonkopings ldn bor 1 titorter. Av lénets cirka 80 tdtorter har bara fem
tatorter over 20 000 invénare. bara ett antal kommunhuvudorter har 6ver
10 000 invénare.! Under 2015 har alla tretton kommuner haft en positiv

! https://utveckling.rjl.se/hur-gar-det/

17



befolkningstillvaxt och forvintas vixa befolkningsmaéssigt till och med
2025. Det ger ldnet en forvéantad befolknings6kning med cirka 8 procent,
eller 27 630 personer, fram till 2025.2

Ortsstrukturen i Jonkdpings 1an

Jonkopings lan karaktériseras av ménga och sma titorter, vilket ar unikt i
Sverige. Lanet har en huvudtitort, Jonkdping, som ar den storsta och mest
titbefolkade orten och ligger i norra delen av lénet. Darefter finns ett antal
mindre tétorter och manga smaorter som &r glest fordelade Gver ldnet. Av
lanets alla orter har fler &n 70 orter farre dn 2 500 invanare. Se
ortsstrukturen pa kartan:

Figur 3. Ortsstrukturen med tatortsbefolkning langs med vag- och jarnvagsnatet i
Jonkdpings lan, 2016.

Den glesa strukturen och den ojamnt fordelade befolkningsméngden utgor
en stor utmaning for att koppla ihop tédtorterna — dels med de funktionella
strdk som gar 1 och genom lénet, dels med infrastrukturplanering och
trafikering av kollektivtrafiken. Som kartan ovan visar ligger titorterna
utspridda over ldnet. Om det regionala végnatet och jarnvéagen laggs
ovanpa kartan kan man se att orterna ligger som ett parlband ldngs
infrastrukturen.

2 https://utveckling.rjl.se/hur-gar-det/
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Figur 4. Ortsstrukturen i Jonkopings lan. Kartan visar lanets regionala vagnat samt
jarnvagsnatet, 2006. Observera att Jarnvagsstrackningen Burseryd och Anderstorp ar
avvecklad och finns darfor inte med pa nyare kartor.

De strdk som skapats nér vigar och jarnvéigar byggts, paverkar fortfarande
orternas attraktivitet. Vid en jaimfGrelse av de tva kartorna ovan fran 2006
och 2016 kan man se att dessa dar mycket lika varandra trots att det ar tio ar
mellan méitningarna. Storleken pé orterna har inte fordndrats mérkbart och
de vidgar och jarnvigar som fanns da finns fortfarande kvar. Den 6kade
urbaniseringen dndrar troligtvis inte denna trend, utan denna strukturen
kvarstar mest troligt &ven nésta planperiod.

Tillganglighet skapar tillvaxt

Det finns manga teorier om varfor tillganglighet ger ekonomiska fordelar.
Inom regionalekonomi anvinds ofta begreppet agglomerationsekonomier
for att belysa de ekonomiska fordelar som kommer av tita miljoer, det vill
sdga platser ddr manga méanniskor och foretag dr samlade. Samlokalisering
av foretag leder till ldgre transportkostnader, foretag far léttare att hitta
lamplig arbetskraft och det uppstéar kunskapstfloden som okar foretags
produktivitet och innovationsférmaga, och ddrmed platsens tillvixt och
utveckling. En del teorier menar att det framforallt &r fordelaktigt att
foretag inom samma bransch finns néra varandra (dven kallat
specialisering). Ett exempel péd en saddan plats ar Silicon Valley i
Kalifornien, USA, ett av virldens mest kdnda foretagskluster.

Det finns dven argument for att det &r stdders diversitet, eller mangfald av
minniskor och foretag, som driver innovation, tillvdxt och utveckling. De
fordelar som lyfts fram handlar framf6rallt om 6kad potential till

informations- och kunskapsspridning 1 mer diversifierade och tita miljder.
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Det innebér att innovation och produktivitet utvecklas snabbare i stider &dn
pa landsbygderna, vilket 1 sin tur avspeglas 1 hdgre 16ner.

Det rader fortfarande delade meningar om det dr specialisering eller
diversitet som ér till storst nytta for tillvixt och utveckling. Det kan dock
konstateras att storre stdder och regioner, helt enkelt till f61jd av sin
storlek, har betydligt storre mgjligheter till bade diversitet och
specialisering av det lokala néringslivet. Storre och mer tatbefolkade
platser har dessutom en kraftigare sysselsattningstillvéxt, se Figur 5, och
en hogre produktivitet, se Figur 6 (se nésta sida), &n mindre platser. Det
sistndmnda sambandet dr vil etablerat genom forskning i1 Sverige och
andra lander.

1,4

-
N

0,8

Sysselsattningstillvaxt (kvot)
o

0,6

Téathet (In)

Figur 5. Samband mellan tathet (antal sysselsatta per kvadratkilometer, visat i en
logaritmisk skala) och sysselsattningstillvaxt, 290 kommuner 2010-2015. Varden dver
(under) 1,0 innebér positiv (negativ) tillvaxt. Lutningen péa den svarta trendlinjen visar pa ett
positivt samband.
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Figur 6. Samband mellan befolkningsstorlek och produktivitet (BRP per capita, visat i en
logaritmisk skala), 290 kommuner 2013. Lutningen pa den svarta trendlinjen visar pa ett
positivt samband.

For att fa en storre forstdelse for vad fordelar av tita miljoer egentligen
handlar om, lyfter forskning fram tre grundldggande effekter som uppstar 1
téta miljoer:

Delningseffekter handlar om fordelar som foljer av att foretag kan dela pa
exempelvis hoga investeringskostnader, underleverantorer,
foretagstjanster och risker.

Matchningseffekter handlar om bittre och mer effektiv matchning pa
arbetsmarknaden, vilket mojliggors av en storre och mer varierad tillgdng
till bade arbetstagare och arbetsgivare.

Lirandeeffekter handlar om snabbare uppkomst, spridning och
ackumulation av kunskap, vilket ofta sker genom fler ménskliga méten,
manga ganger oplanerade och informella, 1 tita miljoer.

Det finns dven nackdelar med téitare miljoer, exempelvis hdgre hyror och
markkostnader samt tringsel. Detta tillsammans med den exponentiella
okningen av informations- och kommunikationsteknologi de senaste
artiondena, medfor att tita miljoer eller geografisk nédrhet ibland anses ha
spelat ut sin roll. Vi méste inte vara ndra varandra fysiskt nar vi anda kan
prata och se varandra med teknikens hjilp.

Trots en utbredd tillgang till informationsteknik fortsétter urbaniseringen
runt om i vérlden, inklusive Sverige. Det édr en utveckling som &r svért att
forklara om inte tdtheten ger fordelar. Det har dessutom skett en
ekonomisk strukturomvandling 1 Sverige, liksom 1 ménga andra véstlander
— frén ett starkt fokus pa tillverkningsindustrin, till en vixande
tjénstesektor och mot en fortsatt utveckling till en mer kunskapsintensiv
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ekonomi. Eftersom utbildning, forskning och innovation ir centrala 1
kunskapsekonomin kan agglomerationsekonomier, framforallt i form av
larandeeffekter, tinkas spela en alltmer betydande roll. Forskning i bland
annat Sverige visar dessutom att kunskapsspridning ofta ar begrénsad till
en relativt liten geografisk yta, det handlar om grannskapseffekter snarare
an regionala effekter.

En vil fungerande transportinfrastruktur dr en grundforutséttning for att
skapa en god tillgédnglighet sa att &ven mindre platser kan dra nytta av de
fordelar som kommer av tita miljoer. Transportsystemet spelar en central
roll 1 att binda samman kommuner och regioner och pa sé vis skapa storre
arbetsmarknadsregioner, vilket 6kar mojligheterna for bade arbetstagare
och arbetsgivare.

Begreppet arbetsmarknadsregioner eller funktionella analysregioner (FA-
regioner) anvénds for att beskriva hur vl integrerade olika omraden &r
med varandra. FA-regioner &r en geografisk indelning av Sverige som
syftar till att avgransa omrdden inom vilka ménniskor kan bo och arbeta
utan att behova gora alltfor tidsédande resor. Indelningen baseras pa
prognoser av arbetspendlingen éver kommungrénser. Vid indelningen av
FA-regioner tas hansyn till tendenser 1 pendlingsutvecklingen for att skapa
en indelning som kan anvindas under en ldngre period. Den senaste
revideringen genomfordes av Tillvixtanalys® under 2015, vilken
resulterade 1 totalt 60 FA-regioner i landet. Indelningen &r huvudsakligen
baserad pé en prognos gillande pendlingsmonstren till och med 2025.

3 Tillvéixtanalys dr en myndighet som utvérderar och analyserar svensk tillvixtpolitik.
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Figur 7. Funktionella Analysregioner. Pa bilden ses sddra Sveriges
arbetsmarknadsregioner. Systemanalys for Kronoberg, Blekinge, Kalmar, Halland, Skane
och Jénkopings lan.

Lénets tretton kommuner ingér i tvé olika FA-regioner:

e Jonkoping, med kommunerna Aneby, Mullsj6, Habo, Vaggeryd,
Jonkoping, Nassjo, Sdvsjo, Vetlanda, Eksjo, Tranas och Ydre
(Ostergotlands l4n).

e Virnamo, med kommunerna Gnosjo, Gislaved, Varnamo.

Storre arbetsmarknadsregioner ger bittre forutsattningar for foretag att
sakra sin kompetensforsorjning. Att fa tillgéng till ritt kompetens ar en
utmaning som lyfts pa de flesta platser 1 lénet, stora som sma. Forskning
frdn Internationella Handelshdgskolan 1 Jonk&ping visar att bendgenheten
till arbetspendling sjunker drastiskt vid restider 6ver 45 minuter, se figur
8. I princip betyder detta att platser som ligger ldngre ifrén varandra &n sa
inte kan dra nytta av varandra i att dela arbetstagare och arbetsgivare och
dérmed fa till en hogre kvalitet och effektivitet 1 matchningsprocesserna.
Detta hammar produktivitetsutveckling och innovationsférmaga, och
dirmed lokal och regional tillvaxt och utveckling.

Figur 8. Pendlingsbenégenhet som en funktion av tidsavstand.

Goda kommunikationer har dirmed stor betydelse for en mindre plats
attraktivitet och dverlevnadsformaga. Det handlar forstas inte bara om att
minniskor ska kunna ta sig dérifran for att jobba 1 en storre stad, utan lika
mycket om att arbetskraft fran andra platser ska kunna ta sig dit, vilket kan
vara avgorande fOr att foretag pa landsbygderna ska kunna dverleva och
dessutom véxa. Eftersom manga kommuner 1 Jonkopings lén ar relativt
sma sett till befolkningsméngden (se figur 9) dr det viktigt att det finns
goda forutséttningar for arbetspendling bade 6ver kommungranser och
over lansgrianser. For kommuner som ligger néra ldnsgriansen kan
tillgangligheten till storre stdder 1 omkringliggande 14n vara minst lika
viktig som tillgéngligheten till lanets storsta stad Jonkoping.
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Matchningen pa arbetsmarknaden underléttas ju fler arbetstillfdallen och
potentiella arbetstagare som finns inom rackhéll. P4 motsvarande sétt ar
smd arbetsmarknader och kommuner som inte ar integrerade 1 en storre
region extra sdrbara. Att arbetsmarknaderna 1 ldnets kommuner fortsatter
att integreras bdde med varandra och med angrénsande arbetsmarknader ar
avgorande for den langsiktiga utvecklingen. Att genom infrastrukturen
skapa funktionella strdk, pa jirnviag och vig, som binder samman de olika
delarna av lanet och kopplar samman ldnet med omvérlden, ér en av
huvudfrédgorna 1 infrastrukturplaneringen. Lénets l4ge och ortstrukturer
innebdr att de finns kontaktbehov 1 alla riktningar, nar det géller
arbetspendling, studie- och fritidsresor likvdl som f6r transporter av gods.

Figur 9. Befolkningsstorlek 20-64 ar per kommun 2015.

En vil fungerande transportinfrastruktur ér inte bara betydelsefull for
mojligheter till arbetspendling. Aven besoksniringen #r beroende av att
lokala, regionala, nationella och internationella besokare kan ta sig till och
fran platser. Dessutom kan ett begrénsat befolkningsunderlag innebéra att
alla typer av tjanster inte kan erbjudas i varje kommun, som exempelvis
simhallar, andra typer av fritids- och friluftsaktiviteter och specialiserad
utbildning. Mgjligheterna att ta sig fran en plats till en annan inom rimlig
tid dr darfor centralt for att 14nets invanare ska kunna bo, arbeta och leva
dér de vill.

Vil avvigda infrastruktursatsningar ar en grundforutséttning for lokal och
regional attraktivitet, tillgédnglighet, tillvdxt och utveckling. Tillgénglighet
till transportsystemet och tillgénglighet till viktiga malpunkter pé
likvérdiga villkor kan ses som en forutsittning for att individer ska ha lika
mojlighet att forma sina liv och for mgjligheten att nd ekonomisk
jamstélldhet. Ett exempel ér att kollektivtrafiken ska vara attraktiv for
bade kvinnor och mén och att de darigenom har tillgéng till
arbetsmarknaden pa ett likvirdigt sétt. Det finns flera trender 1 samhéllet
som kan leda till forbattrad tillgdnglighet inom transportsystemet,
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exempelvis digitalisering och autonoma fordon. Dessa trender leder inte
autonomiskt till ett mer jamstéllt samhille, men de kan skapa
forutsattningar for det. Det finns fortfarande skillnader mellan kvinnors
och méns resmonster, som om de inte uppmérksammas kan fa negativa
konsekvenser for 6kad jamstéilldhet. Skillnaden i resvanorna kan ses som
en konsekvens av mer dvergripande skillnader mellan kdnen, som att
kvinnor generellt tar ett storre ansvar for det obetalda hushalls- och
omsorgsarbetet medan mén forvirvsarbetar 1 hogre utstrackning. Det dr
skillnader som framkommer 1 de tidsanvéndningsstudier som SCB
genomfort genom aren. Dessa skillnader har dock utjamnats nagot jamfort
med tidigare tidsanvindningsstudier.

Funktionella strak i och genom lanet

Lénets lage och struktur innebér ett behov av resor och transporter 1
valdigt minga riktningar och relationer. Véra res- och transportmonster
sammanfaller ofta och bildar naturliga strék, dir vissa strak blir mer
frekventerade &n andra. Detta kan exempelvis illustreras genom
pendlingsfldden. Ett strdk kan forklaras som en geografisk avgriansning
av person- eller godstransporters rorelse och kan liknas vid en korridor
som innehaller olika forutsdttningar i form av infrastruktur, orter,
maénniskor och foretag. Trafikstrék for kollektivtrafiken innebér en
relation mellan en eller flera orter 1 ldnet och 1 vissa fall 6ver lédnsgrins
dér betydande resandestrommar finns.

Det ger underlag for att avgora infrastrukturens syfte och 1 viss mén dven
dess virde. Infrastruktur har inget egenvirde, virdet ligger 1 att varor kan
forflytta sig, att ménniskor kan motas eller besoka olika platser. Att pa ett
systematiskt sitt gruppera infrastrukturen 1 olika strak ger darfor en viktig
grund for den langsiktiga planeringen av systemets utveckling, men
infrastrukturplaneringen méste dven ske med hénsyn till den regionala
utvecklingen, hallbarhet och klimatpéverkan.

Regionsamverkan Sydsverige, det vill siga Landstinget 1 Kalmar lén,
Regionférbundet 1 Kalmar 14n, Landstinget Blekinge, Region Blekinge,
Region Skane, Kommunforbundet Skane, Region Kronoberg, Region
Halland och Region Jonkdpings 1dan borjade 2015 ta fram underlag,
gemensamma prioriteringar och budskap infor de ldngsiktiga
infrastrukturplanerna. I detta sydsvenska samarbete* har det tagits fram en
gemensam systemanalys for den sydsvenska infrastrukturen. Den ger en
samstdmmig bild av vad som ar strategiskt viktigt for ett hallbart
transportsystem, ndmligen regionforstoring, attraktiv kollektivtrafik, ett
val utvecklat natverk av framst jdrnvagar samt utveckling av

4 http://regionsamverkan.se/policyomraden/infrastruktur/ 2017-09-04.
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forbindelserna med de expanderande marknaderna runt Ostersjon och
vidare mot kontinenten.

Figur 10. Inpendling 2016.
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Figur 11. Utpendling 2016.

Figur 12. Regionala karnor och tillvaxtmotorer, 2016.

Systemanalysen identifierar flera si kallade tillvixtmotorer. Dessa orter
har férhallandevis goda mojligheter for 6kad sysselsittning och
atkomligheten till dem &r av betydelse for hela den sydsvenska regionen.
De regionala kidrnorna har betydelse for sysselséttning och service 1 ett
mer begrdansat omland. Att genom infrastruktur och trafikering skapa
tillgdnglighet till och mellan dessa orter ger dérfor en grund for fortsatt
utveckling och tillvixt. Tillgédnglighet skapar dock inte per automatik
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hallbarhet och tillvdxt, utan infrastrukturen och trafikeringen maste dven
planeras och prioriteras utifran aspekter som restider, attraktivitet,
sakerhet, miljopdverkan, buller, emissioner med mera.

Figur 13. Strak for person- och godstransporter i sédra Sverige, Regional systemanalys
for Regionsamverkan Sydsverige, Ramboll 2015.

De strdk som identifierats av den sydsvenska systemanalysen ger bilden av
ett ndt av vdgar och jarnvagar av sdrskild betydelse for person- och
godstrafik. Straken har identifierats med utgdngspunkt frin ortsstrukturen 1
Sydsverige. Persontransportstraken dr definierade utifrdn en sammanvégd
beddmning avseende befintliga trafikvolymer och funktionen att binda
samman tillvixtmotorer och kdrnor. Godstransportstraken &r definierade
utifrdn en sammanvégd beddmning av befintliga godstransportfloden,
storre basindustrier, frimst inom skogsnéringen, samt de system av
hamnar och terminaler som utgér noder 1 hanteringen av enhetsberett gods
(container och trailer). Investeringar 1 dessa strék aterfinns i bade nationell
och regional plan. Eftersom striken 1 stora delar samanfaller med varandra
skapar atgirder i dessa dubbel nytta genom att de forbattrar mojligheter
bade for person- och godstransporter. Straken har betydelse bade for
regionala transporter och for mer langvaga, nationella och internationella
transporter.
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Stracka Restid Bil Restid Buss Restid Tag

Utanfér och genom

Jonkopings lan

Stockholm—Képenhamn 6 h 50 min 10 h (inkl. byte) 5 h 20 min (utan byte)
Stockholm — Malmd 6 h20 min 8 h (inkl. byte) 4 h 40 min (utan byte)
Jonkdping— Kdpenhamn 3 h 30 min 7 h 20 min (inkl. byte) 3 h 30 min (inkl. byte)
Joénkodping — Malmd 3h 4 h 15 min (utan byte) 2 h 50 min (inkl. byte)
Jonkdping-Goéteborg 1 h40 min 2 h 45 min(utan byte) 2 h 10 min (inkl. byte)
Joénkdping — Linképing 1h 20 min 1 h 45 min (utan byte) 1 h 50 min (inkl. byte)
Jonkdping — Stockholm 3 h 20 min 4 h (utan byte) 3 h 30 min (utan byte)
Inom Jonkopings lan

Jonkdping — Varnamo 50 min 1 h (utan byte) 1 h (utan byte)
Jonképing — Vaggeryd 30 min 40 min (utan byte) 30 min (utan byte)
Jonkdping — Gnosjo 50 min 1 h 20 min (utan byte) 1 h 30 min (inkl. byte)
Jonkdpings- Gislaved 1h 1 h 20 min (utan byte)  Tag finns inte
Jonkdping — Eksjo 50 min 1 h (utan byte) 1 h 25 min (inkl. byte)
Jonkdpings — Savsjo 1h 1 h 20 min (utan byte) 50 min (utan byte)
Jonkdping— Aneby 50 min 1 h (utan byten) 50 min (inkl. byte)
Jonkdping— Habo 20 min 30 min (utan byte) 15 min (utan byte)
Jonkdping—Mullsjé 30 min 35 min (utan byte) 20 min (utan byte)
Jonkdping — Tranas 50 min 1 h 50 min (inkl. byte) 1 h 50 min (inkl. byte)
Jonkdping — Nassjo 40 min 1 h 25 min (inkl. byte) 30 min (utan byte)
Jonkdping — Vetlanda 1h 1 h 25 min (inkl. byte) 1 h 15 min (inkl. byte)

Tabell. Tabellen ovan visar inte nagra exakta restider, utan tabellen ar avsedd att
visa den generella konkurrenskraften mellan de olika transportslagen. Exempelvis
att bilen och taget har stérre konkurrenskraft jamfért med bussen. Tiderna med fet
stil innebar att det ar det snabbaste alternativet, de tider som ar bade i fet stil och i
kursiv stil innebar att tva alternativen tar lika lang tid.

Restid dr en av de viktigaste konkurrensfaktorerna bade for godstransporter
och for persontrafik. Vid en jamforelse av olika transportslag framgar att
sOdra stambanan och E4:an mojliggér goda restider mellan de flesta stora
start- och malpunkter. I tabellen ovan framgér det att av de totalt 17 resorna

3 Berdkningen dr gjord genom olika webbaserade reseplaneringssystem och mellan
orternas mittpunkt eller resecentrum. Den kortaste restiden har anvénts. Berdkningen tar
inte hdnsyn till exempelvis resor till och fran stationen, kder, mm. vilken kan fordndra
den faktiska restiden.
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som jamforts dr 10 st. snabbast med bil, 7 st. snabbast med tag och ingen av
andpunktsresorna dr snabbast med buss. Restiden genom lidnet med tag ér ofta
avsevart mycket kortare jamfort med bade bil och buss, medan for resor inom
lanet ger bilen den kortaste restiden. Sett till restiden &r bilen fortfarande ett
attraktivt fairdmedel, bade for korta och for ldngre resor. For att kunna
konkurrera med bilen om restiden har tag storts mojlighet, men expressbussar
eller snabbussar kan vara ett alternativ. Taget har &ven andra kvaliteter; pa
vissa resor kan resendrerna handla mat och dryck och arbeta bekvamt. I en del
fall kan dessa kvalitéer ha storre betydelse én restiden vid val av fairdmedel.

I de storregionala kollektivtrafikstrdken som har ett stort antal resande och
som gar over lansgréns efterstrivas att ha ett likartat trafikutbud som inom
lanet. Jarnvédgen dr grundstommen for det storregionala resandet och
busstrafiken kompletterar den.

I de regionala straken efterstravas att uppratthalla ett stomnét som binder
samman lénets storre orter med fokus pa forstorade
arbetsmarknadsregioner. Med ’storre orter” menas lénets tretton
kommuncentrum samt orter med 2 500 invénare eller fler. En mélséttning
ar att ha attraktiva och konkurrenskraftiga restider mellan grannkommuners
centrum och mellan kommuncentrum och ldnscentrum. Trafiken i de
prioriterade strdken syftar till att 6ka kollektivtrafikresor, bland annat
genom Okad turtdthet och kortare restider och medverka till att forstora
arbetsmarknadsregionerna.

Planeringen av infrastrukturen delas upp i nationell och regional
transportplan. Det innebér att investeringar 1 vissa vigar och alla jarnvagar
ska finansieras ur den nationella transportplanen och regionala vigar ska
finansieras i den regionala transportplanen, se avsnitt om Nationell och
Regional plan. For att f4 en helhetsbild av alla investeringar 1 Jonk&pings
lan behover dessa bada planer ldsas tillsammans. Darfor beskrivs
forutséttningarna genom funktionella strak dér alla tillgdngliga transportsétt
och infrastrukturer ingér, oavsett vilken plan de finansieras ur. De strdk som
stracker sig 6ver flera ldn och kopplar samman Sverige pa ett nationellt plan
kan ses som bredare och innefatta fler orter, medan kortare strak med storre
regional nytta kan innefatta farre eller mindre orter.
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Figur 14. Regionala strak i och genom Jonkdpings 1an, Region Jonkdpings 1an, 2017.

1. Det regionala syddst-nordvastliga straket:
(Blekinge/Kalmar—Viixjo) — Varnamo/Jonkoping—Gislaved—(Boras—
Goteborg)

Straket omfattas av riksviag 27 mellan Goteborg och Blekinge via Borés,
Gislaved, Varnamo och Viéxjo och riksvdg 30 mellan Jonkoping och
Vixjo 1 den regionala planen. Pa riksvig 27 har trafikmangden 6kat de
senaste aren, bade som en f6ljd av 6kad pendling och 6kade
godstransporter. Langs stora delar av straket ar trafikméngden 6ver 4 000
fordon per dygn och dnnu fler kring tdtorterna. De senaste aren har
standarden hojts pé delar av straket, bland annat forbi Gislaved och f6rbi
Vérnamo.
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Riksvég 30 ar kortaste vigen mellan Jonkoping och Vixjo. Pa stora delar
av strdken dr trafikméngden 2 500-3000 fordon per dygn. Straket har
varierande standard med brister 1 plan och profil.

I straket ingédr dven vigar och jdrnvigar som finns i den nationella
transportplanen. Straket som loper diagonalt fran nordvast till sydost
genom Jonkopings 14n omfattar dven vig 25, delen Vixjo—Kalmar samt
jarnvigarna Kust-till-kustbanan och Almhult-Olofstrom. Stréket fyller en
viktig funktion for arbetspendling och for langvéga gods via Karlskrona
hamn.

Att ta sig frdn Goteborg till Kalmar tar cirka 4,5 timmar med bil och cirka
4 timmar med tag.

2. Det regionala Ostra straket:
Jonkoping — Nissjo — Eksjo/Vetlanda — (Vistervik/Oskarshamn)

Den del av strdket som omfattas av den regionala planen &r riksvig 47
mellan Jonkdping, Vetlanda och Oskarshamn. Den del av stréket som
omfattas av den nationella planen &r riksvig 40 mellan Jonkoping och
Vistervik och jarnvigarna Jonkopingsbanan delen Jonk&ping—Nassjo,
Bockabanan Nissjo—Oskarshamn, Nissjo—Vetlanda. Straket fyller en
viktig funktion for arbetspendling med flera trafikslag, och for att koppla
samman ldnets arbetsmarknader, for fritidsresor och turism samt for
transittrafik. Stréket har dven stor betydelse for godstransporterna mot
kusten.

Kopplingen Jonkdping—Vetlanda—Kalmar utgors av riksvig 31, medan
kopplingen Jonkoping—Naissjo, vilket dr den mest trafikerade delen, utgors
av riksvég 40 och Jonkopingsbanan. Trafikvolymerna dr som storst mellan
Jonkoping och Nissjé samt runt Vetlanda. Mellan Néssjo och Jonkoping
ar trafikméngden 6ver 8 000 fordon per dygn och dven mellan Vetlanda
och Ekendssjon ar trafikmingden 6ver 8 000 fordon per dygn.

Straket ar l1dngt och tiden mellan start- och mélpunkt ligger langt 6ver den
sa kallade S-kurvans grins pa 45 minuter (se figur 8). Potentialen {for
pendling ldngs hela strackningen &dr darfor mycket liten. Restid mellan
Jonkoping och Vistervik ér cirka 2 timmar och 20 min med bil, att resa
kollektivt tar 3—4 timmar inklusive byten. Restid mellan Jonk6ping och
Oskarshamn ar cirka 2 timmar och 20 min med bil, att resa kollektivt tar
4-5 timmar beroende pa fardsitt och rutt.

Den starkaste pendlingsrelationen dr mellan Jonkoping och Nissjo, som
tar ungefar en halvtimme. Mellan Néssj0, Eksjo och Vetlanda ar restiden
mellan respektive ort runt en halvtimme. Dessa tre orter har dven god
koppling till Sdvsjo som nds pa ungefdr en halvtimme med bil, medan
restiden med kollektivtrafik varierar kraftigt fran ungefar en kvart mellan
Nassjo och Savsjo till ungefdr en timme mellan Savsjé och Eksj6. Sdvsjo
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ligger dock utanfor straket, ndgot langre véster ut &n vriga orter, men ar
en viktig malpunkt for arbetspendling 1 omridet.

Jonkopingsbanan #r strakets viktigaste jarnvig. Atgirder pa jirnvigen
hanteras 1 den nationella planen. Flera atgérder &r planerade. De ska framst
Oka kapaciteten sa att fler turer kan séttas in.

3. Det vdstra straket:
(Goteborg — Boras—Ulricehamn) — Jonkoping — (Ostergotland—
Stockholm)

Straket omfattas av den nationella planen och bestar av riksvig 40 och
jarnvéigen Kust-till-kust-banan och Jonkopingsbanan (via Vistra
stambanan). Straket utgor ett vixande strék for resor och transporter
mellan Goteborg och Stockholm och mellanliggande orter som Borés,
Jonkoping och Linkdping/Norrkdping.

Riksvég 40 har 1 stort sett god standard 1 forhallande till sin trafik och en
stor del av strackan dr numera tvafilig motorvég. De senaste dren har dock
trafiken 1 straket okat kraftigt. Vid den senaste métning 14g dygnstrafiken
pa 10 000—-13 000 fordon. Trafikokningen tillsammans med att det saknas
direkttdg mellan Bords—Goteborg innebér att Region Jonkdpings 14n anser
det som en brist att de 43 kilometer mellan Ulricehamn (Hester) och
Jonkoping (Haga) saknar motorvég. Eftersom det dr den enda del av
riksvidg 40 som saknar motorvég, blir det strdkets svagaste lank med
storningskanslighet, 1ag tillforlitlighet och varierande hastigheter. Nar
trafiken Okar ytterligare, vilket prognoserna visar, riskerar dessa 43
kilometer att bli en flaskhals pa strickan Goteborg—Stockholm. Végen
utgdr dessutom den viktigaste ldnken mellan Jonkdping och
Goteborgsregionen, till stor del beroende pa de bristfélliga
tdgforbindelserna. Kapacitetsbristen 1 straket Goteborg-Jonkoping har
dven pekats ut som en brist av Trafikverket 1 nationell plan 2018-2029.

Riksrevisionen har under hdsten 2017 genomfort en granskning av hur
EU-perspektivet tas om hand vid prioritering av vdg- och
jarnvigsinvesteringar.® Riksrevisionen lyfter fram avsaknaden av
fullstdndig motorvag pa riksviag 40 mellan Goteborg och Stockholm som
en brist och papekar att strackan inte uppfyller EU-malen om
motorvdg/motortrafikled pa stomnéten. De samhillsekonomiska
berdkningar som tagits fram av Region Jonkopings ldn och berérda
kommuner visar att utbyggnaden dr l6nsam. Detta tillsammans med att EU
perspektivet inte tagits om hand 1 Trafikverkets utredningar gor att fragan
bor prioriteras.

Strdket saknar en direkt tdgforbindelse mellan Goéteborg och Jonkdping.
For att ta sig med tdg till Goteborg dr alternativen jairnvagen mellan

6 Vig- och jirnvigsinvesteringar i Sverige — saknas ett EU-perspektiv?, RIR 2017:27,
Riksrevisionen, 2017.
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Halmsta-Nissj6-Jonkopings kallad HNJ-banan och kust-till-kutsbanan via
Vérnamo eller Jonkdpingsbanan visa Falkoping/Skovde vilken d& maste
angora den redan hart belastade Véstra stambanan for att darefter komma
till Goteborgs station.

4. Det regionala nord-sydliga straket:
(Blekinge/Vixjo) — Vetlanda — Eksjo — Tranas — (Mjolby —
Motala/Linkoping)

I JonkGpings 1dn utgors straket av riksvig 32. Straket forbinder de
nordostliga delarna av linet med viktiga arbetsmarknader i Ostergétland
samt ansluter E4 till Norrkdping/Linkdping och Stockholm. Viégen
overgar i riksvig 50 och utgdr en viktig forbindelse till Orebro och de
véstra delarna av Mélardalen. Mellan kommunhuvudorterna ldngs straket
finns viktiga pendlingsrelationer. Trafikméngden ldngs stréket varierar
mellan 3 000 och 4 000 fordon per dygn. Kring titorterna langs straket ar
dock trafikvolymerna betydligt hdgre. Norr om Trands nir riksvag 32
overgar till riksvag 50 dr exempelvis trafikvolymen cirka 6 500 fordon per
dygn. Forbi Eksj6 och Trands har végen relativt nybyggda forbifarter, men
pa Ovriga striackor varierar standarden.

5. Det syd-nordliga straket:
(Kopenhamn—-Malmo) — Jonkoping/Nassjo — (Linkoping—Stockholm)

Strdket omfattas av den nationella planen och 16per mellan K&penhamn
och Stockholm. Det bestér av vigarna E6 och E20 1 Skane och E4 samt
jarnvigen Sodra stambanan. Strdket gar genom Jonkopings lén fran
Vérnamo och Sdvsjo 1 soder till Granna och Tranas 1 norr. Generellt har
strdket en enhetlig och hog standard. Det fyller en viktig funktion bade for
regional arbetspendling och pendling 6ver ldnsgrans samt for fritidsresor
och turism. Detta mojliggors dven med flera trafikslag.

Med Képenhamn — Stockholm som start- och malpunkt utgor straket den
viktigaste infrastrukturen for transittrafik och langvéga godstrafik. Straket
ar kopplingen badde mellan Sverige och kontinenten, men dven mellan
sOdra och norra Sverige och de skdnska hamnarna 1 Helsingborg, Malmo,
Trelleborg och Ystad, samt via Oresund. Striket #r den starkaste
kopplingen for tillgdnglighet 1 sddra Sverige, det innehaller flera
transportslag och bedéms utgora grunden for bade gods- och persontrafik
genom och till lanet. Det dr dven det storsta transitstraket for gods.

For regionala transporter och pendling fyller straket en mycket viktig
funktion. E4:an knyter ithop Jonkdpings med bdde Varnamo och Grénna
med omnejd, vilket ger god forutséttning for arbetspendling. Soder om
Jonkoping trafikeras E4:an av 14 000-20 000 fordon per dygn och norr
om Jonkoping av 16 000-21 000 fordon per dygn, dnnu fler pé strickan
genom Jonkoping. Utmaningen for Jonkopings 1dn ar att E4:an och Sodra
stambanan visserligen 16per parallellt genom ldnet, men att de ligger cirka
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tre mil fran varandra. Motorvégens utformning med god tillgénglighet
genom flera av- och péafarter kan jamforas med jarnvégens utformning
som har hallplatser pa vissa orter samt ett langre avstdnd mellan dem. Det
innebdr att invanarnas faktiska tillgdnglighet till strdkets olika
infrastrukturer ser mycket olika ut. I tabellen pa sidan 19 framgér att for
resor genom lénet ger tag kortast restid, medan for resor inom lénet ger bil
kortast restid.

En forutsattning for att tdgets konkurrenskraft ska 6ka och kunna ta
marknadsandelar fran biltrafiken dr en elektrifiering av HNJ-banan och
Vaggerydsbanan, dven kallad Y:et. Det skulle korta restiderna betydligt
inom lédnet, mdjliggdra en forstorad arbetsmarknadsregion och dessutom
ge en redundans for sodra stambanan, vilket 1 forldngningen okar
attraktiviteten for resor med tag generellt. Aven godstrafiken skulle
gynnas av satsningar pa Y:et. Detta forklaras mer utforligt under avsnittet
om atgérder 1 Jonkopings lédn.

6. Det sydvast-nordostliga straket:
(Halmstad/Varberg) — Jonkoping — Niassjo — (Stockholm)

Straket omfattas till storsta del av den nationella transportplanen och
bestar av riksvdg 26 och jarnvdgarna HNJ-banan och Vaggerydsbanan
samt viag 153 1 den regionala planen. Stréket fyller en viktig funktion for
arbetspendling med flera trafikslag, for fritidsresor och turism samt for
transittrafik och langvéga godstrafik.

Det tar cirka tre timmar med tig frin Halmstad via Varnamo vidare mot
Jonkoping. Det tar cirka tvd timmar och 15 minuter mellan Halmstad och
Jonkoping med bil ldngs riksvag 26.

Riksvég 26 passerar Sméalandsstenar och Gislaved, som alla har sméskalig
industri inom olika branscher. Det ar darfor ett viktigt godsstrak for den
véstra delen av linet, straket innehdller en stor del transittrafik och ger
tillgdng till malpunkter som hamnarna i Halmstad och Géteborg. Aven om
en del av godstransporterna gar via HNJ-banan, fraktas mycket med
lastbil. Det beror fraimst pa den smaskaliga industrins ldge samt behov av
flexibilitet och mindre volymer, vilket inte alltid ldmpar sig for jarnvag.
Varberg med badde hamn och stora industrier &r en stor malpunkt i stréket
dar vagl53 utgor kopplingen mellan véstkusten och Jonkopings 1dan. Vg
153 passerar Ullared som &r en stor malpunkt for besoksnaring och handel,
vilket bidrar till att trafiken 1 stréket uppvisar tydliga sdsongsvariationer.

Dygnstrafiken for riksvig 26 séder om Jonkoping ligger pa 3 000 — 4 000
fordon. Hogst dygnstrafikering &r det norr om Smalandsstenar med cirka
7 000 fordon. Norr om Jonk&ping ror sig 2 000 — 3 000 fordon per dygn.
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7. Det nordvastliga straket:
Jonkoping — (Skovde — Virmland)

Straket omfattar E18, riksvdgarna 26 och 47 samt jarnvigarna
Jonkopingsbanan, Véstra stambanan och Varmlandsbanan. Straket har stor
betydelse for nédringslivet i ett regionalt och interregionalt perspektiv.
Delar av straket utgdr dven viktiga lankar for regional arbetspendling, till
exempel Jonkoping—Falkdping—Skdvde.

Utredningar for att utveckla de regionala straken

Malet ar att de regionala straken ska halla en hog standard bade vad géller
trafiksékerhet och framkomlighet. For att ha en god framf6rhéllning 1
arbetet dr det viktigt att 1 god tid initiera utredningar, 1 form av
atgirdsvalsstudier, sa att det alltid finns fardigplanerade projekt i ldnet
som kan verkstdllas 1 den takt som medel blir tillgéngliga.

P& kartbilden nedan visas viagstandard och trafikméngd. Det &r naturligt att
vagstrackor som har l4g standard och hoga trafikfloden 1 forsta hand blir
foremal for utredningar. De strackor pd kartan som dr markerade med rott
har trafikfléden 6ver 4000 fordon/dygn och saknar mittseparering. Vid
initiering av nya atgéardsvalsstudier dr det ldmpligt att studera de strik som
pa kartan dr markerade med rott. For strackor som har farre an 4 000
fordon/dygn kan det d4nda finnas anledning att genomf6ra utredningar dar
finns sdrskilda behov.
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Figur 15. Vagstandard och trafikmangd, Trafikverket, 2017.

Ett antal av de mest angeldnga strickorna kommer att atgiardas inom
planperioden inom ramen for s vil regional- som nationell plan.

De strickor med hog trafikmiangd som aterstar dr strickan
Smalandsstenar-Gislaved pa riksvig 26, den aterfinns i1 nationella planens
+10% alternativ. Strackan norr om Mullsjo pa riksvag 26 foreslds atgérdas
inom ramen for den nationell plan. For strackan Néssjo-Eksjo ska
ombyggnation paborjas. For strickan Ekenidssjon-Vetlanda kridvs en
forbifart och ndgon mer omfattande utredning for denna stricka finna inte
1 dagsldget. For strickan pa riksvig 32 fran Tranas och norr ut kommer
den planerade atgirdsvalsstudien (AVS) fran Region Ostergétland att
inkludera dven den delen i1 Jonkopings 1dn som é&r rod pa kartan for att f4
ett somlost ldnsoverskridande strak.

Det dr dock angeléget att utreda vilka andra trafiksékerhets- och
framkomlighetsatgérder, forutom mittseparering, som dr mojliga pa de
strdk som inte prioriteras for mittseparering i regional- eller nationell plan
1 dagsldget. Detta géller &ven pd det mindre vignitet som 1 dagsldget inte
inryms 1 de utpekade straken och dar mittseparering bedoms som en alltfor
kostsam atgird. Det mindre véagnétet dr mycket viktigt for naringslivet
sarskilt for skogs- och tillverkningsindustrin samt lantbruk. Den méste
halla en godtagbar standard for att dessa nédringar ska kunna utvecklas
samt for dagliga resande for boende pa landsbygden.
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Framtida funktionella strak

Nya stambanor

Regeringens mal &r att nya stambanor for hoghastighetstdg fardigstills, s
att Stockholm, Goteborg och Malmo bittre knyts samman med moderna
och héllbara kommunikationer och korta restider som framjar tydlig
overflyttning av resor fran flyg till tag. Bygget pé strackorna Jarna—
Linkoping (Ostldnken) och Lund—Haéssleholm startar under planperioden.

Regeringens mal dr ocksa att atgirder som forbéttrar transportsystemen
och framjar bostadsbyggande 1 de tre storstadsregionerna ska genomforas.
Trafikverket ska sikerstélla att utbyggnaden av nya stambanor for
hoghastighetstig sker pé ett kostnadseffektivt sitt 1 den takt som ekonomin
tillater. Nuvarande utredningsldge avseende det mest omfattande
utbyggnadsalternativet, visar att ett fullt utbyggt system skulle kunna
fardigstillas 2035-2040. Juridiska, ekonomiska, tekniska samt planerings-
och miljorelaterade aspekter ska analyseras och utvirderas for att bidra till
ovanstiende, liksom for att sikerstilla en effektiv trafikering av de nya
stambanorna. Nya stambanor &r ett projekt som striacker sig over flera
mandatperioder och péverkar statens budget under 1dng tid. Ryckighet 1
projektet pd grund av skiftande majoriteter 1 riksdagen kommer att ha en
negativ paverkan pd de nyttor utbygganden forvintas skapa. Nya
stambanor bade mojligheter for 6kade arbetsmarknadsregioner, 6kad
kompetensforsorjning samt 6kad kapacitet och robusthet for jarnvagsnitet
som helhet. For Jonkopings 1dn innebir det dven, sett till dagens
stationsldgen, mgjlighet till 6kad och forstorad regional trafik. Att
Jonkopings stad blir systemets knutpunkt innebar flera mojligheter och
utmaningar for bade Jonkopings kommun och Region Jonkdpings lén,
exempelvis bostadsbyggande och trafikering av tvé stationer 1 Jonk&pings
stad.

Figur 16. Sverigeférhandingens forslag pa strackning av hdghastighetsjarnvagen.
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I Sverigeforhandlingens forslag har Jonkopings 1dn tre planerade
stationsldgen: Jonkoping, Tranéds och Viarnamo. Under 2015 togs en
systemanalys fram av Regionsamverkan Sydsverige (se vidare i avsnittet
“Funktionella strdk™). I denna pekades Jonkopings stad ut som lénets
tillvaxtmotor och Tranas, Néssjo och Virnamo pekades ut som regionala
kérnor. Sverigeforhandlingens karta 6ver den planerade dragningen av
hoghastighetsjarnvagen stimmer bra 6verens med den bild som
systemanalysen ger av potentialen for utveckling.

Nya stambanor i Nationell plan for transportsystemet 2018-2029
Trafikverket har 1 forslaget till nationell plan 2018-2029 utgatt frén
direktiven att hoghastighetsjarnvigen huvudsakligen ska finansieras med
anslag. En utgangspunkt ar att det ar angeldget att 16sa
kapacitetsproblemen for befintlig trafik samt att minska restider pa
strackor med stor efterfrigan och ldnga restider. Med utgangpunkterna
finansiering och en snabb realisering nyttorna foreslar Trafikverket att
byggnationen bor planeras for 250 kilometer per timme istéllet for 320
kilometer per timme. Att sdnka hastigheten ger restidsférlangningar med
15-18 minuter mellan Stockholm och Géteborg. Stockholm—Malmoé far en
restidsforlangning pd mellan 22 och 24 minuter. Trafikverket menar att
antalet stopp léngs striackan har storre paverkan pa kapaciteten én
skillnader 1 topphastighet.

“Diagonalen”

Under den forra planperioden 20142025 lyfte flera av ldnets kommuner
fram behovet av att arbeta for att 1angsiktig stirka det nordost-sydvistliga
straket, (Mjolby) —Trands—Sunnerdnga—Nassjo—Vaggeryd—Skillingaryd—
Hillerstorp—Bredaryd—(Varberg), ibland kallat ”Diagonalen”.

Det fanns dnskemal om att genomfora en studie av stréket och ett forsta
steg foreslogs vara en analys av potentialen for att se strackningen
diagonalen som ett strak samt forslag pad &tgéarder for att stirka straket. En
sddan analys gjordes under 2016. Den sammanvédgda bedomningen av
analysensresultaten visade att diagonalen 1 sin helhet inte har
forutsittningar att vara ett funktionellt strak av storregional betydelse,
eftersom det finns andra alternativa ldmpliga strék for ldngviga trafik. Det
fortsatta arbetet bor koncentreras till mgjliga atgirder for att forbattra
trafiksituationen 1 berorda titorter med hog trafikvolym. Det kan
exempelvis vara vigombyggnader, atgdrder for att underlitta ett 6kat
cyklande i1 och mellan orterna och atgirder for att se till att vignatets
hastighetsgrianser och standard 6verensstimmer med varandra.

Trafiksakerhet i straken — viltolyckor

Jonkopings ldn dr stort till ytan och bestar till mycket stor del av skog. Det
ger goda forutsdttningar for storre viltstammar, men utmaningar for
trafiksdkerheten. Végar och jarnvagar utgor 1 olika grad hinder for vilda
djur att forflytta sig mellan olika omraden och resulterar i stort antal
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olyckor och trafikdodade djur varje &r. Orsakerna till det stora antalet
viltolyckor pd vignitet kan vara manga och faktorerna kan samverka.
Biltathet, 6kad viltstam hos vissa djur, forarens ovana att ldsa av naturen
utanfor vigbanan, bra vigar och dirmed hog hastighet kan vara
bidragande orsaker. Trafikverket arbetar aktivt med att minska
viltolyckorna genom flera pilotprojekt och forskning inom omradet.

Trafikverket ansvarar for infrastrukturen och det framsta
infrastrukturskyddet for att minska risken for olyckor &r viltstangsel.
Viltstdngsel skyddar, men hindrar ocksa djurens rorelse och darfér maste
hinsyn tas bade till viltets behov av stora utrymmen att ror sig och risken
for olyckor.

For de olika myndigheternas arbete med att minska antalet viltolyckor
finns ett nationellt samarbete organiserat Nationella viltolycksréadet. I
radets verksamhet dr Trafikverket, Polisen och samtliga 21 1dn i Sverige
engagerade. I varje lin finns en ldnsansvarig fran respektive
jégarorganisation och polismyndigheten. Organisationens huvudinriktning
ar dock att organisera eftersok av trafikskadat vilt.

Det intréffar omkring 3000 trafikolyckor med vilt varje ar i Jonk&pings
lan. Av dessa ar det framforallt radjur som drabbas, men dven ca 500 dlgar
och ca 100 vildsvin. Vildsvinsolyckorna drabbar framst Hoglandet 1
omraden runt Eksj6 och Vetlanda. I den Gstra delen av ldanet samt vister
om Vittern har det forekommit négra olyckor med kronhjort.
Dovhjortsolyckor forekommer framst pa lansviagar 1 omradet runt Tenhult
och sdder om Jonkoping med ca 30 stycken. Dovhjort forekommer dven 1
mindre grupper over hela lanet.

De striackor 1 Jonkopings 14n som Nationella viltolycksradet lyfter fram
som olycksdrabbade ér:

e QGislaved - Smalandsstenar - Bredaryd, Riksvig 26 och 27 samt
lansvig 153

e Vister om Vittern ar riksvig 26/47, Jonkoping - Mullsjo -
lansgransen mot Vistra Gotaland och ldnsvig 195 forbi Habo
drabbade.

e Soder om Jonkoping/Huskvarna dr ldnsvdgarna 942 och 931 samt
riksvdg 31/40/47 utsatta for bl.a. dovhjortsolyckor.

e Hoglandet har pé riksvdg 31/47 och ldnsvdg 128 mellan Néssjo och
Eksjo samt pd riksvdg 31 mellan Vetlanda och ldnsgridnsen mot
Kronoberg manga olyckor. Framforallt dr élg, rddjur och vildsvin
inblandade.

e [ ldnets sodra del ar framst riksvdg 27 mellan Vérnamo, Bor och
Rydaholm en utsatt viagstracka med ménga olyckor.

Hastighetsdversynen som genomfors av Trafikverket innebér 1 manga fall
en sidnkning av hastigheten frdn 90 km/h till 80 km/h pd mindre vigar som
saknar mittseparering. Ofta saknar dessa vagar dven viltstangsel. Att
hastigheten sénks kan leda till att statistiken 6ver dodsolyckor med vilt
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forbéttras, men det &r inte sékert att andra olyckor med vilt, som inte har
dodlig utgdng, kommer att minska. Det dr darfor viktigt att Region
Jonkopings lan arbetar vidare med att utreda mojliga atgérder for att
minska antalet viltolyckor.

Att uppfora viltstingsel pa hela vignétet som paverkas av
hastighetsoversynen eller langs vdgar som i Gvrigt dr drabbade av
viltolyckor ar inte mgjligt bade pa grund av ekonomiska forutsattningar
och pd grund av viltets behov av utrymme. Daremot finns det minga
atgirder som kan vidtas for att minska olycksriskerna. En utredning av
vilka dtgirder som ar mojliga att genomfora ldngs strackor dér viltstangsel
inte bedoms kunna sittas upp bor darfor genomforas.

Gang- och cykelvagar

Omvirldstrender paverkar pa olika sétt bade stadens, transportsystemets
och cyklingens utveckling. Den fortsatt snabba urbaniseringen med allt
fler boende 1 vixande stider kommer att stilla ytterligare krav pa redan
begrinsade ytor och pa den fysiska planeringen av végar och gator.
Haéllbara och effektiva transporter blir &n mer viktigt och cykel &r ett
yteffektivt transportsitt. Arbetet for hallbara och attraktiva stéder blir
alltmer ett gemensamt atagande dér transporterna behdver ses 1 relation till
andra omrdden, exempelvis bostadsbyggande. Vil utbyggd
cykelinfrastruktur innebér ocksa forbéttrad tillgénglighet till samhéllets
funktioner och service for stora delar av befolkningen, framforallt for dem
som inte har tillgéng till bil eller kollektivtrafik. Atgirder for forbittrade
cykelmaojligheter bidrar dérfor till att uppfylla bade funktionsmalet och
hinsynsmaélet 1 de dvergripande transportpolitiska malen.

Att frimja 6kad cykling har flera utmaningar. Bland annat ar cyklister en
heterogen grupp kvinnor och mén i olika aldrar och faser i livet. De har
olika resvanor, olika behov och olika forutsdttningar. Det &r angelédget att
samhaéllsplaneringen framjar en hdllbar samhéllsstruktur och ett hallbart
transportsystem med goda mojligheter for alla att anvinda cykeln som
fardmedel. Till planeringen av sdker infrastruktur behdvs dven fungerande
drift- och underhéll samt goda och trygga parkeringsmdjligheter. Det ar
viktigt att tdnka pa vilken typ av cyklister eventuella satsningar gynnar;
vuxna och barn 1 olika dldrar, kvinnor och mén, arbetspendlaren och
fritidscyklisten.

Myndigheten for trafikanalys har visat att cyklingen bland barn och unga
minskar. Att cyklandet bland barn och unga minskar &r oroande, dven ur
ett mer langsiktigt perspektiv, eftersom de varderingar och vanor som
utvecklas 1 unga ar har stor betydelse langre fram i livet. Dock &r det svart
att utifran den kunskap som finns i dag dra slutsatser om varfor barn och
ungdomar minskat sitt cyklande.

Antalet cykelresor har minskat kraftigt i kommuner utanfor de storre
titorterna. I dessa kommuner, dir det tidigare gjordes flest cykelresor, har
antalet cykelresor ndstan halverats. Den storsta andelen av alla cykelresor,
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44 procent, gors nu i medelstora stdder och deras forortskommuner. Den
genomsnittliga cykelresans ldngd har ddremot 6kat med en tredjedel och ar
nu tre kilometer. Okningen av reslingden har skett frimst bland
medelalders mén och 1 medelstora stider samt storstdder, med fororter.
Uppdaterad kunskap saknas, men dldre studier har visat att utlandsfodda
kvinnor 1 hogre grad inte kan cykla.

Utbyggnad av cykelinfrastrukturen ar en viktig atgérd for att fa fler att
vilja cykeln istillet for bilen for vardagsresor som ex. arbets- och
skolpendling. Studier visar att antalet cykelresor kan 6ka med upp till 55
procent pa striackor dar det byggs cykelvdg. Utbyggnad av gang- och
cykelvégar ger bade en Overflyttning fran bil till cykel och genererar fler
resor. Enligt Trafikverket ar det rimligt att rdkna med att cykelresorna okar
med 20 procent pé strickor med ny cykelvig.

Cyklister dr den grupp som 1 dag utgor storst andel av allvarligt skadade
trafikanter. En av de storsta utmaningarna for att 6kad cykling ska bidra
till hog livskvalitet och hallbar samhallsutveckling ér att hoja sdkerheten
for cyklisterna. Hinder for att cykla kan till exempel vara att man upplever
att det &r riskabelt. For att {4 effekt av investeringar 1 cykelvégar och for
att dess ska komma sd ménga som mojligt till del, &r det viktigt att ta
hiansyn dven till upplevd trygghet och sédkerhet.

For att prioritera de cykelatgidrder som redovisas 1 planen har ett
oberoende kunskapsunderlag av cykelvégar lings det statliga vignitet
tagits fram under 2016.” Kunskapsunderlaget visar att cykelvignitet
utanfOr téatorter ar vildigt sparsamt utbyggt 1 Jonkopings léan. Det kan
delvis forklaras med att det &r relativt langt mellan tatorterna. De ldngre
strackor lidngs statliga vigar dér det finns separerad cykelvag ar
Huskvarna—Kaxholmen—Skarstad och Anderstorp—Gnosjo. Dessutom
finns kommunala cykelvigar strickorna Gislaved—Hestra, Skillingaryd—
Vaggeryd—Hok, Vetlanda—Landsbro (nedlagd banvall) och Vetlanda—
Ekenissjon. Se karta over befintliga cykelvédgar nedan.

7 Underlagsmaterialet finns p& webbplattsen www.utveckling.rjl.se,
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Figur 17. Befintliga cykelvagar i 1anet 2016, fran utredningen av potentialen for regionala
cykelstrak i Jonkopings 1an.8

Kartan baseras pa den nationella vigdatabasen (NVDB). Aven om det kan
finnas ett visst bortfall av cykelvédgar pa grund av att kommunerna har
olika rutiner for hur cykelvégarna registreras 1 databasen, ger kartan en
overblick av framforallt utbyggnaden av cykelvigar. Eftersom tillgdngliga
medel inte riacker for att mota alla behov och 6nskemal har satsningarna 1
den regionala transportplanen ett tydligt fokus pa potentialen for
vardagligt resande och cykling. Detta innebar att atgérder som framst eller
enbart framjar turistcykling har lagre prioritet i planen. Potentialen for
turismeykling bor dock beaktas, sirskilt med anledning av att
cykelturismen Okat kraftigt under det senaste &ren.

Regionala cykelstrak

Inf6r framtagandet av Regional transportplan for Jonkopings 1dn 2018-
2029 har behovet av regionala cykelstrak lyfts fram och utretts. Syftet har
varit att forsoka identifiera strackor dér det finns potential for att bygga
langre sammanhédngande cykelstrak vilka dd kommer att omfatta flera
kommuner.

Som underlag till utbyggnanden av funktionella strdk och prioriteringen av
investeringar 1 cykelvégar har ett oberoende kunskapsunderlag tagits fram.
Potentialen for funktionella regionala cykelstrédk har berdknats genom
parametrar som invanarantal och nirhet {for att ta fram de strdk som har
storst potential for skol- och arbetspendling med cykel

8 Underlagsmaterialet med bilagor finns pa webbplattsen
https://utveckling.rjl.se/strategier--handlingsplaner/regional-transportplan---jonkopings-
lan-2018-2029/.
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Figur 18. Identifierade relationer med potential for cykelvag 2017, fran utredningen av
potentialen for regionala cykelstrak i Jonkopings 1an.°

Intresset for elcyklar 6kar och darfor har tvd modeller anviénts for att ta
fram strackor med potential for cykelvédg. Dels en modell som speglar
cykling med traditionell cykel, dels en modell som speglar anvdndningen
av elcykel. Strackorna visas pa kartan ovan.

Det tydligaste monstret av sammanhéngande strackor dr den starka
relationen Sandhem—Mullsjo—Habo—Jonkoping—Tenhult—Nassjo—Eksjo—
Ekenéssjon. Den strackningen bor ses som ett strdk med potential. Det
finns en stark relation mellan orterna Gnosjo—Hillerstorp, Anderstorp—
Reftele-Bredaryd samt Vrigstad—Stockaryd—Sévsj6. I Gnosjo- och
Gislavedsomradet finns ett utbyggt cykelnit, men vissa strackor aterstér.
Lika intressanta dr de omraden dér relationer saknas, till exempel i Aneby
och Tranas, dér den lokala cyklingen har storre betydelse dn den regionala.
Det kan dock finnas potential for framtida strék fran Trands mot
Ostergdtlands 1in som #nnu inte utretts. Strickorna pé kartan visar enbart
en del av cykelétgédrderna 1 den regionala planen. Lokala atgidrder kommer
dven 1 fortsattningen att vara viktiga. Modellen uteldmnar dven vissa
faktorer, exempelvis potentialen av cyklister som finns lingsmed de olika
strackorna och andra relevanta malpunkter. Underlaget ger 4ndé en god
bild av de cykelstrak som Region Jonkopings 1dn bor satsa pa ur ett
regionalt perspektiv. For att fanga upp viktiga aspekter som modellen inte
tar med, har berérda kommuner fatt mojlighet att kommentera de
potentiella regionala cykelstraken.

% Underlagsmaterialet med bilagor finns pa webbplattsen
https://utveckling.rjl.se/strategier--handlingsplaner/regional-transportplan---jonkopings-
lan-2018-2029/.
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Regionala cykelstrdk som kommer att utredas 1 form av atgéardsvalsstudier
(AVS) ir:

e Barnarp—Tenhult-Forserum—Nass;j0,

e Sandhem—Mullsj6—Habo—Jonkoping,

e Gislaved—Smaélandsstenar—Varnamo—Bor.

Att arbeta utifrdn ett strak-tdnk dven for cykeldtgirder och att inom
straken prioritera de atgirder med storst nytta och ha tydliga
utgdngspunkter for prioritering, dr grunden for att pad lang sikt kunna knyta
thop lanet med cykelvégar, dér det ar mojligt. Att elcyklar okar 1
popularitet vintas 6ka potentialen for storre och langre strak.

Regional cykelstrategi

Den regionala transportplanen innehéller ménga av de delar som
vanligtvis utgor grunden for en regional cykelstrategi, ndmligen underlag
for investeringar, prioriteringar och utbyggnadsstrategi. Regionala aktorer
ar eniga om att dessa delar dven fortsdttningsvis ska ingd i1 den regionala
transportplanen. For att arbeta fram en regional cykelstrategi som
kompletterar den regionala transportplanen behover glappet mellan
investeringar och dvrigt regionalt och kommunalt ansvar identifieras. En
regional cykelstrategi bor inte innehdlla delar som utgor Trafikverkets
eller kommunernas ansvar, utan istéllet fokusera pa att ena ldnet kring
frdgan med utgéngspunkt 1 de mjuka frdgorna som folkhélsa,
samhaéllsplanering, 6kad sidker cykling, mobility management med mera.
En regional cykelstrategi mdste dven ta hinsyn till och inkludera det
arbete som redan har gjort och som péagar 1 lanet, exempelvis projektet
Hela Resan. Region Jonkdpings 14n kommer ta fram underlag for det
fortsatta arbetet med att ta fram en kompletterande cykelstrategi.

Projektet "Hela Resan”

I mars 2017 startades Jonkopings ldns stora héllbarhetsprojekt med fokus
pa resande: Hela resan - regionalt stod for hallbart resande 1 expansivt
Jonkopings lén. Projektet ska stotta Region Jonkdpings lén, linets
kommuner samt sma- och medelstora foretag 1 att arbeta systematiskt med
aktiviteter kopplade till handlingsplaner f6r hallbart resande. Syftet &r att
minska koldioxidutsldppen samtidigt som tjénste- och
arbetspendlingsresor blir mer héllbara genom fler transportalternativ.

Projektmalet dr att visa pd, erbjuda och stitta implementering av ett flertal
energieffektiva koldioxidsnala samt anpassade alternativ for tjanste- och
arbetspendlingsresor 1 Jonkopings 1dn. Delmalen som projektaktiviteterna
utgar ifran ar: kunskapsstod, siffror for hallbart resande,
beteendepaverkande kampanjer, alternativ for landsbygden,
reseradgivning samt cykelfraimjande atgirder.
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Kollektivtrafik

God tillgang till kollektivtrafik har stor betydelse for ldnets tillvdxt och
vilfard. Kollektivtrafiken dr viktig fOr att vidga arbetsmarknadsregionerna
och bidra till att forbéttra nédringslivets kompetensforsorjning.
Pendlingsmdnstren 1 Jonkopings 1dn dr darfor centralt for utvecklingen av
framtidens kollektivtrafikstrak. Att se alla delar av samhaéllsplaneringen
och att samplanera kollektivtrafikatgérder med investeringar som
exempelvis bostadbyggande, cykelvigar eller pendlarparkering, dr viktigt
for att skapa forutsdttningar for en attraktiv kollektivtrafik och ett hallbart
resande.

Ytterligare en faktor for kollektivtrafikens attraktivitet och mojlighet till
strukturomvandling dr langsiktighet och forutsdgbarhet. Resenérerna
maste pd forhand veta att turerna finns kvar under en lang tid och att de
informeras infOr storre fordndringar. Trafikeringens langsiktighet ar
sarskilt viktigt for arbetsresor och kan bidra till 6kad rorlighet pé
arbetsmarknaden om resendrerna har en pélitlig och trygg
pendlingsmdjlighet.

Figur 19. Antalet resor med tag respektive buss i Jonkdpings lan 2015.
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Figur 20. Turutbudet for regional kollektivtrafik 2015.

Jonkopings ldn har minga utmaningar i att forsorja ldnet med
kollektivtrafik. Det beror pa lénets struktur, storlek, langa avstdnd mellan
kommunhuvudorterna, att lanets storsta ort ligger relativt ocentrerat samt
att linet har ménga strak som behover forsorjas for att uppnd
trafikforsorjningsprogrammets mal. Region JonkSpings 14n har trots dessa
utmaningar ett gott turutbud pé de flesta orter och ett hogt resande bade
med tdg och med buss, vilket kan ses pé bilderna ovan. En framtida
utmaning ar dock att arbeta med restidkvoter for att genom detta starka
kollektivtrafikens attraktionskraft och for att bli en reell konkurrent med
biltrafiken. I detta arbete finns flera centrala punkter:

e Arbeta med framkomlighetsfrdgor for att bland annat korta
restider,

e Arbeta med att forbattrad héllplatsstandard for bland annat 6kad
tillgénglighet,

e Potentialen for pendlarparkeringar,

e Oversyn av antalet hallplatser, kopplat till siikerhet och arbetet med
att forbattra restidskvoter,

e [ samarbete med Kalmar ldn och Kronobergs l4n utreda potentialen
for ett eller flera storregionala snabbusskoncept.

En friga med tydlig koppling till infrastrukturplaneringen &r elektrifiering
av de regionala oelektrifierade jarnvigsbanorna, med Y:et'® som forsta
etapp. Det ger flera mojligheter till forbattringar, till exempel kortare
restider inom lénet, minskad klimatpaverkan samt 6kad robusthet och
redundans nationellt. Det skulle d&ven ge ekonomiska fordelar for lanet

19 Jirnvéigarna Vaggerydsbanan och jirnvigen Halmastad-Nssjo-Jonkoping (HNJ-
banan).
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som exempelvis mojligheter till en enhetlig tigflotta vilket 6kar
forutsittningarna for palitlig och rationell trafik, och ddrmed 6kad
attraktivitet for kollektivtrafiken.

Region Jonkdpings ldn har som mal att kollektivtrafiken ska erbjuda
invénarna 1 JonkGpings 1dn goda kommunikationer till och fran orter inom
lanet, men ocksa till angransande 14n. Syftet ar att underlétta resande till
arbete, studier, offentlig och privat service samt fritid.

For att kollektivtrafiken ska upplevas som jamstélld méaste bade kvinnor
och mén ha tillgéng till den. Resmonster for kvinnor och mén kan
analyseras med de nationella resvaneundersokningarna RES 2005/06 och
RVU Sverige 2011-2016. Undersdkningarna visar att mén och kvinnor
agnar ungefar lika mycket tid till vardagsresande, men att det finns stora
skillnader for vilka drenden resorna gors. Aven lingden p4 resan i antalet
kilometer skiljer sig at. Méns vardagsresande dr drygt 20 procent ldngre dn
kvinnors vardagsresande och mén reser i storre utstrackning till
forvirvsarbete medan kvinnor reser 1 storre utstrickning for inkop, service
och till eller for vanner, familj och slidktingar. For att na ett jamstallt
samhaélle blir det darfor viktigare att de som utformar systemen och de
som fattar beslut om utformningen av transportsystemet dr representativa
vad géller konstillhorighet och har information om resmdnster.

Jonkdping som transport- och logistiklan

Sverige har ett perifert 1dge 1 forhéllande till flera tunga marknader for
utrikeshandeln. Diarfor dr effektiv infrastruktur och logistik sérskilt viktigt,
inte bara for Jonkopings 14n utan for hela landet. Frdn Jonkopings lédn nés
80 procent av Sveriges befolkning inom en radie om 35 mil. Det ger ldnet
ett unikt lage. Jonkopings lan har en mycket framgéngsrik
tillverkningsindustri och logistikniring. Goda lagermgjligheter och
forutséttningar till returlaster samt omfattande tillverkningsindustri gor att
lanet kallas for ett transport- och logistiklén. Att bade foretag som har stort
behov av transporter och féretag som erbjuder transporter ges
forutséttningar att utvecklas och vixa dr avgérande for tillviaxten sa vl i
lanet som 1 riket.

Jonkopingsomradet dr centralt for transporter och logistik med en viktig
funktion for hela landets tillvdxt. Godstransporterna pa de hart belastade
sydsvenska jarnvégs- och vignétet berdknas dessutom 6ka, bland annat pa
grund av den beslutade Fehmarn Bélt-forbindelsen och 6kande handel mot
Ostra Europa. For att kunna leva upp till nationella och regionala
malsdttningar om tillvixt, miljé och utveckling krivs darfor en utokad
kapacitet 1 infrastrukturen.

Efterfrdgan pa transporter brukar kallas en hirledd efterfragan, eftersom
den kan hérledas tillbaka till de transportbehov andra sektorer i ekonomin
har. Tillgang till goda transporter krymper avstanden 1 tid och rum.
Forbéttrad transportinfrastruktur kan darfor sdnka kostnaden for
personresor och godstransporter. Transportkostnaderna paverkar
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lokalisering och geografisk koncentration av foretag samt ekonomiska
aktiviteter 1 regioner och stdder. Bade for logistikforetag och for andra
foretag som har behov av transporter, dr det darfor viktigt med tillgang till
god infrastruktur och att samspelet mellan flyg, sjofart, vig- och
jarnvégstransporter fungerar. Kopplingen till ldnets terminaler och
flygplats dr mycket viktig, men det dr ocksa kopplingen till terminaler,
flygplatser och hamnar 1 6vriga landet. I Jonkopings l4n finns négra av
landets storsta logistikomrdden och terminaler som genererar tusentals
arbetstillfdllen. Investeringar i béttre infrastruktur 6kar konkurrenskraften
for dessa foretag, genom béttre transportmdjligheter och béttre
kompetensforsorjning, eftersom forbattrade kommunikationer ger storre
arbetsmarknader.

I lanet finns fem omlastningscentraler for gods; Stockaryd 1 Sdvsjo
kommun, Baramo i1 Vaggeryds kommun, Gamlarp 1 Néssj6 kommun,
Ljungarum 1 Jonkopings kommun och Torsvik 1 Jonkdpings kommun.
Terminalerna har olika forutséttningar och dr nischade med bland annat
inriktning mot skogliga ravaror, vagnslast, biobrénsle, container och
trailer. De manga omlastningscentralerna ger goda forutséttningar for
intermodala transporter (transporter som sker med flera olika
transportslag) vilket gar i linje med regeringens mal om att flytta gods fran
lastbil till jarnvég och sjofart. For att frimja en sddan utveckling finns
flera utmaningar, bland annat transportkdparnas ofta konservativa
instdllning till intermodala transporter och hérd konkurrens inom
transportbranschen. Break-even- distansen for intermodala transporter
sdgs vara mellan 30 och 50 mil. Det &r en utmaning for transporter 1 sodra
Sverige, men ger mdjligheter for ldnge transporter. Det forutsitter dock
attraktiva taglagen och forutsidgbarhet 1 jarnvagssystemet. Ytterligare en
faktor som péaverkar intermodala transporter dr de hojda banavgifterna,
vilket kan minska deras attraktivitet da priset fortfarande ar den fridmsta
konkurrensfaktorn mot lastbil.

Jonkopings lén har stark tillverkningsindustri, skogsindustri och
jordbruksnéring. Dessa branscher har ett stort behov av vig- och
jarnvégstransporter. For att frimja en 6kad anvéndning av hallbara
transporter kriavs forstielse for de utmaningar som dessa foretag har. Att
hela transporten sker pé jarnvig kommer inte vara mojligt for de flesta
foretag, utan en del av transporten kommer sannolikt att ske med lastbil.
Det gor att hallbara brénslen och intermodala transporter &r viktiga delar
for att mojliggora sd hallbara transporter som mdjligt. Ménga foretag har
aven det s kallade first-mile”- eller ”last mile”-problemet vilket innebér
att en del av transporten (ofta den forsta eller sista) utgor ett hinder for
hela transporten, exempelvis att lastbilen inte kan ta sig till lastplatsen
eftersom végen ar for dalig eller inte klarar tyngden.

Som i manga branscher &r det inte transporten 1 sig som orsakar den
negativa klimatpaverkan utan det ar frimst drivmedelet som anvénds, dven
om annan miljopaverkan forekommer. Att Region Jonkopings 1én dven
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fortsattningsvis ar aktiv 1 frigan med héllbara drivmedel 4r viktigt for att
fortsitta vara en logistiknod med ett starkt och livskraftigt néringsliv.

Det ar angeldget och nddvéndigt att investera 1 jarnvagen for att framja att
mer gods Overfors fran vég till jairnvag och att kapacitet och standard
stirks pa de regionala banorna, i forsta hand Jonkopingsbanan och Y:et
(Y:et bestar av Vaggeryds-banan och HNJ-banan). Samtidigt finns stora
behov 1 anslutning till terminalerna och bittre jarnvagsanslutningar,
exempelvis nya vixlar, samt investeringar 1 anslutande viginfrastruktur.

Regionala flygplatser

I takt med att allt fler marknader blir globala och allt storre del av
ekonomin baseras pa kunskap, finns anledning att tro att flygplatser
kommer att spela en storre roll framover. I en rapport frén Internationella
Handelshogskolan 1 Jonk6ping beskrivs effekterna av Jonkoping Airport
for lanet utifran tva prognoser. Prognoserna beskriver utvecklingen pa tio
ars sikt med respektive utan flygplats 1 Jonkopings lan. Prognosen med
flygplats ger ungefar 3 200 fler arbetstillfdllen och en
bruttoregionalprodukt som dr 100 miljoner kronor storre dn utan
flygplats.'!

Flygbranschen star infor stora utmaningar, fridmst kopplat till dess
miljopaverkan som i forsta hand beror pa flygbrinslet. Det pagar mycket
forskning kring miljoméssigt héllbara brinslen for flyg. Den storsta
ravaran for miljoflygbrinsle &r trd. Det dr en rdvara som Jonkopings ldn
har bade god tillgng av och kunskap kring. Aven om forsok gjorts med
inblandning av mer héllbara bréanslen sd ar det oklart nér 1 tiden
miljobrinslen for flyget kan introduceras fullt ut.

Den regionala planen hanterar sedan 2012 driftbidrag till icke statliga
flygplatser, da detta flyttades 6ver frdn Luftfartsstyrelsen till de regionala
planerna. Jonk&pings 1dn avsitter 28 miljoner kronor i planen till
Jonkoping Airport AB, vilket dr i samma storleksordning som tidigare
planperiod. Flygplatsen far dven bidrag direkt frdn Region Jonkopings ldn,
vilket ar ett resultat av skattevédxling med Jonkopings Lanstrafik.
Jonkoping Airport AB dgs sedan 2010 av Jonkdpings kommun.
Flygplatsen har en unik tillgénglighet genom sitt ldge mitt 1 sodra Sverige.
Flygplatsen erbjuder bade charter- och reguljérflyg, frakt och postflyg
nattetid samt charterflyg frdn Tyskland under sommaren. Sedan 2015 finns
aven en flyglinje till Europa (Frankfurt).

For Jonkoping 1dn dr dven nérheten till andra flygplatser viktig for den
regionala utvecklingen. Bade Kastrup (Danmark), Malmé Airport,

Mhitp://www.jonkopingairport.se/download/18.52c074715221cdc0ec30c9/14531038912
70/1%C3%B6nk%C3%B6pings+flygplats dentregionalekonomiska+betydelsen.pdf
2017-09-04.
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Goteborg Landvetter Airport, Stockholm Skavsta Airport samt Arlanda ér
malpunkter for ménga av ldnets invanare for bade arbets- och fritidsresor.

Under 2016 har regeringen inlett arbetet att ta fram en flygstrategi for ett
hallbart Sverige. Flygstrategin ska bidra till att gora Sverige till ett mer
hallbart samhélle — socialt, miljoméssigt och ekonomiskt. Strategin tar sin
utgangspunkt 1 de transportpolitiska méalen om tillgdnglighet, sdkerhet,
miljo och hélsa samt regeringens mal om lagsta arbetsloshet 1 EU ar 2020.
Regeringens arbete genom{ors 1 dialog med foretrddare for branschen och
berérda myndigheter.

Utblick mot 2050

Vid en utblick mot 2050 maste nagra allménna langsiktiga trender vigas
in. Foérutom urbaniseringen sker teknikutveckling och digitalisering av
samhéllet mycket snabbt. Nya megatrender som 6kad virldshandel,
delningsekonomi och 6kad tjénstendring gor det mycket svart att forutséga
eller prognistisera framtiden. Alltmer av den ekonomiska aktiviteten
koncentreras till omraden dér det bor manga ménniskor, nagot som skett 1
takt med att jordbruket rationaliserats och det 6vriga nédringslivets
strukturomvandling fran tillverkning till tjinster. Att ménniskor bor tétare
ar en global trend. I téta strukturer skapas fler och mer vélbetalda arbeten
och dir ar efterfrigan pd hogutbildad arbetskraft storst. Nagra av de
viktigaste faktorerna i planeringen av infrastruktur och transporter blir
darfér hur manga ménniskor det bor 1 ldnet, var de bor, var de arbetar och
hur néringslivet utvecklas. Korta avstind mellan ménniskor, att det finns
manga arbetstillfdllen att vélja pa och att det ar litt att resa bidrar till
attraktiviteten hos stora tétorter och tatortsomrdden. Nya stambanor for
hoghastighettag skulle mojliggora 6kad tillgédnglighet till de regionala
kdrnorna och viktiga malpunkter, vilket bidrar till hallbar tillvéxt,
forstorade arbetsmarknadsregioner och 6kad kompetensforsorjning.

Teknikens och digitaliseringens fordndring av samhéllet kan redan ses och
de fordndringar som sker idag kan ge en indikation om 1 vilken riktning
utvecklingen gér. Exempel pé det dr okat utbud av digitala tjdanster och
affirsmodeller som bygger pa delningsekonomi, som AirBnB och Uber.
Identifierade trender som delningsekonomi, digitalisering och autonoma
fordon kan innebéra en utmaning av traditionella normer och ge nya
forutséttningar dven for jaimstédlldhetsarbetet.

Digitaliseringen ger battre forutsattningar for delningsekonomi, vilket kan
paverka transportsystemet pé ett sitt som idag ligger ndrmare hur kvinnor
traditionellt sett reser dvs. kollektivt. Klimatutmaningen kréaver minskade
utslapp av vaxthusgaser och minskad anvandning av den traditionella
bilen, vilket dven detta leder utvecklingen mot nédgot som ligger ndrmare
hur kvinnor traditionellt reser. Teknikutvecklingen, digitaliseringen och
klimatutmaningen kan ddrmed sammantaget ségas utmana de normer som
hittills dominerat persontransporter: bildgandet och ett resmonster som
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generellt ligger ndrmare hur mén traditionellt reser. Genom dessa
mojligheter skapas, forutsatt att potentialen for normbrytande utveckling
tas till vara, forbattrade mojligheter att mota klimatutmaningen och att na
ett mer jamstéllt transportsystem.

Att forandra de rddande konsnormerna kring ”vem som gor vad” av det
obetalda hemarbetet har troligen stérre paverkan pa jamstéllheten 1
samhdllet an de trender som kan ses for infrastruktur, automatisering och
digitalisering. Det finns en bild av att autonoma fordon kommer gora det
mojligt for ménniskor att spara tid, men det &r viktigt att minnas att inte
alla sysslor, betalda eller obetalda, kan utforas under fard 1 ett autonomt
fordon. Autonoma fordon skulle kunna underlitta for fler att ta sig dit de
vill och vara en del av det offentliga livet. Det skulle d&ven kunna gora
skillnad f6r personer som idag inte kan kora sjdlva. Men det ar ingen
sjalvklarhet att dldre personer, rorelsehindrade eller barn kommer att
kunna resa sjédlvstindigt med autonoma fordon. Kvinnor himtar och
lamnar barn 1 dubbelt sé stor utstrickning som mén. Det &r oklart hur
behoven att skjutsa barn och andra nirstdende kommer att paverkas och 1
vilken utstrackning det skulle paverka denna del av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet.

I ldnet véntas storst befolkningsdkning 1 Jonkoping med omnejd.
Jonkopings har identifierats som lénets tillvaxtmotor 1 den systemanalys
som togs fram av Regionsamverkan Sydsverige 2015. Varnamo, Nissjo
och Tranas har identifierats som regionala kdrnor. Behovet av vil
fungerade infrastruktur och kollektivtrafik som knyter ihop dessa orter &r
av stor vikt for den regionala utvecklingen, men i planeringen och
prioriteringen av infrastrukturen maste fler faktorer radknas med;
restidsrelationer, ekonomisk och social héllbarhet samt klimatpéverkan.

Den fysiska infrastrukturen i form av vidgar och jarnvégar som Sverige
investerat 1 under de senaste 150 dren har lagt grunden dven for framtidens
resor och transporter. Utbyggnaden av nya stambanor skapar
resmojligheter som inte funnits tidigare (se avsnittet ovan om nya
stambanor), men bygger pa beprovad teknik. Det finns dnnu inga
indikationer pé investeringar i nagon helt ny typ av person- eller
godstransporter. Majoriteten av de nya fordon som presenteras &r
fortfarande 1 sin grundstruktur samma som konventionella fordon, dvs. det
ar fortfarande bil- och lastbilsliknande fordon och &r beroende av vég eller
végliknande infrastruktur. Ny teknik som mdjliggdr helt eller delvis
autonoma fordon kan pdverka samhéllet och samhéllsplaneringen genom
minniskors och fordons fordndrade rorelsemdnster och fordndrad
markanviandning, 1 dagsldget bedoms dock inte teknikutvecklingen
paverka den grundldggande infrastrukturen eller trangselproblematiken.
Fragan om resurseffektivitet kvarstar fortfarande, oavsett autonoma
fordon.
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Den enda helt nya infrastruktur som &r under framtagande idag ér
Hyperloop. Det ir ett transportsystem baserat pa ror dér kapslar forflyttas 1
ndra vakuum, vilket ger lag friktion och darmed mycket hog hastighet.
Denna nya infrastruktur ar fortfarande 1 utvecklingsstadiet och inga
officiella tester har &nnu genomforts. Det gér darfor inte att siga om det ar
infrastruktur som kan vara av intresse for framtida investeringar. Systemet
beddms darfor inte ha ndgon direkt effekt pd den svenska infrastrukturen
eller dess planering for denna planperiod.

Under de senaste aren har dronare 6kar 1 popularitet. En dronare ér en
obemannad flygande farkost med motor. Den styrs vanligtvis via
fjarrkontroll, men en del obemannade luftfartyg kan dven flyga autonomt.
Dessa anvénds oftast for fjarrovervakning i militért bruk. I Sverige
anvéinds de dock huvudsakligen for flygfotografering. Tester har d&ven
gjorts for att anvinda dronare till transport av varor och gods. Aven om
framtida anvindningsomraden for dronare kan vara ménga, exempelvis att
frakta varor till otillgéngligt beldgna orter och transportera méanniskor, &r
det inte troligt att det kommer ske 1 ndgon stérre kommersiell skala som
paverkar planeringen av lanets infrastruktur. Vid 6kad kommersiell
anviandning kan det dock finnas behov av att skapa last- och
lossningsplatser, sirskilda luftrum och dé kan dven regelverk behova ses
over.

Den digitalisering och teknikutveckling som ddremot kan ha stor pdverkan
pa samhdllet &r mojligheten att genom realtidsdata skapa en sammanhallen
styrning av bade konventionella och sjdlvkorande fordon for att planera
trafiken i realtid.'> Om trafiken samplaneras kan resursutnyttjandet
effektiviseras genom smartare fardvégar, béttre utnyttjande av gaturummet
eller organisering av fordonskaravaner nér det dr &ndamalsenligt. Ett
sadant sammanhallet planeringssystem har dock manga utmaningar som
annu inte dr utredda, till exempel informationssidkerhet, hur ansvara for ett
sadant system kan eller ska fordelas m.m. Det finns dven risk for att 6kad
effektivitet leder till 6kade transporter och 6kad anvéndning av varor och
tjanster, vilket kan leda till 6kade miljobelastningar, sé kallade
rekyleffekter.

Nagra slutsatser som kan dras av trenderna 1 samhéllet dr att det finns
potential att minska biltrafikvolymer och den totala fordonsflotta om
autonoma fordon 1 stor skala blir verklighet. Det finns dven potential for
att gransen mellan privat trafik, taxi och kollektivtrafik dirmed suddas ut
och att efterfragan pa digitala tjanster okar. Vilka effekter som det kan fa
ar dock oklart.

De strdk som idag trafikeras av kollektivtrafik bedoms &dven
fortsattningsvis vara aktuella for trafikering. Trafiken pa jarnvég har dkat
stadigt 1 popularitet. Det medfor att efterfragan pa 6kad turtathet ar aktuell

12 Se bland annat “For ett hallbart digitaliserat Sverige — en digitaliseringsstrategi”,
N2017/03643/D.
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i attraktiva strdk. Aven den viigbundna trafiken viintas oka, den #r dock
lattare att anpassa efter efterfrdgan. Nya typer av drivmedel och nya typer
av resecentrum kan tillkomma 1 takt med eldriftens utveckling. Hur
digitaliseringen kan péverka utbudet av kollektivtrafik eller hur invanarna
kan eller ska erbjudas trafik dr ddremot svart att férutse. En mdjlig
utveckling ar anropsstyrd trafik som planeras digitalt i realtid utefter
resendrernas geografiska ldge och nirhet. Detta forutsatter dock autonoma
fordon.
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Planeringsprocessen

Planeringssystemet och processen

Planeringen av transportinfrastrukturen sker pé flera nivéer: Minga
mindre vagar &r enskilda och hanteras av samfalligheter eller privata
aktorer. Kommunerna ansvar for det kommunala vignétet, vilket kan
beskrivas som de lokala gatorna innanfor titortsgransen. Investeringar 1
den statliga infrastrukturen planeras bade av lansplaneupprittarna (vilket
oftast dr en region eller ett regionforbund) som ansvarar fér huvuddelen av
végnitet 1 respektive ldn, och av Trafikverket som ansvarar for de
nationella stamvigarna och samtliga statliga jarnvédgar. Den process som
styr planeringen av bdde objekt och ekonomi &r en rullande planering dir
bade den regionala och den nationella planen omfattar en period om 12 &r.
Planerna revideras vanligtvis vart fjarde ar. Det finns dock mojlighet att
arligen éndra 1 regeringens planbeslut om ny information kommer fram
eller ndr projekt blir fordrojda. De langsiktiga atgiardsplanerna f6ljs upp
genom arliga beslut om vilka atgarder som ska genomforas med hiansyn
till anslagna budgetramar och aktuellt planeringslége.

Planeringsperioder

Figur 21. Bilden visar hur de olika planeringsperioderna dverlappar varandra (observera
att bilden inte ar skalenlig).

De objekt som ska genomforas under planperioden 2018-2029
kategoriseras 1 tre tidsatta steg. I den forsta kategorin, ar 1-3 (2018—
2020), ligger de pagéende projekten, 1 ar 4—6 (2021-2023) ligger projekt
som dr klara for planering och ska genomforas. For ar 7-12 (2024-2029)
ligger projekt som inte ar klara for byggstart eftersom de inte dr utredda
eller dér finansiering inte dr fullt klarlagd. Dessa ska istillet beskrivas som
namngivna brister.
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Figur 22. Indelning i kategorier. Bilden visar de olika planeringsperioderna.

Planeringssystemet innebér att den fysiska planeringen sker i en
sammanhallen process i flera steg (forstudie, utredning och plan) samt att
en forberedande studie gors inom ramen for den langsiktiga ekonomiska
planeringen. Denna kallas atgérdsvalsstudie och beskrivs mer ingdende
nedan.

Nationell och regional transportplan

Som beskrivits tidigare dr ansvaret for Sveriges infrastruktur uppdelat pa
olika parter och planeringen delas upp 1 tv planer: en nationell
transportplan och en regional transportplan for varje 1an. I den nationella
transportplanen finns investeringar 1 de nationella stamvigarna (se kartan
nedan) och alla jarnvigar. I den regionala planen finns traditionellt
investeringar 1 de regionala vigarna samt satsningar pé kollektivtrafik och
gang- och cykelétgiarder. Lansplaneuppréttaren har radighet 6ver de medel
som tilldelats ldnet och har mojlighet dven att medfinansiera objekt som
ligger 1 den nationella transportplanen, exempelvis atgarder pa jarnvagar.
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Figur 23. Nationella stamvéagar, Trafikverket.'®

For att se hur den nationella budgeten for infrastruktur férdelas kan
planerna med fordel ldsas tillsammans. Det ger helheten i de planerade
investeringarna for planperioden.

Genom att ansvaret for planeringen av infrastrukturatgérder ar uppdelat pa
tva planer har lansplaneupprittarna mgjlighet att ge den regionala planen
sin egen prégel och prioritera atgérder som beddms gora storst nytta 1
lanet. I den regionala planen finns det mojlighet att medfinansiera objekt 1
nationell plan vilket ger lansplaneupprittarna mojlighet styra medel for att
visa den regionala nyttan som nationella objekt kan ha.

Funktionellt prioriterat vagnat

Trafikverket har tagit initiativ till att i samverkan med
lansplaneuppréttarna peka ut vilka vigar som &r viktigast for nationell och
regional tillginglighet.'*

Det finns 1 dag en méngd olika utpekanden av vignat, till exempel
utpekade végar for arbetspendling, for godstransporter och for personer
med funktionsnedsittning. Dessutom &r viagnétet indelat 1 vigkategorier
utifrdn véghdllaransvar, standard m.m. Det saknas ett gemensamt
stdllningstagande till vilka av vara vigar som ar viktigast for
tillgangligheten. Trafikverket och andra aktorer har 1 flera sammanhang
behov av ett sddant samlat utpekat viagnit, exempelvis vid beskrivning av

13 http://www.trafikverket.se/contentassets/38814d51236e47ff92594b30ca8eda68/2014-
09-nationellt-stamvagnat.pdf , 2017-09-04.

14 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/samhallsplanering/funktionellt-prioriterat-vagnat/Remiss/, 2017-12-13.
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brister och prioriterar atgarder samt vid hastighetsanalyser och utpekande
av riksintressen.

Figur 24. Funktionellt prioriterat vagnat for Jonkdpings lan, nationellt och internationellt
viktiga vagar, Trafikverket, 2016.

Viktiga viigar for nationell och regional tillginglighet

Trafikverket har tagit initiativ till att peka ut vilka vdgar som &r viktigast
for nationell och regional tillgdnglighet. Detta gors 1 samarbete med
berdrda aktorer, 1 forsta hand lansplaneuppréttarna. Detta vignét kallas for
funktionellt prioriterat vignit.

Det prioriterade vignitet kommer att anvéndas som ett planeringsunderlag
1 kommande planeringsprocesser. Genom att peka ut vigar med fokus pa
tillgdnglighet och enas om deras viktigaste funktioner ges en bra grund for
olika verksamheter och projekt.

Vignitet kallas for Funktionellt prioriterat vignét och utgdr ett uppdaterat
och samlat planeringsunderlag for:

o vilka vigar dar det &r viktigt att vdrna och hgja tillgdngligheten pa,

e prioritering av atgirder enligt fyrstegsprincipen,

e hur vigarna ska hanteras 1 samhéllsplaneringens olika skeden och 1
avvigningar mellan olika intressen.

Trafikverket och andra aktorer har nytta av det prioriterade vignétet i
samhéllsplanering och i1 arbeten som regionala hastighetsanalyser,
revidering av regionala systemanalyser, beskrivning av brister och
prioritering av atgérder.
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Atgardsvalsstudie

Atgirdsvalsstudien (AVS) ska ge underlag for en prioritering av effektiva
16sningar inom ramen for tillgéngliga resurser, och bidra till
vidareutveckling av hela transportsystemets funktion som en del i en
hallbar samhéllsutveckling. Den ska ses som ett forberedande steg i valet
av atgirder. Utifran det identifierade problemet eller ett uppkommet behov
ska Region Jonkopings 14n fora en bred strukturerad dialog om alternativa
l6sningar utifran fyrstegsprincipen. Studien bidrar till tydligare metodik
for de tidiga planeringsstadierna. Det kan innebéra en arena for dialog for
berdrda aktorer, ddr ocksé 16sningar kan framkomma som inte direkt har
med trafik och transporter att gora.

Figur 25. Stegen i planeringen av infrastrukturobjekt.

Fyrstegsprincipen

Enligt regeringen ska fyrstegsprincipen vara vigledande for den fortsatta
planeringen av forvaltningen och utvecklingen av transportsystemet, vilket
stéller 6kade krav pa ett effektivt klimat- och miljéanpassat
transportsystem. Fyrstegsprincipen dr en planeringsmetod for att hushélla
med resurser och minska transportsystemets miljopaverkan. Den gér ut pa
att steg for steg analysera hur ett trafikproblem bast kan 16sas — 1 forsta
hand genom att paverka behovet av transporter, 1 sista hand genom stora
nybyggen. Befintlig infrastruktur bér optimeras fére nybyggnation, det vill
sdga fa basta mojliga kvalitet och kapacitet 1 det befintliga
transportsystemet.
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Figur 26. Fyrstegsprincipen.

Fyrstegsprincipen i den regionala planen

I planen hanteras fyrstegsprincipen péa tva sitt. Dels ingér principen som
en naturlig del 1 atgérdsvalsstudierna for arbetet med identifierade projekt,
dels kan man anvénda en steg 1- eller steg 2-atgérd for att forstdrka en om-
eller tillbyggnad. Exempelvis kan byggandet av en ny
kollektivtrafikanldggning eller ny gang- och cykelvidg kompletteras med
en steg 1-atgird som skulle kunna vara en cyklingskampan;j for att
uppmuntra folk till 6kat cyklande eller en informationskampan;j for att
informera om att det nu pd angiven stricka gar att cykla pé ett sikert och
effektivt sitt. I planen avsitts ingen sdrskild pott for steg 1- och 2-
atgirder, utan detta ska ingd som en naturlig del i planeringen av dtgérder.

62



63






Utgangpunkter for planeringen

Nationella utgangspunkter

Regeringens direktiv

Region Jonkdpings lén har ett lagstadgat ansvarar for det regionala
tillvaxtarbetet och insatser for att skapa en hallbar regional tillvdxt och
utveckling.'> I detta ansvar ingdr att uppritta och faststilla linsplaner for
regional transportinfrastruktur.'® Arbetet med att ta fram en regional
transportplan, eller lansplan som den dven kallas, utgar fran férordningen
(1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur.
Forordningen anger vad planen ska innefatta och vilka atgérder
tillgdngliga medel far anvindas till.

Atgérder som far ingé planen ir bland annat

e investeringar i statliga vdgar som inte dr nationella stamvéagar

e atgirder som kan paverka transportefterfragan och val av
transportsitt, samt dtgdrder som ger effektivare anvédndning av
befintlig infrastruktur,

e investeringar och forbattringsatgirder for vilka Trafikverket har
ansvaret enligt forordningen (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastruktur,

e dtgirder till vilka bidrag kan lamnas enligt férordningen (2009:37)
om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar med mera.

I slutet av mars 2017 fick Trafikverket och ldnsplaneuppréttarna 1 uppdrag
av regeringen genom direktiv (N2017/02312/TIF) att ta fram
transportplaner for perioden 2018-2029. Av direktivet framgér att de
prioriterade utmaningarna ska beaktas. Regeringen anger att de
prioriterade utmaningarna ar att:

e Sverige ska vara ett av virldens forsta fossilfria vilfardsliander,
e Dbostadsbyggandet ska dka,

e fOrutsittningarna for niaringslivet ska forbéttras,

o fOrstirka sysselsdttningen 1 hela landet,

e utnyttja digitaliseringens mojligheter,

e bidra till ett inkluderande samhélle.

Av regeringens uppdrag och direktiv framgér dven att nuvarande planer
ska vara utgdngspunkten och att planeringen ska utgé fran de
transportpolitiska mélen och bidra till optimal anvidndning av
transportsystemet genom fyrstegsprincipen. Det ska framgé vilka
prioriteringar som planforslaget baseras pa samt hur prioriteringarna

153 § Lag (2010:630) om regionalt utvecklingsansvar i vissa lén,
167 § Lag (2010:630) om regionalt utvecklingsansvar i vissa lén.
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motiveras, det bor ocksa finnas en redovisning av hur mycket medel som
gér till samfinansiering av atgérder 1 nationell plan.

De atgirder som prioriteras ska bidra till att det 6vergripande
transportpolitiska mélet samt de jambordiga funktions- och hansynsmalen
nas. Det innebér att anpassa transportsystemet och tillhorande infrastuktur
till de krav som en langsiktigt hallbar utveckling stéller, sdvél ekonomiska,
miljomissiga som sociala. Atgérderna ska riktas mot att skapa
forutsattningar for ett kapacitetsstarkt, robust, sikert, tillgdngligt och
hallbart transportsystem som tillgodoser niringslivets och medborgarnas
behov av arbetspendling och av godstransporter i alla delar av landet.

I propositionen Infrastruktur for framtiden — innovativa l6sningar for
starkt konkurrenskraft och héllbar utveckling”(prop. 2016/17:21)
presenteras regeringens stéllningstagande, samt forutséttningar och
utgangspunkter for den fortsatta infrastrukturplaneringen som sérskilt ska
beaktas vid val och prioriteringar av atgarder under arbetet med den
regionala trafikplaneringen. Regeringen framhaller att klimatpolitiken
innebdr att Sverige ska vara ett foregangsland 1 klimatarbetet och bli ett av
vérldens forsta fossilfria vélfardslander. Regeringen vill dven att
jarnvégens roll 6kar genom att en storre andel av de langvéga
godstransporterna flyttas fran vag till jarnvéag och sjofart.

En del i regeringens jobbagenda &r investeringar 1 bostdder och
infrastruktur. Bostadsbristen 1 Sverige ér stor eftersom det under en lang
tid har byggts for fa bostader och det befintliga bestandet ofta utnyttjas
ineffektivt. En samordnad politik for investeringar i infrastruktur och
bostader foreslds darfor, vilket forbéttrar mojligheterna for ménniskor att
leva 1 hela landet, men ocksa att pendla och flytta dit jobben finns. Vid
prioritering av atgirder bor forutsittningar for att mota behovet av okat
bostadsbyggande végas in tillsammans med de transportpolitiska malen.
Atgirderna bor dven bidra till att kollektivtrafikens andel okar.
Bostadsbyggnadsprojekt som paverkar prioriteringen av atgiarder bor
priglas av hog genomforbarhet och ha en tidsméssig koppling till
atgirden.

Den nationella transportplanen samt ldnsplanerna for regional
transportinfrastruktur ska vara trafikslagsovergripande. Ett
trafikslagsovergripande synsétt pa infrastrukturen dr angeldget for att
kunna uppfylla de transportpolitiska malen. Ett vdlfungerande
transportsystem innefattar att alla trafikslag var for sig ska fungera vil,
men ska dartill kunna samverka med andra trafikslag for att hela resan
eller transporten ska kunna fungera optimalt. De regionala ramarna ska
anvéndas for investeringar och forbéttringar av lanets
transportinfrastruktur. Det forutsétts att lansplaneuppréttarna i sina
prioriteringar utgar fran ett lansdverskridande och ett nationellt perspektiv.
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Nationella transportpolitiska mal

Det 6vergripande malet for transportpolitiken dr sedan 2008 att sékerstélla
en samhéllsekonomisk effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning
for invanarna och néringslivet 1 hela landet. Regeringen och riksdagen
betonar ddrmed att det 6vergripandet malet 4r en god tillgdnglighet for
hela landet och att detta ska ske pa ett langsiktigt och hallbart sitt. De
transportpolitiska mélen stéller sdledes stora krav pa utformningen och
anvindningen av transportsystemet.

Transportsystemet ska skapa god tillgdanglighet pa ett trafiksdkert sétt
samtidigt som det ska bidra till att miljokvalitetsmédlen uppnas och bidra
till 6kad hélsa. Det 6vergripande malet preciseras i ett funktionsmal om
tillgdnglighet och ett hinsynsmél om sékerhet, miljé och hélsa:

Funktionsmalet: Transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska medverka till att ge alla en grundliggande tillganglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, det vill sdga likvardigt svara
mot kvinnors respektive méns transportbehov.

Till funktionsmalet finns ett antal preciseringar:

e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet.

e Kbyvaliteten for niringslivets transporter forbéttras och stirker den
internationella konkurrenskraften

e Tillgéngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra ldnder

e Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jimstallt samhalle

e Transportsystemet utformas sa att det ar anviandbart for personer
med funktionsnedséttning

e Barns mojligheter att sjilva pd ett sékert sétt anvinda
transportsystemet och vistas 1 trafikmiljéer 6kar

e Forutsittningarna for att vdlja kollektivtrafik, gdng och cykel
forbéttras

Hinsynsmalet: Transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska anpassas till att ingen dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det
overgripande generationsmalet for miljomal och miljokvalitetsmalen nés
samt till 6kad hélsa.

Till hdnsynsmaélet finns ett antal preciseringar:
e Antalet omkomna inom vagtransportomréadet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en fjdrdedel mellan 2007 och 2020
e Antalet omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvégstransportomradet och luftfartsomradet minskar fortlopande
e Transportsektorn bidrar till att miljo kvalitetsmélet Begrénsad
klimatpéverkan nds genom en stegvis 0kad energieffektivitet i
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transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brinslen. Ar
2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila
brianslen

e Transportsektorn bidrar till att Gvriga miljokvalitetsmal nas och till
minskad ohilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling dr av stor betydelse for
mojligheterna att nd uppsatta mal

Nationell cykelstrategi

Sverige har en tydlig malséttning att frimja en mer hallbar
samhéllsutveckling, 1 denna ingér cykling som en del. Det svenska
miljokvalitetsmélet ”God bebyggd milj6” innebér bland annat att stéder,
tétorter och annan bebyggd milj6 ska utgéra en god och hélsosam
livsmiljo, samt medverka till en god regional och global milj6. Regeringen
har konkretiserat de transportpolitiska mdlen 1 ett antal preciseringar for
cykel. Preciseringarna for funktionsmalet som har béring pa cykling &r
foljande:

e Invanarnas resor forbittras genom okad tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet.

e Barns mojligheter att sjdlva pd ett sékert séitt anvinda
transportsystemet och vistas 1 trafikmiljer ska oka.

e Forutsittningarna for att vélja kollektivtrafik, gang och cykel ska
forbittras.

Aven flera av preciseringarna for hinsynsmalet har relevans for cykling:
e Antalet omkomna inom vagtransportomréadet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en fjdrdedel mellan 2007 och 2020.
e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmélet "Begrénsad
klimatpéverkan” nds genom en stegvis 0kad energieffektivitet 1
transportsystemet och ett brutet fossilberoende.

I den nationella cykelstrategin som offentliggjordes 1 april 2017 har fem
insatsomraden identifierats som sérskilt viktiga 1 arbetet for 6kad och
sdker cykeltrafik. Regeringen kommer att f6lja utvecklingen inom dessa
insatsomraden for att sdkerstdlla att arbetet gar i 6nskvérd riktning. De fem
insatsomradena:

Lyft cykeltrafikens roll 1 samhaéllsplaneringen.

Oka fokus pa grupper av cyklister.

Framja en mer funktionell och anvéndarvénlig infrastruktur.
Framja en sdker cykeltrafik.

Utveckla statistik och forskning

Nk W=

De svenska och europeiska klimatmalen

Regeringens klimatpolitik innebér att Sverige ska vara ett foregangsland 1
klimatarbetet och bli ett av vérldens forsta fossilfria valfardslander.
Genom att ta ansvar for klimatpaverkan i Sverige ska Sverige visa
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ledarskap 1 den globala utmaningen att stdlla om samhillet s att det blir
langsiktigt héllbart, sdvil miljomassigt som socialt och ekonomiskt.

Transporterna paverkar de flesta av de nationella miljomélen. Regeringen
antog 2012 flera etappmal for miljoarbetet. Sedan 2009 finns ocksé
etappmaélet om Begrdnsad klimatpdverkan for den svenska klimat- och
energipolitiken, detta mal ar satt till & 2020 och innebar

e 40 procent minskning av klimatutsldppen jamfort med 1990, for de
utslapp som inte ingar i EU:s system for handel med utsldppsrétter

e minst 50 procent fornybar energi

e 20 procent effektivare energianvindning jamfort med 2008

e minst 10 procent fornybar energi i transportsektorn.

I regeringsdirektiven till linsplaneupprittarna'’ hinvisas till regeringens
proposition prop. 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige.
Enligt propositionen ska Sverige senast 2045 inte ha nagra nettoutsldpp av
vaxthusgaser till atmosféren for att diarefter uppna negativa nettoutslépp.
Till 2030 ska véaxthusgasutslidppen frin inrikes transporter 4ven ha minskat
med minst 70 procent, jimfort med ar 2010. Sveriges klimatarbete har
aven utgangspunkt 1 klimatavtalet fran Paris 2015 vilket borja géilla 2020.

I Trafikverkets klimatscenario i kapacitetsutredningen maste
personbilstrafiken minska med cirka 20 procent till 2030. Lastbilstrafiken
far inte 6ka, men malen kan klaras med oftrandrat trafikarbete. Med tanke
pa de prognoser som Trafikverket tagit fram dr det en mycket stor
utmaning att fordndra vara resor och transporter pa ett sidant sitt att det
blir mgjligt att uppfylla klimatmaélen.

17 Riksdagsskrivelse 2016/17:101 Uppdrag att ta fram forslag till nationell
trafikslagsévergripande plan for utveckling av transportsystemet och
trafikslagsévergripande ldnsplaner for regional transportinfrastruktur.
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Figur 27. Forvantade utslapp av klimatgaser med beslutade atgarder jamfort med de
svenska och europeiska miljomalen, index 2004 = 100. Kalla: Trafikverkets
kapacitetsutredning, 2012.

I Sverige har utsldppen av vixthusgaser fran inrikes transporter minskat
under flera ir, men preliminéra berdkningar tyder pd att minskningen
avstannade under 2015. Den avstannande utsldppsminskningen kan delvis
forklaras av 6kad trafik med fossila drivmedel pa végnétet, framforallt
okad lastbilstrafik. Liksom tidigare ar fortsitter energieffektiviteten under
2015 hos nya personbilar att forbéttras och andelen fornybar energi 1
vagtransportsektorn att 6ka. Darfor utvecklas nu regler som ska underlitta
valet av energieffektiva fordon. For att nd klimatméalen behdver vi dven
enligt Naturvardsverket forbattra logistiken och forbéttra anvindningen av
transporter med jarnvag och sjofart.
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Regionala utgangspunkter

Regional utvecklingsstrategi

I juni 2013 fattade Regionforbundets styrelse beslut om en ny regional
utvecklingsstrategi. Den regionala utvecklingsstrategin (RUS) ér en
vagvisare for Jonkopings lans samlade utvecklings- och tillvéaxtarbete.
Strategin pekar ut vad som krivs for att lanet ska bli en framgangsrik och
vixande region till 2025. Visionen utgér frén den potential och de
forutsittningar som finns 1 regionen.

Under 2017 och 2018 revideras den regionala utvecklingsstrategin.

Fyra delstrategier

Visionen konkretiseras 1 tvda malomraden som ska vara vigledande i
utvecklingsarbetet: ndringsliv och livsmiljo. De dvergripande malen siktar
pa att anvinda och utveckla det som redan ar och bygga upp négot nytt
infor framtiden. Darmed kan de tva 6vergripande malen oversittas i fyra
huvudinriktningar som ocksé dr delstrategier som har identifierats som de
mest avgorande for regionens fortsatta utveckling.

Figur 28. Den regionala utvecklingsplattformen. Kalla: RUS — Regional utvecklingsstrategi
for Region Jonkdping » 2025.

Sju framgangsfaktorer

Sju framgéangsfaktorer har identifierats som avgorande for att Region
Jonkoping ska nd mélen for de fyra delstrategierna, givet omvarldens
utmaningar och mgjligheter samt regionens forutsattningar, tillgdngar och
hinder. Det dr mot dessa som insatser ska riktas. Det dr hdr som
hévstidngerna for utveckling finns. Det dr genom de identifierade
framgéngsfaktorerna vi ska verka for att nd mélen 1 samtliga fyra
delstrategier.
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For framgangsfaktorn kommunikationer anges foljande:

e Vil fungerande kommunikationer inom regionen &r en
forutsattning for att vidga de lokala arbetsmarknadsregionerna och
diarmed oka tillgdngen till attraktiva arbetsplatser for ménniskor
samt kompetens for foretag. Att regionens foretag har tillgdng till
effektiva och miljoanpassade transporter dr en grundldggande
forutsittning for att niringslivet ska kunna véxa och utvecklas.
Goda kommunikationer dr ocksd en forutséttning for att skapa en
regional arena for olika arrangemang och kulturaktiviteter.

e (Goda forbindelser med omvérlden &r pd samma sitt en
forutsittning, inte minst for utvecklingen av nya dynamiska
kunskapsintensiva niringar. Utmaningen &r att gora Region
Jonkoping rundare, ndrmare och snabbare.

Program for hallbar utveckling 2017-2020

Region Jonkopings ldn arbetar for en héllbar utveckling som ar
hélsofrdmjande och jamlik med barnens bésta 1 centrum. Region Jonkdpings
lan ska agera klimatsmart och ha ett klokt resurstinkande. Det ger bra
forutséttningar for en sund livsmiljo och ett bra liv 1 ett attraktivt 14n. Region
Jonkopings lans 16fte till 1ansinvénarna &r att arbeta for en utveckling som ér
hilsoframjande samt att minimera paverkan pa miljon.

Programmet anger bland annat att andelen ekologiska livsmedel ska hojas, att
Region Jonkopings 1dn ska ha egen produktion av fornybar energi och ett
fossilfritt resande 1 tjénsten. Hallbarhetsarbete omfattar de tre perspektiven;
sociala forhallanden, ekonomiska villkor och miljohdnsyn. Regionstyrelsen
beslutade programmet vid sitt moéte den 26 oktober 2016.

Programmet omfattar Region Jonkopings lans verksamhet, men for ett
framgédngsrikt hallbarhetsarbete krdvs samverkan med andra aktorer i lénet
och med Energikontor Norra Smaland, som &r en del i Region Jonkdpings
lans verksamhet. Ett aktivt och tydligt samarbete med det civila samhéllet &r
viktigt liksom den samverkan som sker med kommuner och statliga
myndigheter 1  hallbarhetsarbetet. Programmet utgdr frdn fyra
framgéngsfaktorer for att Region Jonkdpings 14n ska na visionen "For ett bra
liv 1 en attraktiv region":

e Vi dr klimatsmarta

e Vianvinder véra resurser klokt

e Vi dr socialt héllbara

e Vi bidrar till en sund livsmiljo
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Regionsamverkan Sydsverige

I Regionsamverkan Sydsverige samverkar Landstinget 1 Kalmar lén,
Regionférbundet 1 Kalmar 14n, Landstinget Blekinge, Region Blekinge,
Region Skane, Kommunforbundet Skane, Region Kronoberg, Region
Halland och Region Jonk&pings lén politiskt frén hosten 2015. Det gors
bland annat inom kollektivtrafik- och infrastrukturomrédet for ett
helhetstdnkande kring samhéllsutvecklingen. Ett av uppdragen ar att
synkronisera infrastrukturplaneringen i Sydsverige. Nigra av de uppdrag
som genomforts dr att ta fram en systemanalys for Sydsverige och till den
ta fram ett gemenast positionspapper kallat ”Ett enat Sydsverige skapar ett
starkt Sverige”.!® De gemensamma prioriteringarna som tagits fram:

e Interregional tillgédnglighet — snabb utbyggnad av tva nya
stambanor som kopplar an till befintliga vastkustbanan, sodra
stambanan och anslutande sidobanor,

e Sammanknutet Sydsverige — utveckling och underhéll av jarnvagar
och vigar som stddjer den flerkérniga ortstrukturen med
tillvaxtmotorer, kdrnor och deras omland,

e Konkurrensmassiga och héllbara godstransporter — 6kad
transportkapacitet for effektiva och klimatsmarta transporter for
néringslivet.

Figur 29. till vanster: Regionsamverkan Sydsveriges prioriterade objekt. Bild till héger:
Regionala karnor och tillvaxtmotorer.

I dokumentet ”Sydsvenska prioriteringar”, som utgar frdn
positionspappret, har mer konkreta prioriteringar av objekt tagits fram.
Objekten har relevans inte bara for Sydsverige utan for hela Sverige.
Genom foreslagna investeringar kommer de tre dvergripande mélen att
nas. De objekt som geografiskt ligger 1 Jonkopings lén dr investeringar pa

18 http://regionsamverkan.se/wp-content/uploads/2016/03/Positionspapper-Sydsveriges-
infrastruktur- slutlig.pdf hdmtat 2017-01-25,
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Jonkopingsbanan, Y:et, riksvdg 40 Nassjo—Eksjo och forbifart Eksjo.
Andra viktiga investeringar som har stor betydelse for Jonkdpings 1dn ér
utbyggnad till motorvdg mellan Ulricehamn och Jonkoping pé riksvig 40,
forbattringar pa E4:an forbi Ljungby och triangelspér 1 Alvesta.

Forutom de namngivna objekten foreslas att foljande ska inga 1 de nya
planerna:

e Forstérkt jarnvigsunderhall pd bade stambanor och regionala
banor, dir samverkan mellan Trafikverket och regionerna kring
prioritering och genomfoérande bor utvecklas.

e Okade insatser for cykelutveckling, i partnerskap mellan nationella
organ, regioner och kommuner.

e En mera aktiv grinsoverskridande planering bade 1
Ostersjoperspektivet och for Sveriges koppling till kontinenten via
Oresund.

Klimat- och energistrategi for Jonkopings lan

Visionen i klimat- och energistrategin'® innebér att Jonkopings lan till ar
2050 ska vara ett plussenergilén, vilket betyder att behovet av energi har
minskat och att den férnybara energin ger ett 6verskott. Vigen till att
forverkliga visionen &r strategiskt arbete, pd alla nivaer i samhéllet, for
minskad klimatpaverkan och energieffektivisering. Redan ar 2020 ska
Jonkopings ladn vara det klimatsmarta lénet.

For omradet transporter finns ett antal etappmal:

e 2030 ska Jonkopings 14n ha en fordonspark som &r oberoende av
fossila brinslen.

e 2020 drivs majoriteten av alla nya bilar och kollektivtrafiken med
fossilfria drivmedel.

e 2020 finns i ldnet bdde stora och smé biogasanldggningar,
tankstéllen for biogas och elenergi 1 varje kommun.

e 2015 har andelen resor som sker med kollektivtrafik eller cykel
okat med 15 procent och till 2020 med 20 procent jaimfort med
2002, detta genom att samhallets aktorer (kommun, stat, lanstrafik,
arbetsgivare) tillhandahéller och framjar attraktiva alternativ som
ar tillgéngliga for alla.

e 2015 ska koldioxidutslédppen frén transportsektorn i Jonkodpings
lan vara minst 10 procent lagre dn 2002.

Regionalt trafikforsérjningsprogram

Det regionala trafikforsdrjningsprogrammet handlar om hur
kollektivtrafiken ska planeras pé bésta sitt. Bra tillgang till kollektivtrafik
har stor betydelse for tillvaxt och vilfard. Kollektivtrafiken ar viktig for att
vidga arbetsmarknadsregionerna. Jonkopings ldans pendlingsmonster nu

19 http://www.lansstyrelsen.se/Jonkoping/Sv/publikationer/rapporter/2010/Pages/2010-
17.aspx 2017-09-04.
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och 1 framtiden dr dirfor centralt for utvecklingen av framtidens
kollektivtrafikstrak. Det ar Lanstrafiken 1 Jonkopings 1dn som ansvarar for
att ta fram det regionala trafikforsorjningsprogrammet.

Syftet med trafikforsorjningsprogrammet &r att faststidlla mal for den
regionala kollektivtrafiken. Utvéardering och fornyelse av programmet
gjordes 2016.

Kollektivtrafiken ska erbjuda invanarna i Jonkopings 14n goda
kommunikationer till och fran orter inom lidnet, men ocksa till
angrinsande lan. Syftet 4r att underlitta resande till arbete, studier,
offentlig och privat service samt fritid.

Fem centrala malséttningar till 2025:

e Resandemdl: 60 procents resandedkning.

e Kundngjdhet: 65 procent (av alla tillfrigade lansinvénare) ska vara
nojda eller mycket ndjda, 80 procent av resendrerna samt 92
procent av fardtjénst- och sjukresenirerna.

e Tillgénglighet for funktionsnedsatta: Fler ska kunna resa med
allmén kollektivtrafik genom tillgénglighetshdjande atgérder.

e Sjilvfinansieringsgrad: Den upphandlade trafiken ér
sjdlvfinansierad till cirka 50 procent.

e Milj6 och héllbart samhille: All kollektivtrafik drivs med
fornyelsebara drivmedel och trafikens totala energiférbrukning/km
minskar med minst 20 procent.

For att nd de mal som beskrivs 1 programmet krivs en rad strategier:

e Regional tillvixt, kollektivtrafiken utgor ett viktigt instrument for
utokade arbetsmarknadsregioner samt dr ett viktigt verktyg for att
transportsystemens miljomassiga héllbarhet utvecklas.

e Sambhillsplanering, Jonkopings 1dn har trots en hog andel
landsbygdsbefolkning en forhédllandevis samlad struktur vilket
mojliggor frekvent kollektivtrafik 1 de regionala strék som
beskrivits ovan. Detta innebér bra utbud av resmojligheter for
flertalet invénare.

e En samlad och medveten bebyggelseplanering med rimliga avstand
till dessa strdk dr en forutsdttning for en attraktiv kollektivtrafik.

e Infrastruktur och roller, flera aktorer dr inblandade 1
kollektivtrafikens infrastruktur. Lanets kommuner, Region
Jonkopings ldn samt Trafikverket har olika roller och 1 programmet
beskrivs de forvantningar som finns péd de olika aktorernas
agerande.

e Principer for trafikeringsuppligg samt nivdindelning,
malséttningen att utveckla de trafikstarka straken ligger fast med
inriktningen att gora trafikutbudet ’bast for flest”. Sambandet
mellan restid och pendlingsbenigenhet ar klarlagt vilket 1 sin tur
ger en strivan att snabba upp trafiken dér sé ar mojligt.
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Programmet beskriver fyra olika nivaer pa trafikutbud dir en
malséttning pa turutbud beskrivs for varje niva. Fran hogsta niva 1
som betecknas storregionala strik via nivd 2 regionala strdk och
nivd 3 stadstrafik till niva 4 nértrafik.

Tag- och busstrategi samt hallplatsstrategi

Tag- och regionbusstrategin ar att betrakta som en precisering av
trafikforsorjningsprogrammet med fokus péd den regionala trafiken.
Strategin utgar fran att hoghastighetsjarnvagarna mot Stockholm,
Goteborg och Malmo finns pa plats 2035. Baserat pa det gors ett
trafikupplagg for 2035 och ett for 2020. Detta arbetssitt, backcasting,
syftar till att sékerstélla att alla fordndringar pé kort sikt gar i1 riktning mot
det langsiktiga malet.

Kollektivtrafikstraken klassificeras dels utifrin strakens styrka vad géller
de marknadsmaéssiga forutsittningarna — utifrén antal resor och
pendlingsunderlag — dels med utgdngspunkt i deras betydelse ur ett
regionalt och delregionalt perspektiv — utifran hur de sammanbinder orter.
Denna klassificering anvinds for att definiera ett regionalt huvudlinjenit.

Figur 30. Karta 6ver regionala knutpunkter for kollektivtrafiken.

For det regionala huvudlinjenétet har trafikuppliagget utformats genom att
identifiera ett antal lampliga knutpunkter, dér kollektivtrafiken stralar
samman hel och halv timme. Alla linjer 1 huvudlinjenétet far timmestrafik,
eller halvtimmestrafik i de starkaste strdken, fran tidig morgon till sen
kvill, alla veckans dagar.
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I dokumentet Bytespunkter i Jonkopings liin*’. anges var och hur
satsningar pa den fysiska infrastrukturen, frimst i form av bytespunkter
och hallplatser, ska goras for att pd basta sétt framja utvecklingen och
starka kollektivtrafikens konkurrenskraft. I dokumentet anges bland annat
att:

”I samband med anldggande av strategiska bytespunkter kan
framkomlighetshéjande dtgdrder sasom bussgator med
omstigningspunkter, signalprioriteringar och andra atgdrder i den fysiska
miljon vara ett medel for att forbdttra for resendrerna.”

Det innebdér att dtgarder som syftar till att forbattra framkomligheten for
kollektivtrafiken, utveckla bytespunkter samt atgarder for att forbéttra
tillganglighet till hallplatser och 6kad héllplatsstandard bor prioriteras.

Regional transportplan for Jonkopings 1an 2014-2025

Den regionala transportplanen for 2014-2025 skulle bland annat
sakerstilla tillgédnglighet for resor och transporter. Mélet om tillgénglighet
balanseras med mal som behandlar sdkerhet, milj6 och hédlsa som motvikt
till de negativa konsekvenser som resor och transporter medfor.

Planeringsramen for Jonkopings 14n for perioden 2014-2025 uppgick till
ca 1,3 miljarder kronor. Drygt 460 miljoner kronor eller 35 procent
avsattes fOr storre viginvesteringar, omkring 360 miljoner kronor eller 28
procent avsattes for samfinansiering av jarnvédgsinvesteringar i nationell
plan, ungefar 316 miljoner kronor eller 24 procent avsattes for mindre
investeringar och 28 miljoner kronor eller 2 procent avsattes for
driftbidrag till icke-statliga flygplatser. Till medfinansiering av
kollektivtrafikatgirder, miljo- och trafiksdkerhetsatgérder langs det
kommunala végnitet samt enskilda végar avsattes 144 miljoner kronor
eller 11 procent av planutrymmet. Inom storre viginvesteringar ingar en
kraftig satsning pd de funktionella transportstrdken som en nybyggnation
pa riksvdg 47 forbi Holsbybrunn, en ny strickning pa riksvig 32
Sunnerdnga—Marbéck samt en ny strackning forbi Bor pa riksvig 27.
Aven aterbetalning av ett tidigare genomfort och forskotterat projekt, vig
151 forbi Varnamo, ingar.

20 Bytespunkter i Jonkopings 1dn, Jonkdpings Lénstrafik, 2017-05-18. Dokumentet finns
dven pa webbplatsen https://utveckling.rjl.se/strategier--handlingsplaner/regional-
transportplan---jonkopings-lan-2018-2029/.
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Figur 31. Regional tranportplan for Jonképings lan 2014-2025.

Samfinansiering av jarnvigsatgirder i nationell plan innebér att
lansplaneuppréttaren bidrar med pengar fran den regionala planen till en
satsning 1 den nationella planen, for Region Jonkdpings lin innebér det
atgirder for att hoja kapacitet och hastighet samt elektrifiering pa viktiga
jarnvégsstrak i ldnet som Y:et (Vaggerydsbanan och jarnvigen Halmstad—
Nissjo-Jonkoping).

Bland mindre investeringar ingar bland annat dtgérder 1 form av hallplatser
och pendlarparkeringar for att utveckla kollektivtratiken och gang- och
cykelvégar langs statliga végar, mittseparering i1 befintlig strickning pa de
trafikintensiva straken och trafiksdkerhetshdjande atgérder samt mindre
framkomlighetsatgirder pé hela det statliga vignitet. Aven beldggning av
grusvégar och andra insatser pa det finmaskiga végnétet inryms 1 denna
kategori. Statlig medfinansiering (tidigare kallat bidrag) 4r satsningar pa
den del av végnitet som inte &r statligt. P4 det kommunala vagnétet ska
pengarna anvéndas till kollektivtrafikatgdrder samt gang- och
cykelétgérder. Den statliga medfinansieringen till enskilda végar ar en
stottning for kostsamma investeringar som en enskild vigsamfallighet kan
std infor, exempelvis byte av uttjénta broar.

Sedan planen antogs har flera investeringar avslutats. Detta har skett i den
takt som kan forvéntats och planen har f6ljts vél. De projekt som ligger f6r
genomforande under overgangsperioden mellan planen for 2014-2025 och
planen for 2018-2029 har kommit langt. De storre vdgobjekten har
genomforts 1 en snabbare takt &n planerat, exempelvis har forskottering for
vag 151 éterbetalats och investering 1 vig 32 kommer att bli klar tidigare
an planerat.
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Nya planeringsforutsattningar

Hastighetsdversynen

I augusti 2016 lanserade regeringen en inriktning for det fortsatta
trafiksékerhetsarbetet under namnet “Nystart for nollvisionen”.
Nollvisionen dr grunden for trafiksékerhetsarbetet och syftar till att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt 1 vagtrafiken. Trafiksékerhetsarbetet 1
Nollvisionens anda innebér att védgar, gator och fordon i1 hogre grad ska
anpassas till ménniskans forutsittningar. Ansvaret for sikerheten delas
mellan dem som utformar och dem som anvinder végtransportsystemet.
Satsningen for det fortsatta arbetet handlar om att anvénda befintliga
resurser och verktyg mer effektivt. Satsningen innehaller inga ytterligare
investeringar.

Figur 32. Den planerade hastighetséversynen for Jonkdpings lan, Trafikverket.

Forutom att stirka redan etablerade och fungerande atgéarder och
verksamheter som syftar till att skapa séker trafik, pekas ett par omraden
ut dér nya insatser beddms som sarskilt viktiga. En av de nya atgérderna
som genomfors dr planerade hastighetssédnkningar lings vigar som saknar
mittseparering. Den tidigare standarden om 90 kilometer 1 timmen sénks
till 80 kilometer 1 timmen. Hastighetsdnkningen bedoms resultera 1 farre
trafikolyckor med dodlig utgang.

Hastighetssankningen beddms omfatta flertalet av lénets vagar och far
sdrskilt stor paverkan pé arbetspendlingen genom 6kade restider. Forslaget
bedoms visserligen paverka godstransporter, men paverkan bedoms inte
bli lika omfattande som for persontrafiken eftersom den tillatna
hastigheten for lastbilar redan dr 80 kilometer 1 timmen.
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I ett storre samhallsperspektiv finns det en risk att hastighetséversynen
okar skillnaderna mellan stad och land, dér utvecklingen koncentreras till
tillvaxtnoder och 6vriga landet kommer lidngre bort frdn utvecklingen.
Hastighetssdankningen gor att invanarna upplever att landsbygden kommer
annu langre bort och att landsbygdens behov &nnu en géng inte tas i
beaktan nir hastigheten sénks ju langre bort man kommer frén de stora
vagarna. Det blir 4ven svarare att skapa sammanhéllning 1 1dnet nér
kdnslan av ndrhet stadigt minskar. Att bygga ut alla berdrda strackor sa att
hastigheten minst kan behallas dr mycket kostsamt och den tilldelade
ramen kommer inte att ricka till det. Atgirder kan dock bli aktuella och
det &r av stor vikt att ha framforhéllning 1 frdgan. Under perioden maste
darfor en utredning i form av atgirdsvalsstudier tas fram som visar brister
och behov for framtida atgérder.

Samfinansiering av mittsepareringsdtgdrder fran nationell transportplan
Under hdsten 20017 aviserade Trafikverket en eventuell mojlighet f6r den
nationella transportplanen att samfinansera regional transportplan
avseende mittsepareringsatgirder, for att hoja trafiksdkerheten pa utsatta
strackor. Samfinansiering fran nationell plan har tidigare inte varit mojligt.

Figur 33. Utbyggnad fargmarkerad efter vagtyp samt trafikmangd for Jonkopings lan,
Trafikverket, 2017.
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De végstrackor som 1 forsta hand ar aktuella for samfinansiering av
mittsepareringsitgirder dr de som har hogst trafikmingd per dag (ADT)
och som har en faststilld kostnad, men inte ingar i pagaende projekt.
Forutsittningarna ar fortfarande mycket oklara, vilket innebér att 1 denna
plan har antagandet gjorts att prioriterade mittsepareringsobjekt kan
samfinansieras med 1/3 fran nationell plan.

Av de strackor som visas pd kartan ovan har tva striackor prioriteras for
samfinansiering fran nationell plan:

e Riksvig 27 forbifart Bor - Bredasten — som visas pa kartan har
strackan fran E4 langs riksvédg 27 forbi samhéllet Bor en mycket
hog trafikmingd. Atgirden Forbifart Bor har prioriterats i tidigare
planer, men ombyggnation har d&nnu inte pabdrjats. Projektet som
prioriteras omfattar hela strackan forbi Bor samhélle och vister ut
mot Bredasten vid E4. Det skapar enhetlighet 1 strdket och 6ka
trafiksékerheten.

e Riksviig 27 Bredaryd - Anderstorp - Aven striickan Bredaryd-
Anderstorp prioriteras for samfinansiering. Strackan har en mycket
hog trafikméngd och har varit féremél for utredning, men inga
atgirder har paborjats.

Béda dessa striackor har en hog trafikmingd och atgérderna gor att straket
langs med riksvég 27 fir en mer enhetlig standard. Vistra Gotaland har
planerat en AVS pé riksvig 27 och denna kommer forléingas 6ver
lansgréns s att hela den delen av stréket tas 1 beaktande.

Infrastrukturens paverkan pa bostadbyggande

Bostidder och transportinfrastruktur ar tvd centrala delar av
samhéllsbyggandet. Vg och jarnvég skapar forutsittningar for den
kommunala planeringen och for det marknadsdrivna byggandet av
bostdder. Detta ska 1 sin tur generera en hdllbar regional utveckling med
attraktiva livsmiljéer och arbetsplatser. Nir investeringar 1
transportinfrastruktur, trafikering med kollektivtrafik och
bostadsbyggandet samplaneras kan fler ta del av den forbéttrade
tillgéngligheten. Ju fler som fér nytta av den nya infrastrukturen, desto
battre investering. Intresset for 6kat bostadsbyggande éar stort frén savil
marknad som frén politik 1 kommuner och nationellt. Intresset bottnar 1
bostadsbrist och stor efterfrigan péd fordelaktiga lagen att bygga bostiader

pa.

Okad tillgéinglighet, i synnerhet med kollektivtrafik, kan géra ett omrade
mer attraktivt. Det 6kar efterfragan pa att exploatera omradet. Med okat
exploateringstryck kan ocksé titheten oka, vilket har flera positiva
effekter. I tita stadsmiljoer ar tillgdngligheten god och bilinnehavet som
regel ligre &n 1 glesa omraden, fler kan resa med kollektivtrafik, med
cykel och till fots. Uppvarmning, sophantering, vatten- och avlopp kan
l6sas kostnadseffektivt, och forutsittningarna for kommersiellt utbud av
butiker, restauranger och service ar goda. Manga kunskapsintensiva
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verksamheter foredrar att lokalisera sig 1 tita stadsmiljéer med god
tillganglighet.

Téathet kan dven ha negativa effekter. Konkurrensen om marken 1 téta
miljoer kan tringa ut icke-kommersiella verksamheter, det kan vara samre
luftkvalitet och svart att hitta helt tysta omraden. En
infrastrukturinvestering och fortitning kan darfor dven leda till forsamrade
forhdllanden for bostadsbyggande. Trafikens externa effekter sdsom
buller, forsdmrad luftkvalitet och barridrer kan gora ett omrdde mindre
attraktivt och foljaktligen minska mojligheten till exploatering, eller bidra
till att omrédet utnyttjas mindre intensivt. Bade de negativa och de
positiva effekterna pa bostadsbyggandet kan naturligtvis uppkomma av
samma investering men pa skilda platser. Likasé kan ett okat
bostadsbyggande pé en plats motsvara ett uteblivet bostadsbyggande pé en
annan plats. Vad som &r den faktiska nettoeffekten av en investering 1
transportinfrastruktur dr darfor svart att bedoma. Att bedoma effekten pé
bostadbyggandet kopplat till investeringar 1 infrastruktur ar darfor en
utmaning. Sambanden dr komplexa, modellerna som anvénds ar
resurskravande och méanga situationer och platser dr unika vilket gor
beddmningen svér.

Att samplanera storre atgidrder som har stor paverkan kan darfor ge
fordelar. Att se infrastruktur, bostadbyggande och kollektivtrafik som
delar av helheten vid bedomning av potentialen for en &tgédrd kan vara en
malsdttning, men &r 1 praktiken svirt. Minga investeringar, savil i
infrastruktur som 1 bostéder, gors i redan helt eller delvis exploaterade
omraden, med flera intressen och dgare vilket gor frigan mycket komplex.
Det dr dock viktigt att belysa de mélkonflikter som kan uppsté for att fatta
vil grundade beslut.

Bostadsforsorjningen i respektive kommun ér 1 forsta hand kommunernas
ansvar.?! De ansvarar bade for att det ska finnas tillrickligt med bostidder
och for planldggningen av mark. Kommuner har ansvar for att skapa
forutsittningar for alla i kommunen att leva 1 goda bostidder och for att
framja att &ndamalsenliga atgirder for bostadsforsorjningen forbereds och
genomfors. Staten bidrar till bostadsforsorjning genom analyser,
foreskrifter, vdgledningar och administration av statliga stdd och bidrag
genom Boverket och linsstyrelserna. Aktorer med regionalt
utvecklingsansvar?? ska ges mojlighet att yttra sig 6ver kommunernas
planering av bostadsforsorjningen.

Genom Sverigeforhandlingen har forhandling med stationskommunerna
pagatt och flera 6verenskommelser har slutits. Det handlar bland annat om
var stationerna ska placeras pa en overgripande niva och hur manga
bostdder som ska byggas i stationernas influensomrade. Jonkdpings
kommun har tillsammans med Habo-, Mullsj6- och Vaggeryds kommun

21 Lag (2000:1383) om kommunernas bostadsforsérjningsansvar,
221 Jonkopings ldn ligger det regionala utvecklingsansvaret pa Region Jonkopings lén.
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atagit sig att bygga 14 000 bostidder. Trands kommun har atagit sig att
bygga 200 - 500 bostdder och Varnamo kommun har atagit sig att bygga
1 770 bostédder. Detta kan ge en total 6kning av antalet bostéder 1
Jonkopings 1dn med minst 15 970, enbart kopplats till
hoghastighetsjarnvéigen.

Utvecklingen av bostadsbestindet gér i en positiv riktning. Denna trend
kan ses 1 samtliga kommuner, men den &r starkast 1 Jonkopings kommun.
Sammanlagt har flerbostadshus dkat mest, men dven flerbostadshus och
specialbostdder okar.

Figur 34. Férandringar i bostadsbestandet i Jonkopings lan 2015, kalla: SCB.

Bostadsproduktion under perioden 2018 - 2029

I samband med framtagandet av Regional transportplan {6r Jonkopings ldn
2018-2029 har lidnets kommuner redovisat det forvdntade antalet
tillkommande bostidder och den geografiska fordelningen mellan central
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ort, smaorter och landsbygd. Utifran svaren kan ett antal konstateranden
goras vilka bor beaktas 1 det fortsatta arbetet med infrastrukturplanering:

Over 25 000 nya bostider forviintas byggas

Samtliga kommuner planerar for nya bostader

Huvuddelen av nyproduktionen forvéntas ske i centralorterna
Storst forviantad bostadsproduktion finns 1 Jonkdping

De nya bostdderna mojliggor en kraftig befolkningsdkning 1 hela ldnet
vilket innebér att belastningen pa transportsystemet kommer att 6ka. For
att dstadkomma ett héllbart transportsystem borde detta vara en tydlig
signal for fortsatta satsningar pa en utbyggd kollektivtrafik.

Déa huvuddelen av de nya bostdderna byggs i centralorterna, kommer
troligtvis den storsta trafikokningen att vara mellan kommunernas
centralorter och till och frdn regioncentrum. For en god framtida
samplanering mellan infrastruktur, kollektivtrafik och bostadsproduktion
bor det regionala striktankandet vara fortsatt grundliggande. Med
utbyggda kollektivtrafikstrak och en kollektivtrafikndra bostadsplanering
finns det mycket goda forutséttningar att skapa ett mer héllbart
transportsystem 1 Jonkopings lén.

Barighetsklass BK4

Trafikverket fick 1 oktober 2016 uppdraget av regeringen att ta fram ett
forslag pa vilka statliga vigar som skulle vara lampliga for en ny
birighetsklass, kallad BK423. Trafikverket har en vision om att upplata
hela BK1-vignitet som dr godként for 64 ton for att 1 framtiden bli BK4
som ar godkant for 74 ton. De vigar som kan bli aktuella att tillhora den
nya bérighetsklassen BK4 dr vigar dar transporter pa jarnvag eller sjofart
inte dr mojligt och pé véigar som redan idag klarar den tyngre vikten. Men
det dr viktigt att inte dventyra den onskade Overflyttningen av transporter
frén vég till jirnvag och sjofart, vilken innebér att klassningen ska
forenkla de transporter som redan gors, men utan att vigtransporterna
okar.

Den totala langden av det foreslagna végnitet ar pa strax under 800 mil for
hela landet, vilket motsvarar cirka 8 procent av det statliga védgnétets totala
langd och 1 genomsnitt cirka 17 procent av den totala vdglangden i de
berdrda lanen. Den begrinsande storleken pa det foreslagna viagnétet beror
framforallt pa att det finns brister i1 infrastrukturen, men dven risken for
overflyttningseffekter. Det finns dock ett behov av fordjupade analyser av
risken for overflyttning for kritiska strickor som exkluderats fran den nya
klassningen.

Omklassningen av bérighetsklassningen sker stegvis. Jonkopings lén var
inte med 1 den forsta Oppningen av vigar med BK4 klassning, men
forvintas dnda vara bland de forsta lanen med hansyn till den stora

23 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/barighetsklass-bk4/ , 2018-01-12,
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skogsindustri och annan tyngre industri med behov av véigar som klarar
tung last.

Den trafordadlande industrin 1 Jonkopings 14n bestér av 340 foretag med
cirka 7 700 anstdllda. De triforadlandeforetagen skapar cirka 4 758
miljonerkronor i forddlingsvirde och omsitter 21 700 miljonerkronor.?*

Det finns en stark framtidstro inom skogsniringen och stora investeringar
gors 1 Smaland. Skogen ar en platsbunden resurs, och d&ven om en allt
storre andel av befolkningen bor 1 de storre tatorterna sé ar det 1 vér
landsbygd skogsravaran kommer produceras dven 1 framtiden.

For Jonkopings 14n har den nya bérighetsklassningen en stor paverkan pa
skogsindustrins transporter. Det ar viktigt att se Sverige som en helhet
och ta hansyn till var terminaler, godsstrak och andra viktiga noder finns
vid den nya klassningen. Risken &r annars att den nya klassningen inte
uppfyller néringslivet transportbehov, att konkurrensen snedvrids och att
den vintade forenklingen uteblir om den forsta eller sista kilometern
saknas.

24 Triforddlade industrin — branschanalys, Bisnode, 2017.
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Ekonomiska ramar och sam- och medfinansiering

Ekonomiska ramar nationellt och regionalt

Den ekonomiska ramen for trafikslagsdvergripande atgirder i den statliga
transportinfrastrukturen under planeringsperioden 2018-2029 ska uppga
till 622,5 miljarder kronor och omfattar foljande delar:

e 333,5 miljarder kronor anvinds till utveckling av
transportsystemet, varav 36,6 miljarder avser medel till
lansplanerna,

e 125 miljarder kronor anvéands till drift, underhall och
reinvesteringar av statliga jdrnvégar,

e 164 miljarder kronor anvéands till drift, underhall och
reinvesteringar av statliga vagar inklusive barighet och tjdlsékring
samt statlig medfinansiering till enskilda végar.

Regeringen foreslar dven att planeringsramen for investeringar i vissa vag-
och jarnvagsobjekt, for de delar dér kapitalkostnaden finansieras med
inkomster fran trangselskatt eller infrastrukturavgifter, ska uppga till 52
miljarder kronor for perioden 2018-2029.

Den preliminéra planeringsramen for den regionala transportplanen for
Jonkopings 14n for aren 2018-2029 ar 1 378 miljoner kronor, vilket ger i
snitt ungefdr 114 miljoner kronor per ar.

Fordelning av medel i infrastrukturpropositionen

m Utveckling av transportsystemet,
exl. Lansplaner

W Samtliga lansplaner

m Drift och underhall - Jarnvag

Drift och underhall inkl. barighet,
tjdlsakring och enskilda vagar- vag

Figur 35. Foredelning av medel i infrastrukturpropositionen.
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Principer fér sam- och medfinansiering i statlig infrastruktur
Samfinansiering innebdr att den regionala och nationella planen samverkar
1 att finansiera ett projekt. Medfinansiering innebér att kommuner,
regioner eller privata organisationer och foretag finansierar investeringar i
statlig infrastruktur. Regeringen anser att volymen av atgérder i nationell
plan samt regionala planer kan utdkas genom att den statliga satsningen
kombineras med finansiering frén andra intressenter. Trafikverket ar dlagt
att prova mojligheten att fi medfinansiering till varje planerat objekt som
foreslas. All sam- och medfinansiering ska utgé fran bidragsgivarnas
nytta.
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Forslag till atgarder 2018-2029

Ambitionen 1 arbetet dr att de atgarder och dtgdrdskategorier som lyfts
fram ska ha en tydlig koppling till hillbar utveckling och tillvaxt.
Prioriteringen av atgirder bygger péd de planeringsforutséttningar som har
beskrivits tidigare och foljer nedanstdende principer:

e Atgirder som beskrevs i planen 20142025 ska genomforas,

e Liénet ska ha en utvecklad och hallbar tagtrafik genom satsningar
pa jarnvag,

e Utveckla funktionella strak genom fokus pa trafiksdkerhet och
framkomlighet,

e Satsningar for att uppnd ldngsiktigt hillbara resor genom fokus pa
gang- och cykelviagar samt kollektivtrafik.

Planen delas in i tre olika tidsintervaller: ar 1-3, ar 4-6 och ar 7-12. Enligt
planeringssystemet ska identifierade brister beskrivas for aren 7—-12, dessa
kommer sedan att analyseras 1 atgérdsvalsstudier. Detta innebér dock
ingen strikt 1dsning till angivna &r utan beskrivningen avser projektens
mognadsgrad. Atgirdsvalsstudierna mynnar ofta ut i en rad olika
atgirdsforslag. De kan vara bade stora eller sma och de kan vara sddana
som kan genomforas i nértid eller de som krdver mer planering.

For investeringar med en uppskattad kostnad Gverstigande 25 miljoner
kronor skall planen innehalla en mer detaljerad beskrivning av &tgérden.

For dtgarder dér investeringskostnaden understiger 25 miljoner kronor
gors inga detaljerade beskrivningar av planerade investeringar. Istillet
gors en beskrivning av kriterier for val av dtgéarder. Planen innehaller dock
inga kompletta atgérdslistor utan endast de atgidrder som ar planerade att
genomforas 1 borjan av planperioden. I 6vrigt anges identifierade brister
dar exempelvis atgdrdsvalsstudier ska genomforas. Dessa initieras av
Trafikverket allt eftersom dtgérderna genomfors.

Det bor noteras att objekt som ligger ar 7—12 ses mer som en beteckning
pa planeringsldgen én en prognos for ett genomforande.

Planeringsram

Planeringsramen for perioden 2018-2019 uppgar till 1 378 miljoner
kronor for atgérder 1 Jonkdpings 1an. Det dr en 6kning med 65 miljoner
jamfort med den forra planperioden. Pengarna ér enligt direktiv fordelade
mellan aren vilket innebdr en nagot storre arlig tilldelning 1 slutet av
planperioden. Atgirderna delas upp i ett antal kategorier. Férdelningen
framgér av diagrammet nedan.
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Figur 36. Atgarder i den regionala transortplanen fér perioden 2018-2019.

Sam- och medfinansiering i nationell plan

Erfarenheterna fran arbetet med tidigare planperioder®® och det tydliga
behovet av investeringar pa ldnets jarnvagsndt har gjort frdgan om sam-
och medfinansiering aktuell. For att nd malen 1 det regionala
trafikforsorjningsprogrammet for Jonkopings lén kriavs en standardhdjning
pa lanets jarnvagar. Den direkta nyttan med dessa investeringar éar till del
regional, men de har dven en positiv paverkan pa nationell robusthet 1
systemet. Det finns ddrmed en logik att anvinda medel fran den regionala
transportplanen till att samfinansiera jarnvigsinvesteringar i den nationella
planen. De hogst prioriterade jarnvagstraken for denna planeringsperiod ar
Jonkopingsbanan och Y:et.

Medfinansiering av korsningsatgarder i vagnatet med mera
Huvudinriktning for planering av korsningsatgérder ar att val kinda
trafiksékerhetsproblem pé landsbygdsvégar, i en miljé utan
exploateringsintressen, ska finansieras av den regionala planen.

Om ett vinstersviangfilt eller en ny anslutning behover byggas for att
mojliggora en exploatering, till exempel 1 form av bostads- eller
industriomrade, bér kommunal medfinansiering efterstrdvas. Den som har
storst nytta eller vinst av en atgérd betalar ocksa mest, vilket far avgoras 1
det enskilda fallet.

Om det handlar om att 16sa ett befintligt trafiksékerhetsproblem och
samtidigt mojliggdéra en kommunal exploatering kan en 50/50-f6rdelning
vara utgangspunkten. I andra fall kan en trepartslosning sdkas dar aktuellt

25 Planperioden 2010-2021 och 2014-2025.
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foretag, kommunen och staten (via den regionala transportplanen) vardera
bekostar 33 procent. Staten, genom Trafikverket, tecknar dock endast avtal
med berérd kommun. Om det handlar om en helt ny exploatering 1 ett lage
utan ldmplig angoring bor planerad anslutning betraktas som en
exploateringsatgérd som till fullo bor finansieras av berdrd
kommun/exploator.

Medfinansiering av gang- och cykelvagar

Att fler védljer att cykla till arbete och studier och 1 mindre utstrackning gor
korta resor med bil, forutsatter bra gang- och cykelvégar. Behoven och
onskemalen att forbdttra och bygga ut gang- och cykelstrak ar stora. For
bittre ssmmanhingande cykelinfrastruktur och fler satsningar pa gang-
och cykelvégar bor en samplanering och finansiering med berérd kommun
efterstravas. Behovet av samplanering ar i forsta hand lokalt koncentrerat
till titorterna och deras ndromrade déir det finns bdde kommunala och
statliga végar. I planen finns medel avsatta till gdng- och cykelvigar
framst for sdker cykling for studie- och arbetspendling. For atgiarder pa det
kommunala védg- och gatunitet kan berdrd kommun {3 statlig
medfinansiering med 50 procent.

Nar behovet av ny gédng- och cykelvig ska beddmas, maste potentialen till
Okad cykling vara en tungt vigande faktor. Under 2017 fardigstilldes
utredningen av potentialen for regionala cykelstrak langs det statliga
vagnatet, vilket utgdr grunden for det fortsatta arbetet. Huvudinriktning
for planering av gang- och cykelvigar léngs statliga védgar ar 50/50-
finansiering, det vill sdga berérd kommun bidrar med 50 procent av
kostnaden. Utgdngspunkten &r denna princip, men i det enskilda fallet tas
det upp om fordelningen av nyttan dr sddan att avsteg ska goras.

For gdng- och cykelvigar langs vigar med laga trafikvolymer och for
gang- och cykelvidg som byggs huvudsakligen for turistiska motiv till
exempel till badplatser, forutsdtts en hogre medfinansiering,
utgangspunkten dr att kommunen finansierar tva tredjedelar av kostnaden.

Vid storre ombyggnader av ldnets végar till motesfri landsvég eller dylikt,
ar utgdngspunkten att projektet dven ska tillgodose gang- och
cykelbehovet och finansieringen av detta, det vill sdga via den regionala-
eller nationella transportplanen.

Jarnvag — Samfinansiering nationell plan
Totalt 520 miljoner kronor

Atgirdsbehoven for att upprusta linets jirnvigar till en fullgod standard &r
mycket stora. I planerna for perioden 2014-2025 inrymdes atgérder i1 en
forsta etapp pa Jonkopingsbanan och Y:et. De fortsatta etapperna for att
utveckla lénets jdrnvégar finansieras 1 huvudsak genom nationell plan. I
den regionala planen avsitts dock betydande belopp for samfinansiering
vilket innebér att ytterligare medel tillfors vilket mojliggdr en snabbare,
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kraftfullare och mer heltickande upprustning av lénets jarnvigar dn vad
som annars hade varit mojligt.

De atgérder som prioriteras for samfinansiering under planperioden 2018—
2029 ar foljande:

e Virnamo—Vaggeryd—Naissjo/Jonkoping: elektrifiering, 6kad
kapacitet och hojd hastighet.
o Atgirder for hdllbar tagtrafik pa regionala banor.

I Trafikverkets forslag till nationell plan finns elektrifiering av Virnamo—
Vaggeryd—Nassj6/Jonkoping med for genomforande under senare delen av
planperioden. Region Jonkopings l1an ser dock att atgidrden bor genomforas
tidigare och att den tidsméssigt bor samordnas med Lénstrafikens inkdp av
nya fordon. En snabb elektrifiering av banan mgjliggor en ny och enhetlig
flotta av eldrivna tdg, men om investeringarna inte samordnas uteblir
nyttorna. En god och kontinuerlig dialog mellan Region Jonkopings lan
(inklusive Jonkopings lénstrafik), Trafikverket och berérda kommuner &r
darfor av stor vikt for att sikerstdlla att atgirden genomfors effektivt och
snabbt sd att investeringarnas nyttor inte uteblir. En mer detaljerad
beskrivning av atgérden pé strackan Virnamo—Vaggeryd—
Nassj6/Jonkoping finns 1 bilaga 1.

Atgirder for hallbar tagtrafik pa regionala banor innebir ett paket av
atgirder med sikte p4 att alla regionala banor som trafikeras ska vara
elektrifierade och hélla en god standard. Detta bland annat for att
mojliggora Lanstrafikens vision om en enhetlig fordonsflotta bestdende av
eldrivna regionaltadg. Frimst ska medlen anvéndas till atgérder som
bedoms att de inte kan komma att prioriteras och finansieras full ut i
nationell plan, och atgidrderna bor ha tydlig béaring pa det 1angsiktiga malet
att alla regionala banor ska elektrifieras. I vilken ordningsfoljd de
regionala banorna elektrifieras méste till stor del styras av banornas
nuvarande standard, eftersom manga strackor kraver omfattande
upprustning innan en elektrifiering dr meningsfull.

En prelimindr beddmning &r att en lamplig ordning for elektrifiering &r:

— Eksj6-Nissjo

— Niéssjo-Vetlanda

— Viérnamo-Halmstad (krdver samordning med atgirder 1 Hallands

lén)

Att na detta mal kriver kraftfulla reinvesteringar och underhéllsatgérder
for att avhjilpa den laga standard, och det eftersatta underhallet pa
banorna. For att 4&stadkomma en héllbar tagtrafik pé lanets regionala banor
krédvs fortsatt planering och ett nira samarbete mellan Region Jonkdpings
lan, Trafikverket och berérda kommuner.
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Storre vaginvesteringar
Total 318 miljoner kronor

Till storre atgiarder rdknas objekt som har en investeringskostnad som
overstiger 25 miljoner kronor. Huvudprincipen ér att storre
investeringsobjekt ska foreslas efter en analys enligt den sa kallade
fyrstegsprincipen, dér dtgarder 1 samtliga steg ska utredas och valda
atgirder genomfors i paket inom ramen for objekten. Stora objekt kan vara
motiverade av skél som till exempel: att eliminera stora hinder lédngs
viktiga strak eller da stérningarna av trafiken dr mycket omfattande, till
exempel 1 form av besvérliga genomfarter 1 titbebyggt omrade.

Storre investeringsobjekt kinnetecknas av mycket ldnga planeringstider, 1
vissa fall uppét tio ar. Inte minst med tanke pa den arbetsinsats som
fordras maste planldggningsarbetet koncentreras till ett begrénsat antal
investeringsprojekt. Faststdllda arbetsplaner har begransad giltighetstid,
det vill séiga de maste genomftras inom en viss tid. Att avbryta en ldngt
gangen planering kan dérfor fa stora konsekvenser. Det blir stora
omstéllningsproblem och omfattande kapitalforstoring.

Utgéngspunkt for prioritering av storre objekt:

e Pagaende objekt eller objekt som finns med 1 nu gillande plan ska
fullfoljas.

e Investeringar gors 1 funktionella strék.

e Samordning ska ske med andra atgarder.

For de storre investeringarna tar Trafikverket fram ett omfattande
underlagsmaterial 1 form av sd kallade samhéllsekonomiska beddmningar.

I plandokumentet redovisas en kortversion av den samhéllsekonomiska
beddmningen for respektive stort investeringsobjekt. Det fullstindiga
materialet finns att lisa pa Trafikverkets hemsida®®.

De storre viginvesteringar som prioriteras inom den regionala
transportplanen for 2018—-2029 ér:

e Riksvidg 32 Sunnerdnga—Marbick
e Riksvdg 32 Traneryd—Tranas S

e Riksvig 27 forbi Bor-Bredasten

e Riksvdg 27 Bredaryd-Anderstorp
e Vig 842 forbi Tenhult.

Riksvig 32 Sunnerdnga—Marbéck ér 1 slutskedet av genomférandet och
objektet riksvdg 32 Traneryd—Trands S som innebér mittseparering i
befintlig strackning planeras genomf6ras 1 nértid. Riksvig 27 forbi Bor
inrymdes delvis 1 den regionala planen 20142025, objektet har forldngts
vilket innebér att projektet striacker sig fran Bredasten vid E4 och forbi

26 www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/

Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
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Bor samhille. Med anledning av forslaget 1 nationell transportplan att
samfinansiera mittsepareringsobjekt i regional plan tillkommer objektet pa
riksvdg 27 Bredaryd-Anderstorp. For objektet vig 842 forbi Tenhult finns
stora vinster 1 samplanering med en ny jarnvagsstrickning Byarum—
Tenhult.

Gang- och cykelatgarder
Totalt 240 miljoner kronor under perioden

Gang- och cykeldtgiirder lings statliga vigar

120 miljoner kronor avsitts for utbyggnad av gang- och cykelvigar langs
det statliga vignitet, medlen fordelas med en tyngdpunkt under planens
forsta ar. Medlen ska fordelas jamnt mellan regionala cykelstrdk och
lokala behov av forbéttrad cykelinfrastruktur.

Medel ska anvindas till atgirder som mdjliggor att fler véljer att cykla till
arbete, studier och fritidsaktiviteter. Potentialen for 6kat cyklande finns
framst lokalt, men dven i ldngre strék. Inte minst har det 6kade
anvindandet av elcyklar tydliggjort behovet av att planera for ldngre
regionala och kommungrinsoverskridande cykelstrak.

De ldngre regionala cykelstrak som beddms ha storst potential beskrivs 1
avsnittet "Géng- och cykelvigar”. For genomforandet av dessa regionala
cykelstrak kommer Trafikverket att genomfora atgardsvalsstudier.

For att tillvara ta potentialen for ett 6kat cyklande lokalt krdvs en néra
dialog mellan berérd kommun och Trafikverket. I planen anges inga
specifika lokala gang- och cykelétgérder, utan dessa planeras av
Trafikverket och ber6rd kommun 1 samradd med Region Jonkopings lan
enligt den arliga planeringscykel som beskrivs 1 avsnittet Genomforande
och uppfoljning”.

Statlig medfinansiering for gang- och cykelatgdirder pa kommunalt
vidgnidit

120 miljoner kronor avsitts for statlig medfinansiering for gang- och
cykelétgérder 1dngs kommunala gator.

Normalt medges femtioprocentiga bidrag till kommunerna fér miljo- och
trafiksdkerhetsatgirder, vilket ofta innebir satsningar pa gang- och
cykelvédgar inom tatbebyggt omrade. Med utgangspunkt fran denna princip
gors en bedomning 1 varje enskilt fall om férdelningen av nyttan dr sddan
att avsteg fran principen ska goras. Detta med anledning av den kraftigt
okade budgeten, vilken kan ge en snedvridning av medel med anledning
av kommunernas olika ekonomiska forutséttningar. Fordelningen av
medel méste dven vara geografiskt balanserad. Pengarna fordelas arligen
av Trafikverket till kommunerna.

For gdng- och cykelvigar dr mélet dr att mojliggora sdker cykling for sa
manga som mojligt. Trafiksikerhetsaspekten och potentiellt antal cyklande
ar tva viktiga parametrar.
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Trafiksakerhet och framkomlighet

127 miljoner kronor avsitts for tgardsomradet Trafiksidkerhet och
framkomlighet och omfattar dtgérder med en investeringskostnad
understigande 25 miljoner kronor. Manga av de atgiarder som beskrivs i
denna kategori kan resulterar i atgérder som kostar mer &n 25 miljoner
kronor och ddrmed betecknas som storre viginvesteringar. Det finns dir
med en tydlig koppling mellan dessa tvé kategorier av atgirder. Atgirder
relaterade till den pagaende hastighetsoversynen ska dvervégas i1 forsta
hand. Atgirdsomradet trafiksiikerhet och framkomlighet innehller
atgirder 1 kategorierna:

Mittseparering, ovriga trafiksikerhetsatgdrder samt
framkomlighetsatgdrder.

Trafiksdkerhetsatgirderna syftar till att minska antalet doda och svért
skadade 1 trafiken. I forsta hand ska mdétesseparering och
sidoomradesatgirder prioriteras. En mindre del av ramen kan anvéndas for
korsningsatgirder och dvriga trafiksikerhetsatgirder. Atgirderna som
genomfors inom omradet for trafiksékerhetsatgiarder ger 1 forsta hand
positiva effekter for trafiksdkerheten 1 ldnet. Genom en kraftfull satsning
pa mittseparering av framfor allt de mest trafikerade strdken mojliggors
aven en skyltad hastighet pa 100 km/h enligt det nya hastighetssystemet.
Detta &r dven ett viktigt steg for att skapa funktionella strdk med hog
tillgénglighet och framkomlighet.

Mittseparering

Mittseparering av befintliga védgar &r en dtgédrd som hojer
trafiksdkerhetsstandarden och tillgédngligheten da skyltad hastighet oftast
ar hogre dn pa motsvarande vagar utan mittseparering. Ett riktvarde for nar
atgirden dr motiverad, dr pa strak med trafikmangder 6ver 4 000 fordon

per dygn.

Prioritet ges till dtgérder lings de funktionella strdken dér trafikméingden
ar storst. For att fa ett sa kostnadseffektivt genomforande som mojligt
efterstravas en samordning med beldggningsatgirder for dessa projekt.
Prioriteringsordningen styrs ddrmed till stor del av beldggningsbehovet pa
olika strackor. For vissa strak kan atgirdsvalsstudier behdva genomforas
for att tar reda pd vilka strackor som kan atgérdas inom ramen for dessa
atgidrdsomraden och vilka strickor som krdver mer kostsamma atgérder.
Aktuella strdk ar riksvédgarna 27, 30, 31 och 32.

Ovriga trafiksikerhetsdtgirder

Trafiksdkerhetsdtgdrder omfattar férutom mittseparering bland annat
sidoomradesatgirder samt korsningsatgarder och andra punktinsatser pa
hela det regionala vignitet. For 6vriga trafiksdkerhetsatgarder anges inga
specifika objekt utan dessa planeras av Trafikverket och berérd kommun i
samrad med regionforbundet enligt den arliga planeringscykel som
beskrivs 1 avsnittet ”Genomforande och Uppf6ljning”.
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Framkomlighetsatgdrder

Framkomlighetsatgérder syftar till att pa olika sitt forbéttra
tillgdngligheten 1 transportsystemet, framfor allt pa det vignit som inte
utgdrs av de funktionella strdken. Ramen kan dven anvédndas for breddning
av smala végar 1 samband med att barighetsatgidrder som ingar i den
nationella planen genomfors, samt for atgérder som underlittar
ndringslivets transporter eller andra mindre tillgdnglighetsforbéattringar pa
det finmaskiga vignatet.

Kollektivtrafikatgarder
Totalt 120 miljoner kronor under perioden

Kollektivtrafikatgdrder lings statliga vigar

60 miljoner kronor, eller cirka 5 miljoner kronor per ar, avsitts for
utbyggnad av kollektivtrafikanldggningar langs det statliga vignétet. De
kollektivtrafikatgirder som genomfors ska kopplas till Lanstrafikens
héallplatsstrategi och dokumentet bytespunkter i Jonkopings Ilin®’.

I planen anges inga specifika atgéirder for kollektivtrafik utan dessa
planeras av Trafikverket och berérd kommun 1 samrdd med Region
Jonkopings ldn enligt den arliga planeringscykel som beskrivs i avsnittet
”Genomforande och uppfoljning”. Prioritering av medel utgar fran
dokumentet Bytespunkter i Jonkopings ldn, men ytterligar utredningar kan
krivas utover dokumentet.

Statlig medfinansiering for kollektivtrafikdtgdirder pa kommunalt véignidit
Totalt avsitts 60 miljoner kronor under perioden.

Normalt medges femtioprocentiga bidrag till kommunerna for atgérder for
kollektivtrafik. Pengarna fordelas arligen av Trafikverket till
kommunerna. Fordelning av medel for kollektivtrafikatgirder sker i dialog
med Linstrafiken och kopplingen till deras planer och strategier ska vara
vagledande. Prioritering av medel utgér fran dokumentet Bytespunkter i
Jonkopings ldn som dven beskrivs ovan, men ytterligare utredningar kan
krivas utdover dokumentet.

Bidrag
Totalt 53 miljoner kronor, eller cirka 4,4 miljoner kronor per ar

Bidrag fordelas pa tva kategorier: driftbidrag till icke statliga flygplatser
och investeringsbidrag till enskilda végar.
Driftbidrag till icke statliga flygplatser

28 miljoner kronor, cirka 2,3 miljoner kronor per ar

I mars 2012 beslutade regeringen om fordelning av driftbidrag till icke
statliga flygplatser.?® Beslutet innebar att de ekonomiska ramarna for

27 Bytespunkter i Jénkopings lin, Jénkopings Linstrafik, 2017-05-18. Dokumentet
beskrivs dven pa sidan 56.
28 Dnr N2011/3754/TE, N2012/1670/TE.

96



lansplanerna for perioden fram till 2021 1 berdrda lan utdkades. For
Jonkopings ldn innebar detta cirka 2,3 miljoner kronor per ar. Beslutet
klargjorde att ’de medel som tillfors berorda ldn kan anviandas for drift till
ickestatliga flygplatser eller till andra atgirder 1 det regionala
trafiksystemet”. I direktivet for tgirdsplaneringen 2018-2029 finns inga
riktlinjer for driftbidrag utan det star varje lan fritt hur denna fraga skall
hanteras. I planen behalls driftbidraget for hela planperioden pa samma
niva som tidigare.

Enskilda vigar
Totalt avsitts 25 miljoner kronor under perioden

Medel avsitts dven for investeringar pa det enskilda végnatet. |
normalfallet utgoér bidragsdelen 70 procent av kostnaden. Fordelningen
sker utifréan av Trafikverket inventerade behov, exempelvis
broforbittringar som en mindre vigforening inte kan bara kostnaden for
sjélv.
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Ekonomisk sammanstallning

Regional transportplan for Jonkdping lan 2018-2029
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Genomférande och uppfdéljning

Ansvaret for att genomfora atgérderna 1 den regionala transportplanen
aligger Trafikverket. Genom den arliga statsbudgetprocessen tilldelas
Trafikverket pengar bland annat fér genomforandet av transportplanerna.
Den regionala transportplanen for Jonkopings 14n &r styrande for hur dessa
pengar satsas 1 Jonkopings 1an.

For att mojliggora ett rationellt och effektivt genomforande av planen ar
det viktigt med en bra dialog mellan Trafikverket, ldnets kommuner,
Region Jonkdpings ldn och andra berdrda intressenter. Det &r minga
faktorer som paverkar genomforandet av planerna. Férutom den arliga
tilldelningen av pengar spelar den fysiska planeringen stor roll. Om den
fysiska planeringen forsenas genom exempelvis dverklaganden, dr det
viktigt att det finns en flexibilitet 1 planeringen sé att andra atgarder kan
genomforas istéllet. Likasa dr det viktigt att hela tiden forsoka hitta
synergieffekter med andra atgérder 1 transportsystemet. Exempelvis finns
det stora samordningsvinster mellan beldggningsarbeten och
mittseparering 1 befintlig strickning.

Av denna anledning dr planen strukturerad pd ett sdtt som medger en
succesiv specificering av atgirderna och justeringar mellan enskilda ar.

Detta sker inom ramen for Trafikverkets arliga verksamhetsplanering, dér
aven tilldelningen av medel sker. For att strukturerar detta arbete har
Trafikverket tagit fram en modell f6r den érliga verksamhetsplaneringen.

Figur 37. Arshjul fér Trafikverkets verksamhetplanering.

Modellen innebdr att 1 borjan av aret inleder Trafikverket diskussionen om
kommande &r med framfor allt kommuner och Region. Nir de ekonomiska
forutsittningarna klarnar och laget i den fysiska planeringen blir kédnt kan
parterna bli 6verens om forslaget till dtgérder for kommande ér,
verksamhetsplanen innehéller dven en utblick for efterfoljande &r. Nér
verksamhetsaret ar slut gors en uppfoljning av genomforda atgarder som
stdms av mot planen och bildar underlag infér kommande &r.
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Bilagor

Bilaga 1. Atgarder i Nationell plan

Den 31 september 2017 offentliggjorde Trafikverket forslaget till den
nationella planen for transportsystemet 2018-2019. Planen omfattar
atgirder for att underhalla statlig infrastruktur och utveckla statliga vigar
och jarnvagar samt sjofart och luftfart. Det dr atgarder som enligt
Trafikverket ska bidra till att skapa ett effektivt och hallbart
transportsystem 1 dag och for framtiden, och forbattra mojligheterna for
individer och foretag att mota dagens och morgondagens utmaningar.

De regionala tillvixtmotorerna i tillvixtomradena har stor betydelse for
sin omgivning, dér ett dmsesidigt utbyte mellan stad och omland ar
centralt for utvecklingen. Kollektivtrafikens utveckling har haft en
nyckelroll for tillvixten och det finns behov av att utvidga
arbetsmarknadsregionerna genom utvecklade resmdjligheter och kortare
restider mellan de regionala tillvixtomradena.

Sett till arbetsmarknadsregioner sd finns det relativt stora skillnader 1 s6dra
Sverige. I de glesa strukturerna aterfinns flera namnkunniga och globalt
konkurrenskraftiga foretag, som har utmaningar avseende
kompetensutveckling och matchningar pé arbetsmarknaden. Det dr dérfor
viktigt att det gar att arbetspendla med kollektivtrafik pa vig och jirnvig
aven 1 omraden som é&r relativt glest befolkade.

De areella niringarna har en stor betydelse for regionens utveckling. De
smaldndska skogarna dr det starkaste producerande skogsomrédet 1
Sverige med drygt 20-25 procent av rikets skogstillvéxt.

Soédra Sverige omfattar Blekinge 14n, Jonkopings ldn, Kalmar lén,
Kronobergs lidn och Skéne lin. For dessa har fem viktiga strik
identifierats:

e Vistkuststréket: Ystad/Trelleborg-Malmoé—Hallands
lansgrians/Béstad (Goteborg)

e Striket mot Mellansverige: (Kopenhamn, Danmark)—
Malmé/Helsingborg— Jonkdping/Nissjo—Ostergotlands
lansgrans/Boxholm—(Stockholm)

e Syddstra kuststraket: Malmo—Kristianstad—Karlskrona—Kalmar—
Ostergotlands linsgrins/Hultsfred/Bjirka—Siby—
(Link6ping/Norrkdping)

e Sodra tvarstraket: (Halmstad/Goteborg)— Hallands/Véstra
Gotalands lansgrins—Vixjo—Kalmar/Karlskrona

e Norra tvédrstraket: (Goteborg/Mariestad)— Véstra Gotalands
lansgrans/Falkoping—Jonkoping—Nassjo—Vastervik
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Figur 1. Forslag till atgarder i sédra Sverige, Trafikverket.
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Trimnings- och miljoatgarder

De atgirder som redovisas nedan dr de som planeras for genomforande
under planperiodens forsta halva. De kan dock komma att forskjutas 1 tid
om prioriteringarna dndras. Forslagen som avser Jonkopings ldn listas
nedan.

# Trimnings- och miljéatgarder, i Jonkopings lan
F Sévsjo station, tillgénglighetsanpassning

H Mellanblocksignal Alvesta-Rydaholm

J Forserum, planskild plattformsforbindelse

Namngivna investeringar under planperioden

Sammanfattningsvis innebar forslagen ett antal storre forbattringar av
vagar och jarnvagar. I Jonkopings 1dn ingér bland annat upprustning och
elektrifiering av jairnvagen mellan Jonkoping-Néssjo och Vérnamo (Y:et).
Dessutom sker att stort antal forbattringar av mindre karaktar.

Nedan listas de investeringar som planeras under planperioden 2018-2019
for Jonkopings 1an.

# Namngivna investeringar under planperioden, i Jonk6éping
lan

21 Riksvig 40 Nissjo-Eksjo

22 Jarnvigen Falk6ping—Sandhem—Nassjo,
hastighetsanpassning 160 km/tim och dkad kapacitet

23 Riksvig 40 forbi Eksjo

24 Riksvig 26 Manseryd—Mullsj6 (pagaende)

26 Jarnvigen Virnamo—Jonkoping/Nissjo, elektrifiering och
h6jd hastighet (Y:et)

35 E4, trafikplats Ljungarum, genomgaende korfalt

36 Riksvig 26 Hedentorp—Manseryd

37 E4 genom Jonkoping, additionskorfalt

40 Riksvig 26 Mullsjo—Slatting

Investeringar som pdgdr 2018
Riksvig 26, Manseryd—Mullsjo

Ombyggnation av vdgen pagar under 2018. Syftet dr att forbattra
trafiksdkerheten och framkomligheten for alla trafikantgrupper lings den
aktuella striackan. Végen &r en viktig forbindelsevidg som striacker sig fran
Halmstad via Jonkoping till Kristinehamn. Strackan ér en del av en viktig
pendlingsvag mellan Mullsj6/syddstra Skaraborg och Jonkoping.

Ombyggnationen gors eftersom olycksrisken lings strickan &r stor och
framkomligheten dalig 1 hogtrafik. Strickan &r dven sérskilt drabbad av
viltolyckor. Védgen fér en ny strackning och blir métesfri motortrafikled
med omvixlande ett respektive tva korfilt, hastigheten kan hoéjas till 100
kilometer per timme. Viltstdngsel och viltpassager ingér i objektet. Den
gamla végen blir kvar som lokalvig.
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Investeringar som féreslds for byggstart 2018-2020
Falkoping—Sandhem—Nissjo, hastighetsanpassning 160
kilometer/timme och okad kapacitet

Investeringar planeras pa Jonkopingsbanan som dr en enkelspérig jarnvag
som gar mellan Skévde och Nissjo via Jonkoping. Banan har téita
motesstationer (totalt nio stycken pé strickan Sandhem—Nassj6) och en
relativt hogt kapacitetsutnyttjande. Samtidigt har den inte fullt sa
konkurrenskraftiga restider som skulle vara mojligt.

Syftet med investeringen i1 samtidig infart pa nio befintliga motesstationer
innebdr att 6ka mojligheten att kora fler tdg och minska
storningskansligheten, samt mojliggora for kortare restider eftersom
hastigheten kan hojas till 160 kilometer per timme och ge snabbare
tdgmoten. Samtidig infart innebér att tdgen kan kora in pa stationen
samtidigt och dirigenom slippa vinta pa att det andra taget ska komma in
pa stationen och ldmna utfarten fri.

Investeringar som féreslds for foérberedelse for byggstart 2021-2023
Riksvig 40, Nissjo—Eksjo

Riksvég 40 stricker sig mellan Goteborg och Vistervik och ér en viktig
vist-Ostlig forbindelse. Den binder samman E6 och E4 med E22. Vigen
rekommenderas for transporter med farligt gods. Végen &r smal och har
dalig plan- och profilstandard. Vintertid medfor den branta backen vid
Tannarp problem med framkomligheten {for framfor allt tung trafik.

Syftet med investeringen &r att forbéttra trafiksékerheten och
framkomligheten pa den striackan. Vigen byggs om till moétesfri vig med
mestadels omvixlande ett respektive tva korfélt. Totalt ar det 14,1
kilometer, varav 8,8 kilometer utgér breddning av befintlig vig och 5,3
kilometer utbyggnad i ny strackning, till stor del néra befintlig vig. Detta
mojliggor en hastighet om 100 kilometer per timme.

Liangs strackningen byggs dven en belagd ging- och cykelvig, delvis som
separat gdng- och cykelvig, delvis i kombination med lokalvégar.

Namngivna investeringar som féreslds férberedas fér byggstart senare
under planperioden (efter 2023)
E4, Genom Jonkoping, additionskorfalt

E4 och riksvig 40 dr mycket viktiga vigar som forbinder de tre
storstadsomrddena 1 Sverige. Genom Jonkoping har vigarna dven en viktig
regional och lokal funktion. Férutom den stora volymen av langvéga trafik
har den 9 kilometer langa strackan Raslatt—Huskvarna S sju trafikplatser.
Den lokala trafiken dr omfattande det ger manga storningar och stopp 1
trafiken.

Syftet med investeringen &r att 6ka kapaciteten och framkomligheten samt
att minska risken for incidenter och stopp 1 trafiken. Byggnationen avser
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additionskorfilt 1 bada riktningarna mellan trafikplatserna Ryhov och A6,
Ekhagen och Osteréingen samt mellan Osteriingen och Huskvarna sodra,
totalt 4 kilometer 1 varje riktning. Delvis anvénds befintlig vigbana men
breddning kommer ocksé att krdvas. Ny jarnvagsbro behdvs mellan
Ekhagen och Osteriingen.

Riksvig 40, Forbi Eksjo

Vig 40 gar genom Eksjo titort, detta skapar en intressekonflikt mellan
framkomlighet for genomfartstrafiken och trafiksakerhet, trygghet och
boendemilj6 for invanarna 1 Eksjo. Pa strackan finns fyra

cirkulationsplatser, en trafiksignal och en plankorsning med jarnvigen.

Syftet med investeringen ar att 6ka framkomligheten for
genomfartstrafiken samt forbéttra miljon 1 Eksjo. En ny vig byggs soder
om Eks;jo tétort. Vigen byggs med omvéxlande ett respektive tva korfilt,
det mojliggor en hastighet om 100 kilometer per timme.

Riksviig 26, Mullsjé—Slitting

Riksvég 26 dr en viktig forbindelsevdg som stracker sig fran Halmstad till
Mora via Jonkdping och Kristinehamn och korsas av vdg 47 ér en viktig
forbindelse mellan Jonkdping och Trollhéttan. Vigen utgdr dven en viktig
pendlingsvdg mellan sydostra Skaraborg, Mullsjo och Jonkdping. Vigen
ar smal och har brister 1 profilstandard. Dessutom finns ett stort antal
korsningar och anslutningar. Olycksrisken &r stor och framkomligheten
lag 1 hogtrafik.

Syftet med investeringen ar att forbéttra framkomligheten och 6ka
sdkerheten ldangs strackan. Véagen byggs om till moétesfri vag med
omvixlande ett respektive tva korfélt. Genom Broholm (1,5 kilometer)
genomfors mindre trafiksékerhetsatgidrder. Ombyggnationen gor det
mojligt med en hastighet pa 100 kilometer per timme.
Viltstyrningséatgirder genomfors pd hela strackan. En gang- och cykelbana
byggs mellan norra infarten till Mullsjé och Broholm.

E4, trafikplats Ljungarum, genomgaende korfilt

Végen har kapacitetsproblem med delvis ldnga koer som f6ljd. E4 har en
lag standard genom trafikplatsen, med bland annat enbart ett korfalt per
riktning, en tvér kurva vid péfarten mot riksviag 40 och véjningsplikt pa
rampen fran centrum mot E4.

Syftet med investeringen r att 6ka kapaciteten och framkomligheten samt
minska risken for incidenter och stopp 1 trafiken. Ombyggnationen innebér
att E4 gors genomgéende 1 trafikplatsen och nya pa- och avfartsramper
byggs fran E4 till befintlig del av trafikplatsen. Ramper i befintlig
trafikplats kompletteras och justeras. I ombyggnationen ingér
additionskorfélt pa strickan mellan trafikplats Ljungarum och trafikplats
Ryhov.
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Virnamo—-Jonkoping/Nissjo, elektrifiering och hojd hastighet

Jarnvégen dr 1 dag enkelspérig och oelektrifierad. Restiderna 1 straket
Jonkoping—Vaggeryd—Viarnamo dr inte konkurrenskraftiga och paverkar
nédringslivets mdjligheter till sévil tillvixt som kompetensforsorjning,
samt arbets- och studiependling. Fortsatt trafikering med persontig
Jonkoping—Viarnamo forutsitter elektrifiering eftersom Lénstrafiken inte
har nagra planer pé att kopa in nya dieseltdg nir de gamla behdver bytas
ut. Terminalerna Torsvik och Baramo skulle med elektrifierade spér spela
en viktig roll for att flytta Gver 6kade godsvolymer fran vig till jirnvag.
Stora investeringar 1 form av moétesspdr, fjirrblockering och sparbyte har
genomforts pa sddra delen av strickan. Objektet bedoms av de berorda
kommunerna: Jonkdping, Virnamo och Vaggeryd, mdjliggdra byggnation
av cirka 5 000 bostédder av blandad karaktér. Detaljplanering pagér for
merparten av bostdderna. En stor andel berdknas vara klara 2025.

Syftet med investeringen &r att forbéttra restiden och att skapa
forutsittningar for attraktiva och héllbara person- och godstransporter.
Jarnvagsstriackan ska elektrifieras mellan Varnamo—Vaggeryd, Vaggeryd—
Nassjo, Vaggeryd—Byarum samt Byarum—Torsvik. Det kommer dven
byggas en ny banstrickning mellan Byarum och Tenhult, totalt 24
kilometer. Byggnationen infattar dven bullerskyddsatgérder.

Riksvig 26, Hedenstorp—M:inseryd

Viégen ar viktig nationellt men dven regionalt, frimst for arbetspendling
och godstransporter. Vigen ér idag motesfri med omvéxlande ett
respektive tva korfilt, men borjar na kapacitetsgransen. Trafikplatsen vid
Asens gard saknar accelerations- och retardationsfilt. Vid Klimmestorp
finns en plankorsning.

Syftet med investeringen ar att 6ka trafiksékerheten och forbéttra
tillgéingligheten pa striickan och vid trafikplatserna Asens gérd och
Kldmmestorp. Den befintliga vdgen ska breddas och byggas ut till tva
korfilt i vardera riktningen, cirka 16 meters bredd. Trafikplats Asens gard
kompletteras med accelerations- och retardationsfalt. Ny trafikplats av
enkel typ byggs vid Kldmmestorp. Totalt omfattar objektet dtgarder langs
en 7 kilometer lang stracka.

Utokad ram 10 procent

Nedan redovisas ytterligare namngivna investeringar som overvagts for
planforslaget om Trafikverket fir en 6kning av medlen fér namngivna
investeringar med 10 procent.

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utokad ram 10
procent, i Jonkoépings lan

Rv 26 Smalandsstenar—Gislaved

Forserum, tretdgsstation

Naissjo—Eksjo, elektrifiering
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Utpekade brister

Trafikverket anvander begreppet utpekad brist for att uppmérksamma
regeringen pa att dessa sannolikt kommer att behdva hanteras 1 samband
med kommande revideringar av nationell plan. Forutsatt att regeringen
stdller sig bakom forslagen till utpekade brister kommer Trafikverket att
prioritera framtagande av ett fordjupat underlag sa att det kommer att
finnas mer kunskap om bristerna och mgjliga atgiarder vid nésta
planeringsomgéng.

Utpekade brister i J6nképings lan

Link6ping—Jonkoping, kapacitetsproblem och langa restider

Hassleholm—Jonkoping, kapacitetsproblem och ldnga restider

Bords—Jonkoping, kapacitetsproblem och 1dnga restider
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Bilaga 2. Samhallekonomiska bedémningar for storre
vaginvesteringar

Transportpolitikens overgripande mal dr att sékerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och 1dngsiktigt hallbar transportforsdrjning
for medborgarna och néringslivet 1 hela landet. Samhillsekonomisk
effektivitet dr ett viktigt kriterium nér atgérder 1 transportsystemet ska
prioriteras, bade pa kort och pa 1ang sikt. Den samhéllsekonomiska
effektiviteten bedoms med hjélp av analyser som véger kostnader mot
nyttor av olika atgérder.

Nedan finns de samhillsekonomiska bedomningar som tagits fram for de
storre viginvesteringar som planeras 1 Jonkopings lén for perioden 2018-
2029.

e Riksvdg 32 Sunnerdng — Marbéck
e Riksvig 27 Forbi Bor
e Liansvig 842 Forbi Tenhult

110



Arendenummer: TRV 2012/29166

Framtagen av: Trafikverket, Niklas Alvaeus, 2013-05-08

Skickad till kvalitetssakring av: Trafikverket, Niklas Alvaeus, 2013-05-08
Granskad och kvalitetssdkrad av: Trafikverket, Gunnel Bangman, 2013-06-05
Godkand av: Trafikverket, Peo Nordlof, 2013-06-10

Skede: Arbetsplan pagar

Rv 32 Sunnerdnga - Marback, VS0060

Nuldige och brister: Riksvdg 32 mellan Vetlanda och Mj6lby utgér en viktig koppling mellan
Smalandska hoglandet och E4. Vagen ar smal, har dalig linjeféring och saknar métesseparering. Efter
Bredestad borjar en lang stigning norrut med manga utfarter och bebyggelse néra vagen.

Vaglangd: 8,5 km

Véagstandard: Vanlig vag, 6 m, 70-80 km/h

Trafikmangd: 2 700 - 3 300 f/d, varav 17-20 % lastbilar

Atgdirdens syfte: Att forbattra trafiksakerhet, framkomlighet och boendemiljo.

Férslag till atgérd: Kostnaden for atgarden ar 176 mnkr i prisnivad 2013-06. Mellan Sunnerdnga och
Bredestad breddas och motessepareras vagen i befintlig strackning. Darefter byggs vagen i ny
strackning 0ster om befintlig vag. Korsningen vid Bredestad utformas som trafikplats.

Vaglangd: 8,7 km

Viagstandard: Gles motesfri landsvag, 9 - 12,25 m, 100 km/h

Trafikmangd: Oféréandrad

1. Beskrivning av atgarden

Tabell 1 Samhallsekonomisk analys - ssmmanfattning

Nuvarde av nytta -

samhallsekonomisk Miljoeffekter som ej Ovriga effekter som ej Samhallsekonomisk lonsamhet
investeringskostnad + |ingar i nettot + |ingar i nettot => |(sammanvagt)

mnkr

37 Férsumbart Férsumbart Lénsam

Tabell 2 Effekter som ingar i den samhallsekonomiska analysen - sammanfattning
Effekter som ingdr i den samhallsekonomiska kalkylen

Exempel pa effekter ar 2030 Nuvarde (mnkr) |Diagram
Resendrer Restid: -25 ktim/ar 144 i
Godstransporter Restid: -3 ktim/dér 7
2 Persontransportforetag |/ngen effekt 0
Tc" Trafiksdkerhet Dédade och svart skadade: -0,4 DSS/dr 103 i
;: Klimat CO2-utsldpp: +0,2 kton 5
é Halsa Utsldpp av luftféroreningar 1
©  |tandskap ... Landkapseffeker féir inté ingd i dennd tabell - - - -
i Ovrigt DoU-kostnader: +0,3 mnkr/Gr -7
§ Samh.ek investeringsk. |Annuitetskostnad: +8,3 mnkr -207 ::
§ Nuvarde av nytta - samhallsekonomisk investeringskostnad 37
g Nyckeltal utifran prissatta effekter
: NNk= |08 Informationsvirde NNK=  |HOG spannNNK= [02til0,2  [Nk= [017

Effekter som inte ingdr i den samhéllsekonomiska kalkylen

S agd
Berérd/paverkad av effekt Bedomning amTam{ag Kortfattad beskrivning och bedomning
bedomning
© Klimat Férsumbart Ingdr i kalkyl
E‘ Halsa Positivt Férsumbart Férbdttrad boendemiljé ldngs befintlig vig
Landskap Negativt Ny barridr
Resendrer Férsumbart Ingdr i kalkyl
« |Godstransporter Férsumbart Ingdr i kalkyl
bo
_'§ Persontransportforetag Férsumbart Férsumbart Ingen effekt
O [Trafiksakerhet Férsumbart Ingdr i kalkyl
Ovrigt Férsumbart Ingen effekt
Sammanvagt effekter som ej ingar i nuvirde Férsumbart
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Arendenummer: TRV 2012/29166

Framtagen av: Trafikverket, Niklas Alvaeus, 2013-05-08

Skickad till kvalitetssakring av: Trafikverket, Niklas Alvaeus, 2013-05-08
Granskad och kvalitetssakrad av: Trafikverket, Gunnel Bangman, 2013-06-05
Godkéand av: Trafikverket, Peo Nordl6f, 2013-06-10

Skede: Arbetsplan pagar

Tabell 3 Fordelningsanalys - sammanfattning

. 4 LOk?It/ Trafikanter Atgisrds-
n Fordel- |Restid, |Regionalt/ | . . Kommun- s .
> X Lansvis X transporter |Narings- . q specifik
© nings- reskost, |Nationellt/I |... . vis Trafikslag  |Alder . X
c . fordelning |,.. . & externt |gren fordelnings-
© aspekt |restidsos |nter- fordelning bersrda aspekt
(%]
a (person) [ 5tionellt P
'g Storst Personer
% nytta/ Mqdn Lokalt Jénképing |Aneby Resendrer |Ej bedémt |Bil mellan 18 |Ej bedémt
:s fordel och 65 ér
- (storst)
3] .
Negativ . .. . .
tta/ - Neutralt Neutralt Neutralt Neutralt Ej bedémt |Neutralt Neutralt Ej bedomt
nytta
nackdel
Tabell 4 Transportpolitisk malanalys - sammanfattning
Tillforlitlighet Positivt bidrag
Medborgarnas resor - I
Tryggt & bekvimt Positivt bidrag
L Tillforlitlighet Positivt bidrag
Naringslivets transporter - —
Nojdhet & kvalitet Positivt bidrag
Pendling Positivt bidrag
o il Tillganglighet regionalt/ lander Tillgénglighet storstad Inget bidrag
idrag ti
FUNKTI ONg SMALET Interregionalt Positivt bidrag
. . Jdmstdlldhet transport Inget bidrag
Jamstalldhet - P :
Lika méjlighet Inget bidrag
Funktionshindrade Kollektivtrafikndtet Positivt bidrag
Barn och unga Skolvéig Positivt bidrag
i . Gdng & cykel, andel Positivt bidrag
Kollektivtrafik, gang och cykel - - —
" Kollektivtrafik, andel Negativt bidrag
_:' Overflyttning transportslag Inget bidrag
< . Energi: transportsystemet Negativt bidrag
i Klimat - -
°g Energi: fordon Inget bidrag
~ Energi: infrastrukturhdllning Negativt bidrag
(%]
= Modnniskors hélsa Positivt&Negativt
c_g_ Befolkning Positivt
£ Luft Positivt
8_ Bidrag till Halsa Vf Positi
a HANSYNSMALET atten osItive
© Mark Inget bidrag
". Materiella tillgangar Negativt
s Landskap Negativt
i Biologisk mangfald, Viéixtliv, Djurliv Negativt
Forn- och Kulturldmningar, Annat » .
Positivt&Negativt
kulturarv, Bebyggelse
Trafiksdkerhet Déda & svdrt skadade Positivt bidrag
Malkonflikter
Mal om 6kad tillgénglighet stdr i det hdr fallet i konflikt med mél om begrénsad klimatpdaverkan och
flera andra miljékvalitetsmdl.
Bidrag till en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning
Atgdrden bedéms bidra till en hdllbar ekonomisk utveckling men ékad trafik och intrdng i landskapet
kan pdverka den ekologiska hdllbarheten negativt.
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Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59617, VSO055

LA

Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37
Skede: Omtag av aldre utredning —
Status: Granskad och godkéand av Trafikverket

Rv 27 Forbi Bor, VSO055

1. Beskrivning av atgarden

Nulage och brister: Vag 27 ar en viktig lank mellan de véastra och sydostra delarna av Sverige, samt
for den regionala utvecklingen och pendlingen. Nuvarande utformning av vag 27 utgdr en kraftig
barriar genom samhallet Bor. Genomfartstrafiken, med en hdg andel tung trafik, som i dagslaget utgor
cirka halften av trafiken p& vag 27 medfor en lag trafiksakerhet samt alstrar miljostérningar, s som
buller och utslapp. Vidare medfor trafiksakerhetsatgarder i samhaéllet, en minskad framkomlighet for
genomfartstrafiken.

Nuvarande strackning av vag 27 innebar ett stérningsmoment vid Voxtorps kyrka.

Atgardens syfte: Atgarden syftar till att forbéattra trafiksituationen i Bor och minska stérningar for
boende. Darutver syftar atgarden aven till en kortare restid for genomfartstrafik pa vag 27 och en
forbattrad miljo vid Voxtorps kyrka.

Forslag till atgard: Kostnaden &r  156,7 mnkr i prisniva 2015-06.

En ny forbifart (6 km) byggs vaster om Bor och 6ster om Voxtorp. Séder om Voxtorp kyrka byggs en
trafikplats med anslutning till nuvarande vag 27.
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Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59617, VSO055
Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37
Skede: Omtag av aldre utredning —
Status: Granskad och godkéand av Trafikverket
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Tabell 1 Samhéallsekonomiskt analysresultat - sammanfattning

Kalkylresultat: Miljoeffekter som ej Ovriga effekter som ej Sammanvagd Samhallsekonomisk
Nettonuvarde, mnkr + |varderats i kalkylen + |varderats i kalkylen => |l6nsamhet
204 Negativt Férsumbart Lonsam
Tabell 2 Effekter som ingar i den samhallsekonomiska analysen - sammanfattning
Effekter som har varderats i kalkylen
Exempel pa effekter ar 2040 Nuvarde (mnkr) |Diagram
Resenérer Restid personbil: -31,1 kftim/ar 265
Godstransporter Restid lastbil: -5,8 kftim/&r 61
» |Persontransp.foretag Ej relevant 0
>
f_CU Trafiksékerhet Dédade och svart skadade: -0,34 DSS/ar 91 _
_S Klimat CO2-utslapp: 0,141 kton/ar -8 h
g Halsa Utslapp av luftféroreningar 28
8 Landskap Landskapseffekter far inte inga i denna tabell
9 Ovrigt DoU-kostnad: 0,7 mnkr/ar -15
g SamEk Inv. Annuitetskostnad: 10,2 mnkr/ar -218 :
© Nettonuvéarde 204
<
= Nyckeltal utifran prissatta effekter
@
n NNK-i= 0,93 Informationsvarde NNK = MELLAN NNK-iga*= | sttt | NNK-idu= 0,88
& Effekter som inte har varderats i kalkylen
Berord/paverkad av effekt Beddémning ng:ﬁ;:qnn::gd Kortfattad beskrivning och bedémning
Klimat Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
©  |Halsa Forsumbart . Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
E Negativt
Landskap Negativt Stor negativ effekt pa landskapet genom ny vagstrackning
Resenarer Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
. |Godstransporter Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
(o2
'S |Persontransportforetag Forsumbart Forsumbart Marginell paverkan
O
Trafiksakerhet Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
Ovrigt Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
Sammanvagt effekter som ej ingar i nuvarde Negativt Stor negativ effekt pa landskapet genom ny vagstrackning
*Kénslighetsanalys med hogre kostnad; successivkalkyl 85% eller motsvarande
Tabell 3 Fordelningsanalys - sammanfattning
Kon.: Lokalt/ Trafi- )
) restid, i kanter, Atgéards-
17 For- del- Regionalt/ . e e
= . res- . . trans- Narings- . Alders- |specifik for-
= nings- Nationellt/l |L&n Kommun Trafikslag .
] kostn, porter, gren grupp delnings
c aspekt . nter-
@®© restidsos . externt aspekt
%) . nationellt -
o)) akerhet berérda
c
< Stérst Voxna: 18
% nytta/ Man Regionalt  |J6nkdping |Varnamo Resenérer |Neutralt Bil 6?;;&' " |Ej relevant
ey fordel
L
) storst .
® E‘e ati\)/ Klimat:
n g al Neutralt |Neutralt Neutralt Neutralt Externt Neutralt Neutralt Neutralt Ej relevant
y berdrda
nackdel
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Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37

Skede: Omtag av aldre utredning

Status: Granskad och godkéand av Trafikverket
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Tabell 4 Transportpolitisk malanalys - sammanfattning

kulturarv, Bebyggelse

Tillforlitlighet Positivt bidrag
Medborgarnas resor - —
Tryggt & bekvamt Positivt bidrag
- . Tillforlitlighet Positivt bidrag
Néaringslivets transporter - —
Nojdhet & kvalitet Positivt bidrag
Pendling Positivt bidrag
Tillganglighet regionalt/ lander Tillganglighet storstad Inget bidrag
Bidrag till Interregionalt Positivt bidral
FUNKTIONSMALET 9 9
. . Jamstalldhet transport Inget bidrag
Jamstalldhet - — -
Lika mojlighet Inget bidrag
Funktionshindrade Kollektivtrafiknatet Inget bidrag
Barn och unga Skolvag Positivt bidrag
: o Gang & cykel, andel Positivt bidrag
Kollektivtrafik, gang och cykel - - -
Kollektivtrafik, andel Inget bidrag
Mangd person- och lastbilstrafik Negativt bidrag
[%2]
> Klimat Energi per fordonskilometer Negativt bidrag
[15] & " "
% Energi bygg, drift, underhall Negativt bidrag
o Manniskors hélsa Positivt
E Befolkning Positivt
(%2} "
= Luft Negativt
= Halsa < -
8_ Bidrag till Vatten Inget bidrag
*g HANSYNSMALET Mark Inget bidrag
% Materiella tillgangar Beddms inte fn
S Landskap Negativt
S
= Biologisk mangfald, vaxtliv, djurliv Negativt
< Landskap 9 9 ] g
Forn- och Kulturlamningar, Annat .
Negativt

Trafiksakerhet

Doda & svart skadade

Positivt bidrag

Malkonflikter

Atgarden ger dkade trafiksékerhet och ékad framkomligheten, hastighet. Den 6kade
framkomligheten och hastigheten ger 6kad klimatpaverkan vilket innebar en malkonflikt.

Bidrag till en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning

Atgarden bedoms vara samhéllsekonomiskt Idnsam samt bidra till social hallbarhet genom béttre
trafiksakerhet och boendemiljo i Bor. Intrang i landskapet och framjande av biltrafik kan paverka
ekologisk hallbarhet negativt.
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5 Process, Bilagor & Referenser

5.1 Process for denna Samlade effektbedémning:

1. Samhaéllsekonomisk kalkyl genomférd av:
2016-09-12, Henrik Carlsson, M4 Traffic

2. Upprattare av preliminara forslag pa texter och bedomningar:
2016-08-12, Linda Wahlman, AF Infrastructure

3. Expertgrupp som granskat, justerat och godkéant slutliga texter och bedémningar:
2016-09-15, Niklas Alvaeus, trafikanalytiker, Trafikverket

4.1 Skickad till kvalitetsgranskning:
2016-09-15

4.2 Skickad av (kontaktperson):
Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37

5.1 Samhaéllsekonomisk kalkyl kvalitetsgranskad av enheten for Samhéllsekonomi och
trafikprognoser:
2016-12-08; Camilla Granholm, Samhéllsekonom, Trafikverket

5.2 Godkand av:
2016-12-08; Peo Nordlof, ec Samhallsekonomi, Trafikverket

6.1 Samlad effektbedémning kvalitetsgranskad av enheten for Strategisk planering:
2016-12-14; Agnes von Koch, Lars Eriksson, Strategisk Planering, Trafikverket

6.2 Godkéand av:
2016-12-14; Hakan Persson, ec Strategisk Planering, Trafikverket

7. Status:
Granskad och godkand av Trafikverket
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Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59617, VSO055
Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37
Skede: Omtag av aldre utredning -
Status: Granskad och godkéand av Trafikverket

LAY

5.2 Bilagor och referenser

Bilaga 1: Introduktion till Samlad effektbedémning
Trafikverket, 2016-04-01. Inledande information om Samlad effektbedémning

Bilaga 2: Kostnadsunderlag

a) Peter Fredriksson, 2016-06-29, VSO055 Rv 27 Forbi Bor GKI 2016-06-29
b) Henrik Carlsson, 2016-09-12, omrakning invkostn_vso055

Bilaga 3: Klimatkalkyl

Peter Fredriksson, 2016-08-28

a) VS0055 Klimatkalkyl resultat

b) VSOO055 klimatkalkyl indata

Bilaga 4: Arbets-PM EVA

Henrik Carlsson, 2016-09-12, VSO055_Arbets-PM_EVA

Bilaga 5: EVA-kalkyl

Henrik Carlsson, 2016-09-12, 27 forbi bor_ 160912
Bilaga 6: Trafikomférdelning

Henrik Carlsson, 2016-09-06, 27 Bor Trafik_160906
Bilaga 7: Berékning

Henrik Carlsson, 2016-09-12, ATK-justering_forbi Bor

Bilaga 8: Bullerberékning

a) Henrik Carlsson, 2016-09-12, BEVA_forbi Bor
b) Henrik Carlsson, 2016-09-12, strackor beva forbi Bor

Bilaga 9: Féretagsekonomisk konsekvensbedémning
Linda Wahlman, 2016-09-13, vso055_fkb_ 160913

Referens 1, Miljokonsekvensbeskrivning
Vagverket, 2001-09-26, Vag 27 forbi Bord, Vagutredning med miljokonsekvensbeskrivning

5.3 Noteringar om mellanliggande versioner inom aktuellt skede:

Namn, datum Notering
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Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59618, VSY1860
Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37
Skede: Aldre fysisk planering (se avsnitt 1.8) —
Status: Granskad och godkéand av Trafikverket

LA

Lv 842 Forbi Tenhult, VSY1860

£¥6

Uppegarden
Perstorp

Sekebo

Argen

aKola

Malen

Torpabergen

Haljaryd

Ljungarp

Mijalar]

Lugnet

T

sargérden Vetlanda ~f

Dalskog

1. Beskrivning av atgarden

1 km

Nulage och brister: Vag 842 ar en viktig foérbindelse mellan rv 40 och E4 vid Torsvik. Den tunga
trafiken har dkat pa senare ar. Vid Torsvik finns ett storre verksamhetsomrade med bland annat ett
flertal logistikverksamheter. Torsviksomradet fortsatter att expandera kraftigt. Dessutom finns planer
pa att anlagga en kombiterminal. Séder om Tenhult ligger en av kommunens avfallsanlaggningar vilket
medfor en del lastbilstransporter. Vag 842/826 gar idag genom centrala Tenhult. Utmed vagarna finns
saval bostadsbebyggelse, verksamheter som centrumfunktioner. Fartdampande hinder finns pa vissa
strackor. Den tunga trafiken héanvisas till den kommunala Industrivagen i Tenhult. Befintlig vdg genom
Tenhult ar 2,6 km l&ng och skyltad hastighet &ar 40-80 km/h.

Atgardens syfte: Syftet med &tgérden &r att f& bort den tunga trafiken frdn Tenhult och darigenom
forbattra framkomligheten samt trafiksdkerheten och miljon i Tenhult. SEB framtagen som underlag for
langsiktig plan.

Forslag till &tgard: Kostnaden ar 32 minkr i prisniva 2015-06.

Lv 842 far ny strackning vast om Tenhult. Ny vag ar 2,0 km lang vanlig vag och planeras for 80 km/h.
Som vast-ostlig koppling medfor atgarden cirka 0,1 km vagforkortning. Lokalisering skall samordnas
med planerad ny jarnvag.
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Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59618, VSY1860
Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37
Skede: Aldre fysisk planering (se avsnitt 1.8)

Status: Granskad och godkéand av Trafikverket

Tabell 1 Samhéllsekonomiskt analysresultat - sammanfattning

LA

Kalkylresultat: Miljoeffekter som ej Ovriga effekter som ej Sammanvagd Samhallsekonomisk
Nettonuvéarde, mnkr + |varderats i kalkylen + |véarderats i kalkylen => [l6nsamhet
53 Férsumbart Foérsumbart Lénsam
Tabell 2 Effekter som ingar i den samhallsekonomiska analysen - sammanfattning
Effekter som har varderats i kalkylen
Exempel pa effekter &r 2040 Nuvéarde (mnkr) [Diagram
Resenéarer Restid personbil: -8,4 kftim/ar 88
Godstransporter Restid lastbil: -1,8 kftim/ar 23
|Persontransp.féretag Ej relevant 0
»
%‘ Trafiksékerhet Dodade och svart skadade: 0,04 DSS/ar -14 -
= Klimat CO2-utslapp: 0,02 kton/ar 1
é Halsa Utsléapp av luftféroreningar 1
e Landskap Landskapseffekter far inte ingad i denna tabell
o =
g Ovrigt DoU-kostnad: 0,1 mnkr/ar -2
% SamEKk Inv. Annuitetskostnad: 1,7 mnkr/ar -43 :
2 Nettonuvéarde 53
© o -
= Nyckeltal utifran prissatta effekter
S - -
(cnrs NNK-i= 1,24 Informationsvérde NNK = HOG NNK-iga*= | sttt | NNK-idu= 1,19
N Effekter som inte har varderats i kalkylen
Berord/paverkad av effekt Beddmning Ssmmam{égd Kortfattad beskrivning och bedémning
eddmning
Klimat Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
:0
E‘ Halsa Forsumbart Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
Landskap Forsumbart Battre miljoé i Tenhult men nytt intrdng i landskapet.
Resenérer Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
. |Godstransporter Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
(o)
‘S |Persontransportforetag Forsumbart Forsumbart Marginell paverkan
O - > - - -
Trafiksakerhet Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
Ovrigt Forsumbart Effekten fangas i den samhallsekonomiska kalkylen
« Y - . Barridreffekten minskar for boende och trafikanter Tenhult.
Sammanvégt effekter som ej ingar i nuvarde Férsumbart PP AP
Dock medfor atgarden nytt intrang i landskapet.
*Kénslighetsanalys med hogre kostnad; successivkalkyl 85% eller motsvarande
Tabell 3 Fordelningsanalys - sammanfattning
Kon: 1) okalts Trafi- )
%) . restid, . kanter, Atgéards-
> For- del Regionalt/ - e o
I . res- . x trans- Narings- . Alders- |specifik for-
nings- Nationellt/l [L&n Kommun Trafikslag .
= kostn, porter, gren grupp delnings
@© aspekt . nter-
% restidsos nationellt externt aspekt
c akerhet berdrda
=
() Storst Vuxna: 18
g nytta/ Man Regionalt  |Jénkdping |JOnkoping [Resenarer [Neutralt Bil 6?;;&' " |Ej relevant
L fordel
™ (storst)
negativ Neutralt |Neutralt Neutralt Neutralt TS:“Externt Neutralt Neutralt Neutralt Ej relevant
nytta/ berérda
nackdel
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Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59618, VSY1860
Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37
Skede: Aldre fysisk planering (se avsnitt 1.8)

Status: Granskad och godkéand av Trafikverket

LA

Tabell 4 Transportpolitisk malanalys - sammanfattning

Tillforlitlighet Inget bidrag
Medborgarnas resor - —
Tryggt & bekvamt Positivt bidrag
o . Tillforlitlighet Inget bidrag
Néaringslivets transporter - —
Nojdhet & kvalitet Positivt bidrag
Pendling Positivt bidrag
Tillganglighet regionalt/ lander Tillganglighet storstad Inget bidrag
Bidrag till Interregionalt Positivt bidra
FUNKTIONSMALET : ¢
. . Jamstalldhet transport Inget bidrag
Jamstalldhet - — -
Lika mojlighet Inget bidrag
Funktionshindrade Kollektivtrafiknatet Inget bidrag
Barn och unga Skolvag Positivt bidrag
) o Gang & cykel, andel Inget bidrag
Kollektivtrafik, gang och cykel - - -
Kollektivtrafik, andel Inget bidrag
Mangd person- och lastbilstrafik Positivt bidrag
Q Klimat Energi per fordonskilometer Negativt bidrag
< Energi bygg, drift, underhall Negativt bidrag
c_% Manniskors héalsa Positivt
°§ Befolkning Positivt
R . Luft Positivt
& Hélsa -
= Bidrag till Vatten Inget bidrag
§_ HANSYNSMALET Mark Inget bidrag
S Materiella tillgangar Beddms inte fn
o
Z Landskap Negativt
© 7 A o —— P X
= Landskap Biologisk mangfald, vaxtliv, djurliv Negativt
< Forn- och Kulturlamningar, Annat Negativt
kulturarv, Bebyggelse
Trafiksakerhet Ddda & svart skadade Negativt bidrag

Malkonflikter

Okad framkomlighet med 6kad hastighet ger 6kade utslapp av klimatgaser.

Bidrag till en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning

Atgarderna innebar dkade barriréeffekt for djur, negativ paverkan pa landskapet och intréng i
naturmark. Atgarden ar samhéllsekonomiskt [dnsam men bidrar negativt till trafiksakerheten.
Miljon i Tenhult férbattras dock.
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Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59618, VSY1860
Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37
Skede: Aldre fysisk planering (se avsnitt 1.8) -
Status: Granskad och godkéand av Trafikverket

LAY

5 Process, Bilagor & Referenser

5.1 Process for denna Samlade effektbedémning:

1. Samhaéllsekonomisk kalkyl genomférd av:
2016-12-13, Henrik Carlsson, M4 Traffic

2. Upprattare av preliminara forslag pa texter och bedomningar:
2016-11-15, Lei Guo, AF Infrastructure

3. Expertgrupp som granskat, justerat och godkéant slutliga texter och bedémningar:

Ingen regional expertgrupp har granskat, justerat och godkant slutliga texter och bedémningar. Regional
granskning och godkannande av slutliga beddmningar ar gjorda 2016-12-13 av Niklas Alvaeus,
Trafikverket

4.1 Skickad till kvalitetsgranskning:
2016-12-13

4.2 Skickad av (kontaktperson):
Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37

5.1 Samhéllsekonomisk kalkyl kvalitetsgranskad av enheten for Samhéllsekonomi och
trafikprognoser:

2017-01-03; Emma Rosklint, Trafikanalytiker, Trafikverket

5.2 Godkand av:
2017-01-05; Peo Nordlof, ec Samhéallsekonomi, Trafikverket

6.1 Samlad effektbedémning kvalitetsgranskad av enheten for Strategisk planering:
2017-01-10; Agnes von Koch, Lars Eriksson, Strategisk Planering, Trafikverket

6.2 Godkéand av:
2017-01-11; Hakan Persson, ec Strategisk Planering, Trafikverket

7. Status:
Granskad och godkand av Trafikverket
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Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59618, VSY1860
Kontaktperson: Niklas Alvaeus, Trafikverket, 010-123 60 37
Skede: Aldre fysisk planering (se avsnitt 1.8) -
Status: Granskad och godkéand av Trafikverket

LAY

5.2 Bilagor och referenser

Bilaga 1: Introduktion till Samlad effektbedémning
Trafikverket, 2016-04-01. Inledande information om Samlad effektbedémning

Bilaga 2: Kostnadsunderlag

a) Peter Fredriksson, Trafikverket, 2016-09-16, VSY1860 Lv 842 Forbi Tenhult GKI
b) Henrik Carlsson, M4 Traffic, 2016-11-04, VSY1860 omréakn invkostn

Bilaga 3: Klimatkalkyl

Peter Fredriksson, Trafikverket, 2016-09-16
a) VSY1860 Klimatkalkyl resultat
b) VSY1860 Klimatkalkyl indata

Bilaga 4: Arbets-PM EVA
Henrik Carlsson, M4 Traffic, 2016-11-04, VSY1860 Arbets-PM_EVA

Bilaga 5: EVA-kalkyl
Henrik Carlsson, M4 Traffic, 2016-12-13, v842_forbi Tenhult

Bilaga 6: Trafikomférdelning

a) Henrik Carlsson, M4 Traffic, 2016-11-04, VSY1860 trafikomférdelning
b) Vectura, 2016-07-05, Nummerskrivning
¢) Vectura, 2016-07-05, Nummerskrivning bilaga

Bilaga 7: Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning
Lei Guo, AF Infrastructure, 2016-11-15, VSY1860 FKB

Referens 1, Miljokonsekvensbeskrivning
Ej uppréattad

5.3 Noteringar om mellanliggande versioner inom aktuellt skede:

Namn, datum Notering
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Bilaga 3. Beskrivning av vag- och jarnvagsnat i Jonkopings lan
Jonkopings ldn bestar av hundratals mil vdgar och cykelvégar, atta
jarnvégar, en flygplats och flera resecenter och bytespunkter. Den
overgripande funktionen for infrastrukturen ar att skapa god tillgédnglighet
for ménniskor till arbete, studier, fritidsaktiviteter, kultur, service samt for
ndringslivet att skapa effektiv varuhantering och arbetskraftsforsorjning.
Den forbattrade tillgdngligheten ska ske pé ett trafiksdkert och langsiktigt
miljoméssigt hallbart sédtt och samtidigt svara mot kvinnors och méns olika
transportbehov. Linets ldge och ortsstruktur innebér transportbehov i
manga olika riktningar och relationer. De olika rese- och
transportbehoven, bade lokala, regionala, nationella och internationella,
skapar floden ldngs lanets viagar och jarnvégar. Detta innebér att pa en och
samma vag eller jairnvig samsas ménniskor och gods som ska fiardas bide
lokalt, regionalt, nationellt och internationellt.

Den befintliga infrastrukturen 1 lénet dr utgdngspunkten nér olika atgérder
ska prioriteras 1 den langsiktiga transportplaneringen. De medel som
tilldelas ldnet begransar dock mdjligheten att uppfylla alla de behov som
transportinfrastrukturen har.

Jarnvagsnatet

Aldrig tidigare har s& mnga méinniskor och s mycket gods fardats pa
jarnvigen som nu. Sverige har Europas mest 6ppna jarnvagsmarknad med
fri konkurrens och idag trafikerar ett femtiotal tagbolag sparen. Det dr en
tiodubblering pa 25 ar. Efterfragan om plats pa sparen éar darfor stor och
fortsétter att 6ka. Generellt har trafikvolymen 6kat bade for godstdg och
for persontrafik under 2015.2° For att frigora och optimera den totala
kapaciteten behover vi nyttja sparen mer effektivt.

Som har beskrivits 1 mdnga sammanhang har Jonkopings 1dn en vil
forgrenad jarnvigsinfrastruktur som ndr stora delar av ldnet. For att lanet
till fullo ska kunna anvinda jarnvédgarna for personresor och
godstransporter kravs att jarnvéagsinfrastrukturen haller en god standard.
For stora delar av ldnets jarnvégar &r sé inte fallet idag. Trots kraftfulla
satsningar forbéttras jarnvéagens standard mycket langsamt, vilket innebér
att behovet av underhdll ar fortsatt stort och 1 vissa fall har 6kat.

Liksom alla trafikslag har jirnvdgen sina for- och nackdelar. Jirnvagen ér
ett effektivt system for att transportera stora mangder gods och méinga
personer. Det dr dven ett miljovanligare alternativ jamfort med bil eller
lastbil. Friktionen mellan rdlerna och tgens stalhjul 4r mycket mindre én
friktionen mellan asfalt och gummi. Det gor att mindre energi krivs for att
frakta samma mangd med jarnvég jamfort med lastbil. Dessutom ér flera

29 Jarnviigens kapacitet 2015 s. 8 https:/trafikverket.ineko.se/Files/sv-
SE/11676/RelatedFiles/2016 038 jarnv%C3%A4gens kapacitet 2015 slutversion.pdf
jmf. med Jarnvégens kapacitet 2014 s. 8,
http://www.trafikverket.se/contentassets/c01aa9e3f0cd49a4b9a5179b0ea9f6bb/jarnvagen
s kapacitet 2014 rev.pdf
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jarnvégsstrackor elektrifierade vilket gor att fornybar el kan anvédndas och
utsldppen av luftfororeningar och klimatgaser minimeras. I forhéllande till
en motorvag tar jairnvdgen mindre yta 1 ansprak men har dnda storre
kapacitet att forflytta ménniskor och gods. Risken for olyckor dr mindre
med jarnvagstrafik dn med vagtrafik. Nackdelen med jarnvégen ar att den
ar forhallandevis dyr, teknikberoende och inte flexibel.

Figur 1. Jarnvagar med éver 500 tag per dygn pa lanets jarnvagar. Kalla: Trafikverket

Samtliga jarnvégsstrdk som passerar genom Jonkopings 14n har
kapacitetproblem. Det géller sarskilt for strickan Jonkoping—Nassjo, som
bedoms ha stora kapacitetsproblem. Strickor med medelstora
kapacitetproblem dr Sodra stambanan och strickan Jonkoping—Véarnamo.
Ovriga banor bedéms ha mindre kapacitetsproblem. Med hiinsyn till den
Okade efterfrdgan pé sparlagen och den dkade persontrafiken ser vi det
som prioriterat att sékerstélla ett fungerande jairnvagsnédt med hog
kapacitet.

Nassjo ar den stora knutpunkten for jarnvagsnétet 1 Jonk&pings 14n.
Jarnvégarna 1 ldnet kan delas in 1 tvd huvudgrupper med olika banstandard.
Soédra stambanan, Jonkdpingsbanan och Kust- till kustbanan ar av hogre
standard. Dessa dr elektrifierade, fjérrstyrda och tilldter hogre hastigheter.
De tre banorna har en dvergripande funktion som &r viktig for den
nationella och interregionala trafiken.

Sddra stambanan 16per 1 nord-sydlig riktning och sammanbinder
Stockholm och Malmé. Den utgér, tillsammans med Véstra stambanan
som sammanbinder Stockholm och Goéteborg, de viktigaste
jarnvégsstraken 1 nord-sydlig riktning 1 den sodra delen av landet.
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Sddra stambanan och Véstra stambanan kopplas thop via
Jonkopingsbanan, som stracker sig mellan Nissj6 och Falkoping via
Jonkdping.

Figur 2. Banor med respektive utan elektrifiering. Kalla: Trafikverket

Kust-till-kustbanan utgor en tvirled med kopplingar mot Boras/Géteborg i
vaster och Vixj0, Kalmar och Karlskrona i oster. I Alvesta mots Kust- till
kustbanan och Sédra stambanan. I Virnamo mots jairnvagen Halmstad—
Nassjo Jarnvig (HNJ) och Kust-till-kustbanan. Norr om Véarnamo bildar
HNJ och Vaggerydsbanan (Vaggeryd-Jonkoping) det sa kallade Y:et.

Forbindelserna Osterut utgors av Bockabanan (Nassjo—Hultsfred) och
Vetlandabanan (Nissjo—Vetlanda—Aseda). Mellan Vetlanda och
Jarnforsen/Kvillsfors—Paulistrom stricker sig Eméidalsbanan.
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Figur 3. Hastighetsstandard pa jarnvagsnatet. Kalla: Trafikverket

Trafik med regionaltag tillsammans med godstag utgér huvuddelen av
trafiken pa lanets jarnvégar, forutom pa Sodra stambanan dér dven trafiken
med snabbtag och godstidg dr omfattande. Bristande kapacitet och
fordelning av taglégen ar tva av de faktorer som paverkar trafiken pa
banorna. Banornas hastighetsstandard &r en begransande faktor frimst for
persontrafiken da det géller att skapa attraktiva uppliagg for exempelvis
arbets- och studiependling.

Vagnatet

Jonkopings ldn dr en knutpunkt 1 landets vagsystem. E4 som stracker sig
genom hela landet korsar 1 Jonkping riksviag 40 som gar fran Goteborg pa
vastkusten till Viéstervik pa ostkusten. Vidare gér ett antal betydelsefulla
strak genom lénet, exempelvis Baltic link-straket fran Blekinge mot
Goteborg och riksvig 26, Inlandsvigen, fran séder till norr.

Den storsta trafikvolymen pa ldnets vigar aterfinns pa det nationella
straket E4 och da framst runt Jonkoping. Lastbilstrafiken dr mycket
omfattande langs stréket. Personbilstrafiken pd lanets vdgnat varierar
mellan olika strk och dven léngs strdken. Fullt naturligt &r
trafikvolymerna storre runt lénets tétorter dn ldngs andra delar av striken.
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Figur 4. Flodet pa lanets vagnat. Kalla: Trafikverket

Figur 5 nedan visar vigtyp och hastighetsstandard ar 2014. Den speglar att
pagaende projekt forbi Gislaved och Véarnamo ar genomforda. Pa de
funktionella straken dr den langsiktiga ambitionen att uppna en
vagstandard om minst motesfri vig vilket &ven mdojliggor en hastighet pa
100 km/h.

Figur 5. Vagtyp och trafikvolym pa vagnatet. Kalla: Trafikverket
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Kartan med hastighetsstandarden pa ldnets vigar speglar tydligt hur
inforandet av nya hastighetsgrianser har paverkat viagsystemet. Hur frdgan
om framtida hastigheter kommer att hanteras framdver ar fortfarande
oként. Att sd langt det dr mojligt efterstrdva en jamn hastighetsstandard pa
funktionella strak &r dock en sjilvklarhet.

Figur 6. Hastighetsstandard pa vagnatet. Kalla: Trafikverket
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Bilaga 4. Miljokonsekvensbedémning av den regionala
transportplanen for Jonkopings lan 2018-2029

Inledande kommentar till processen fér framtagandet av
miljékonsekvensbedémningen

Miljokonsekvensbeddmningen har tagits fram parallellt med den regionala
transportplanen. Som beskrivs nedan har ett nollalternativ, ett
atgirdsalternativ for vdg och ett atgirdsalternativ for jairnvig anvénts.
Under framtagandet av miljokonsekvensbedémningen har flera
forandringar av planen gjorts, bland annat har budgeten fordelats efter
funktion istéllet for dtgardsomrdde. Det innebér att gdng- och
cykelétgérder, som tidigare legat bade 1 potten for statlig medfinansiering
och 1 potten fér mindre investeringar, nu redovisas som en egen pott.
Detsamma giller for viginvesteringar. Detta gor att berdkningen ti tabell 2
nedan kan upplevas som svartolkad jamfort med den budget som ligger i
planen. Det ger dock ingen skillnad 1 berdkningen.

Den storsta fordndringen av budgeten sedan arbetet paborjades dr en
kraftig 6kning av satsningen pa samfinansiering av jarnvégsatgirder samt
ging- och cykelatgirder. Denna fordelning bidrar till dtgirdsalternativet
for jarnvag 1 hogre utstrickning 4n vad som redovisas 1
miljokonsekvensbeddmningen.

Sent under processen har Trafikverket aviserat mgjligheten att
samfinansiera den regionala transportplanen ur den nationella planen for
mittsepareringsatgarder. Av den anledningen har medel flyttas fran potten
“Trafiksdkerhet och framkomlighet” till ”storre vaginvesteringar”. Detta
innebdr 1 praktiken ingen fordndring av de medel som satsas pa
viginvesteringar utan gors av budgettekniska skil. Forandingen som detta
ger 1 berdkningarna ligger dock inom spannet f6r vad som &r godtagbart.
De investeringar som foreslas frimjar 6vervigande ett hallbart resande.

Den regionala infrastrukturplanen
Utgangspunkter for planen

Genom beslut 2017-03-23 gav regeringen 1 uppdrag till samtliga
lansplaneuppréttare, ddribland Region Jonkopings lédn, att for respektive
lan uppritta ett forslag till trafikslagsdvergripande lansplaner for regional
transportinfrastruktur for perioden 2018-2029. Samtidigt fick Trafikverket
1 uppdrag att upprétta en nationell trafikslagsovergripande plan for
utveckling av transportsystemet for samma period. Den nationella planen
fokuserar pd de stora nationella strdken, medan den regionala planen kan
prioritera brister i ldnkar och noder som ansluter till det nationella
systemet samt andra viktiga regionala strék.
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Av regeringens direktiv framgar att de transportpolitiska malen, de
transportpolitiska principerna, fyrstegsprincipen och ett
trafikslagsovergripande synsitt ska vara utgdngspunkt for Trafikverkets
och lansplaneuppréttarnas analyser och forslag till atgérder. Dessutom ska
regeringens proposition Infrastruktur for framtiden-innovativa losningar
for stdrkt konkurrenskraft och hallbar utveckling (prop. 2016/17:21) och
riksdagens beslut med anledning av propositionen (bet. 2016/17:TU4,
rskr 2016/17:101) 1 sin helhet utgora utgdngspunkt for Trafikverkets och
lansplaneuppréttarnas analyser och forslag till atgarder. For
lansplaneuppréttarna utgdr dven regionala systemanalyser eller
motsvarande regionala inriktningsunderlag en utgdngspunkt.

Béde nationell plan och regionala planer uppdateras vart fjirde &r. Den
nya planen innebédr dérfor en revidering av befintlig plan som stracker sig
over dren 2014-2025. Inriktningen 1 atgérdsplaneringen grundar sig pa de
nationella och regionala utgdngpunkter som har arbetas fram under
inriktningsplaneringen. P4 regional niva anges de dvergripande malen for
arbetet med regional utveckling ibland annat den Regionala
utvecklingsstrategi (juni 2013) samt 1 den Systemanalys som tagits fram
tillsammans med Ovriga regioner 1 Sydsverige.

Den ekonomiska ramen for Jonkopings 14n perioden 2018-2029 &r 1 378
miljoner kr.

Planeringssystem

Infrastrukturplaneringen innehéller medel for bade enskilda objekt och
atgidrdsomraden. Planeringssystemet haller successivt pa att liggs om sa
att de niarmst liggande &ren ar mer styrda till enskilda objekt och de senare
delarna i 6kad grad bygger pa planering utifran brister, se Figur 1. Ar 1-3
4r projekt som anses klara for byggstart. Ar 4-6 ir projekt som ir
planeringsklara. Ar 7-12 beskrivs som projekt som inte ir klara for
byggstart da de inte dr utredda. Dessa ska istéllet beskrivas som brister.

Forslag till byggstart  Forslag till forberedelser Brister
for byggstart

Figur 1. Principen for planeringssystemet dar dtgarder successivt blir mer
detaljerade ju narmare i tid de ligger

Det nya planeringssystemet innebér att den fysiska planeringen sker i en
sammanhallen process, samt att en forberedande atgirdsvalsstudie gors
inom ramen for den langsiktiga ekonomiska planeringen.
Atgirdsvalsstudien ger underlag for en prioritering av effektiva 16sningar
inom ramen for tillgdngliga resurser, och bidrar till vidareutveckling av
hela transportsystemets funktion som en del i en héllbar
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samhéllsutveckling. Den kan, kopplad till fyrstegsprincipen, bidra till
tydligare metodik for de tidiga planeringsstadierna. Det kan innebéra en
arena for dialog for berdrda aktorer, ddr ocksa 16sningar kan framkomma
som inte direkt har med trafik och transporter att gora.

Fyrstegsprincipen ska vara vigledande for den fortsatta planeringen av
forvaltningen och utvecklingen av transportsystemet, vilket stéller 6kade
krav pa ett effektivt klimat- och miljdanpassat transportsystem.
Fyrstegsprincipen ér en planeringsmetod for att hushédlla med resurser och
minska transportsystemets miljopaverkan, se Figur 2. Den gér ut pé att
steg for steg analysera hur ett trafikproblem bést kan 16sas — 1 forsta hand
genom att paverka behovet av transporter, 1 sista hand genom stora

nybyggen.

Figur 2. Beskrivning av fyrstegsprincipen. Kélla: Trafikverket

Atgiirdsomraden

Den regionala planen fordelar inte medel i detalj utan redovisar en
fordelning inom atgardsomraden. For Region Jonkdping fordelas medel
inom atgardsomradena:

e Storre viginvesteringar, som innehaller ett antal storre
vagprojekt

e Samfinansiering nationell plan, som innebér en samfinansiering
av jarnvagsatgirder 1 nationell plan

e Mindre investeringar, som innebér atgirder for kollektivtrafik,
trafiksékerhet, cykeltrafik och gangtrafik

o Driftsbidrag till icke statliga flygplatser, som avser Jonkoping
Airport

e Statlig medfinansiering, som avser medfinansiering av
kommunala dtgérder for kollektivtrafik, cykeltrafik och gangtrafik
samt enskilda vigar
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Inom varje dtgdardsomréde sker sedan en successiv fordelning av medel
over tid. Det forandrade planeringssystemet innebér att brister far en storre
tyngd bland atgdrdsomradena och att antalet namngivna objekt minskar,
framfor allt under de senare delarna av planperioden.

Miljébedémning av regional plan

Nér en myndighet eller kommun upprittar eller &ndrar en plan vars
genomforande kan antas medfora en betydande miljopaverkan ska en
miljobedomning genomforas enligt Miljobalken 6 kap.
Miljobedémningens syfte dr att integrera miljoaspekterna i1 planen sé att en
hallbar utveckling framjas. Inom ramen for en miljobedémning ska en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) upprittas dédr den betydande
miljopéverkan som planen kan antas medfora identifieras, beskrivs och
beddms. Rimliga alternativ med hénsyn till planens eller programmets
syfte och geografiska rickvidd ska ocksé identifieras, beskrivas och
beddmas. En miljokonsekvensbeskrivning ska innehalla de uppgifter som
ar rimliga med hénsyn till:

e Beddmningsmetoder och aktuell kunskap,

e Planens innehall och detaljeringsgrad,

e Allménhetens intresse och

e Att vissa fragor kan beddomas battre 1 samband med provning av
andra planer och program eller 1 tillstdndsgivningen av
verksambheter eller atgarder.

En ldnsplan for transportinfrastruktur kan enligt Férordning om
miljokonsekvensbeskrivningar (1998:905) alltid antas medfora betydande
miljopéverkan.

Innan en myndighet bestimmer omfattningen av och detaljeringsgraden
tor MKB ska myndigheten samrdda med den eller de kommuner och
lansstyrelser som berors av planen. Arbetet med miljobedomningen ska
starta samtidigt med 6vrig dtgardsplanering och pédga parallellt med denna.
Forslaget till infrastrukturplan och dess MKB ska enligt miljobalken goras
tillgéngligt for berérda kommuner, myndigheter och allménheten. Dessa
ska ges skélig tid att yttra sig. Synpunkterna ska beaktas innan planen
antas.

Nar planen antagits, ska det 1 sdrskild sammanstéllning redovisas hur
miljoaspekterna integrerats. Det ska dven redovisas hur MKB:n och
synpunkter fran samrad beaktats och skal till att planen antagits i stillet for
alternativ som varit féremal {6r 6verviganden ska redovisas. Vidare ingar
att redovisa atgédrder som avses vidtas for uppfoljning och 6vervakning av
den betydande miljopéverkan som genomforandet av planen medfor.
Dessutom ska planuppréttaren skaffa sig kunskap om den betydande
miljopaverkan som planens genomforande faktiskt medfor.
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Relation till andra planer

Atgirdsplaneringen sker parallellt pa nationell och regional niva och den
regionala infrastrukturplanen fér Region Jonkopings léan har
motsvarigheter hos ldn/regioner 1 hela landet. Den nationella planen for
transportinfrastrukturen omfattar, férutom investeringar i den nationella
infrastrukturen, dven atgéarder for miljon langs hela det statliga vagnatet,
saledes dven det regionala vignétet.

Enligt regelverket ska samtliga planer och program som bedéms ge
upphov till betydande miljopaverkan miljobeddmas, pa savél nationell
som pa regional niva. P4 regional niva dr det miljokonsekvenserna av just
den regionala planen som ska bedémas. Sambanden mellan den nationella
och den regionala planens effekter 4r komplexa. I detta sammanhang gors
ingen helhetsbedomning av planernas miljopéaverkan.

Samtidigt med revidering av nationell och regional plan pagar
Sverigeforhandlingen. Sverigeférhandlingen &r ett regeringsuppdrag med
flera olika delar 1, bland annat med syfte att arbeta fram
overenskommelser for att forbattra kollektivtrafiken och 6ka
bostadsbyggandet i1 landets tre storstadsregioner. Sverigeférhandlingens
uppdrag innefattar ocksa att mojliggora snabb utbyggnad av nya
stambanor 1 form av hoghastighetsjdrnviag mellan Stockholm — Géteborg
och Stockholm — Malmd, vilket kan fé stor paverkan pa
transportinfrastrukturen bade nationellt och regionalt 1 Jonkopings 14n.

Nationella och regionala mal fér transportsystemet
Nationella transportpolitiska mal

Det 6vergripande transportpolitiska maélet &r att sdkerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning
for medborgarna och néringslivet 1 hela landet. For att uppnd malet ska
transportsystemet vara hallbart, robust och effektivt med god kapacitet.
Dérutover har ett funktionsmal och ett hinsynsmaél formulerats:

Funktionsmal: Skapa tillganglighet for resor och transporter.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka
till att ge alla en grundlidggande tillgénglighet med god kvalitet och vara
jamstallt utifran mans och kvinnors transportbehov.

Hdnsynsmal: Transportsystemet ska ta hdnsyn till sdkerhet, trygghet, miljo
och hilsa. Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska
anpassas till att ingen ska do eller skadas allvarligt, samt bidra till att
miljokvalitetsmélen uppfylls.

Regionala mal och inriktningar
Av Ovriga planhandlingar som beskrivits ovan framgar de regionala mal
och inriktningar som varit utgdngspunkt i arbetet.
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Nationella och regionala miljomal

Riksdagen har beslutat om nationella miljomal f6r Sverige innehéllande
ett generationsmal och 16 miljokvalitetsmal. Arbetet med att néd
miljdmélen och generationsmélet utgdr grunden f6r den nationella
miljopolitiken och utgor en ldngsiktig malbild for miljoarbetet.

Generationsmaélet innebdr att vi till nésta generation ska ldmna over ett
samhélle dér de stora miljoproblemen ar 16sta, utan att orsaka 6kade miljo-
och hilsoproblem utanfor Sveriges grianser. De 16 miljokvalitetsmélen
listas nedan och forklaras ndrmare 1 bilaga 2.

e Begrinsad klimatpaverkan

e Frisk luft

e Bara naturlig f6rsurning

o  Giftfri miljo

e Skyddande ozonskikt

e Siker stralmiljo

e Ingen dvergddning

e [Levande sjoar och vattendrag
e (Grundvatten av god kvalitet
e Hav i balans samt levande kust och skirgard
e Mpyllrande vatmarker

e [Levande skogar

e Ett rikt odlingslandskap

e Storslagen fjallmiljo

e God bebyggd miljo

e Ett rikt véxt- och djurliv

De nationella miljokvalitetsmélen géller &ven pa regional niva. For
Jonkopings ldn har Lénsstyrelsen beslutat att generationsmalet samt 14 av
miljokvalitetsmalen giller som regionala miljomal, mélen for hav och fjill
géller inte for Jonkopings lan (Lénsstyrelsen 1 Jonkopings 14n 2014). For
malen har preciseringar for ldnet tagits fram och for miljokvalitetsmalet
Begrinsad klimatpaverkan har dven regionala mal beslutats. Lansstyrelsen
har ocksé tagit fram en Klimat- och energistrategi med regionala
klimatmal (Lansstyrelsen 1 Jonkopings 1dn meddelande 2010:17).

Enligt det transportpolitiska malet ska transportsektorn bidra till att
miljokvalitetsmélet Begrdnsad klimatpaverkan nés. Begrdnsad
klimatpaverkan innebér en minskning av utslédppen av véixthusgaser med
40 procent till ar 2020 jamfort med &r 1990, samt att Sverige till &r
2045/2050 ska vara ett land utan nettoutslédpp av viaxthusgaser. Det
langsiktiga arbetet med en fossiloberoende fordonsflotta till &r 2030 &r ett
viktigt steg mot det langsiktiga 2050-malet. Det transportpolitiska
hiansynsmaélet pekar generellt pd de nationella miljomalen.
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Jonkopings l1an har det 1angsiktiga regionala malet att man 2050 ska var ett
plusenergilin. Utsldppen av koldioxid ska ar 2050 vara lagre én 1 ton per
invanare.

For att nd miljokvalitetsmélen arbetar Jonkopings 14n med
atgirdsprogram. Dessa har delats upp 1 fyra block:

e Vattnets miljomal
e Djurens och vixternas miljomél
e Hilsans miljomaél

e Minskad klimatpaverkan

Miljékvalitetsnormer

Regeringen kan enligt Miljobalken 5 kap. meddela miljokvalitetsnormer,
det vill séga foreskrifter om kvaliteten pd mark, vatten, luft eller miljon 1
ovrigt, om det behovs for att skydda méanniskors hélsa eller miljon samt
for att avhjilpa skador eller oldgenheter for manniskors hélsa eller miljon.

Miljokvalitetsnormer kan gélla for vissa geografiska omraden eller hela
landet och anger fororeningsnivaer eller storningsnivaer som inte far
overskridas eller underskridas. En miljokvalitetsnorm anger de nivder som
maéanniskan och/eller naturen kan utsittas for utan fara for patagliga
oldgenheter. For ndrvarande finns miljokvalitetsnormer for utomhusluft,
omgivningsbuller och vatten.

Metod och avgransning

Vad ér miljbedémning?

I arbetet med miljobedomningen av planen finns tvé viktiga begrepp;
miljobeddmning och miljékonsekvensbeskrivning (MKB). Med
miljobedomning menas en process som innehdller vissa obligatoriska
moment som ska utforas. Processen resulterar 1 ett dokument som kallas
miljokonsekvensbeskrivning, diar den betydande miljopaverkan som
planens eller programmets genomforande kan antas medfora identifieras,
beskrivs och bedoms. I miljobeddmningen ingér att:

e avgriansa vad miljokonsekvensbeskrivningen ska innehélla

e utarbeta en miljokonsekvensbeskrivning, inklusive alternativ

e genomfora olika typer av samrad

e Overviga resultaten fran miljokonsekvensbeskrivningen och
samradet 1 beslutsprocessen

e informera om beslutet och grunderna for beslutet

e f6lja upp den betydande miljopdverkan som genomforandet av
planen medfor

Miljobeddmning av den regionala planen har skett vid tva tidigare
tillfallen. Det fOrsta tillfdllet var ndr planen borjade gélla for 2010 och det
andra tillfdllet var planen for 2014. Under denna period har dven den
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nationella planen miljobedomts och det har skett en gemensam utveckling
kring riktlinjer och metoder for miljobedémning.

Avgrdnsning
Avgrinsning i tid

Planperiodens slutar dr ar 2029 och av denna anledning ar
miljobedomningens referensar 2030. Eftersom miljoeffekterna av
investeringarna stracker sig langre an slutdret gors dven, dér sd ar mojligt,
en tendensbeddmning mot ar 2045/2050, som ar de ar som bland annat
namns for langsiktiga klimatmal. Bedomningar gors dven pa kort sikt, som
avser ar 1-6 1 planen.

Avgréansning i rum

Utgéangspunkten i den regionala planen dr Jonkopings 14n som kan ségas
utgora den primira geografiska avgransningen. Den rumsliga
avgransningen varierar beroende pa vilken miljéaspekt som behandlas, da
funktionella samband 1 miljon inte dr styrda av geografiska grianser. Den
priméra avgriansningen har anvénts vid kvantitativa berdkningar och
uppskattningar av t.ex. utslippsméngder.

Avgrinsning i sak

Trafikverket har tagit fram publikationen Metod for miljobedémning av
planer och program inom transportsystemet (Trafikverket 2011:134).
Metoden innebir en dkad integrering av miljobeddmningen 1
planeringsarbetet och baseras pa kraven i miljobalken 6 kap och
forordningen (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar. Trafikverket
anger 1 publikationen tre fokusomrdden; klimat, hilsa och landskap.

Parallellt med de regionala planerna arbetar Trafikverket med
miljobeddmning av den nationella planen. Till samradet om
avgransningen av miljobedomningen har Trafikverket uppdaterat sina
beddmningsgrunder. De tre fokusomradena har ocksa utvecklats och
kompletterats med ett fjarde omrade sa att fokusomradena som foreslas ar:

e Klimat

e Hilsa och livskvalitet

e Landskap

e Resurser tillgingliga for manniskan

I miljobalken 6 kap. 12§ anges de 14 miljoaspekter som en
miljobeddmning av planer och program ska hantera. For att {4 aspekterna
hanterbara och relaterade till respektive fokusomrade har Trafikverket
gjort ett forslag till fordelning av miljoaspekter och delaspekter och slagit
samman dem till tio miljobeddmningsgrunder, se Figur 3. Observera att
det inte dr nagra skarpa granser 1 figuren utan att en miljoaspekt kan inga i
flera fokusomraden.
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For miljobedomningen av den regionala planen har vi valt att utga frén
Trafikverkets forslag till bedomningsgrunder och anpassa dessa efter
regionala forutséttningar.

Figur 3. Principfigur med aspekter och delaspekter, deras koppling till

fokusomr8den samt sammanslagning av de 14 aspekterna till tio
miljébedémningsgrunder. Kélla: Trafikverket

Bedbémningsgrunder

For att utvédrdera de studerade alternativen anvinds bedomningsgrunder.
De bedomningsgrunder som har anvénts for planen dr méalbaserade. Det
innebér att de stodjer den méluppfyllelseanalys som
konsekvensbedomningen av planen utgdr. De studerade alternativen
virderas med hjilp av bedomningsgrunderna mot relevanta
miljokvalitetsmal for respektive fokusomrade 1 Figur 3. For att bedoma
utvecklingen inom respektive fokusomrade anvénds indikatorer. Det ar
parametrar som utifran befintligt underlag gar att folja upp och som visar 1
vilken riktning en atgérd verkar i1 forhéllande till respektive miljomal. En
samlad bild av miljéaspekter och vilka indikatorer som har anvinds inom
respektive fokusomrade samt kopplingen till de nationella och regionala
miljomélen finns 1 bilaga 2.

Beddomningsgrunder och indikatorer inom respektive fokusomride
beskrivs ocksd under ”Nationella och regionala miljomal”.

Konsekvensbeddémning

Konsekvensbeddmningen i kapitel “Nationella och regionala miljomal”
gors for respektive fokusomréde. Respektive fokusomrade beror, enligt
bilaga 2, ett antal miljokvalitetsmél. Konsekvensbedomningen har gjorts
som en maluppfyllelseanalys som redovisar mojlighet till méluppfyllelse
for respektive relevant miljomal enligt Figur 4. Skalnivaderna for
beddmningen har preciserats enligt foljande:
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e Motverkar maluppfyllelse — den samlade beddmningen av
planens atgérder &r att de inte alls eller 1 mycket begrdansad
utstrackning bidrar till maluppfyllelse.

e Osidkerhet kring om méluppfyllelse motverkas - den samlade
beddmningen ir att planens atgirder 1 begransad utstrackning
bidrar till maluppfyllelse men att det finns potential att genom
tydligare preciseringar eller riktade atgérder inom
atgdrdsomraden arbeta mot maluppfyllelse. Osdkerheterna
kring mgjligheterna till detta dr dock stora.

e  Mojlighet/potential att bidra till méluppfyllelse - den samlade
beddmningen &r att planens atgirder har potential att bidra till
uppfyllelse. Det fordrar dock vissa preciseringar inom
respektive atgardsomrade.

e Bidrar till miluppfyllelse - den samlade beddmningen é&r att
planens atgirder stirker mdjligheten att bidra till
maluppfyllelse.

Motverkar maluppfyllelse

Begransad majlighet till
maluppfyllelse, men viss potential
finns

Majlighet/potential att bidra till
maluppfyllelse

Bidrar till maluppfyllelse

Figur 4. Skala fér konsekvensbedémning mot miljémal

Det nya planeringssystemet gor det svarare att bedoma konsekvenserna,
osdkerheterna blir storre och bedomningarna blir 1 hogre grad knutna till
schabloner. Detta beror pé att planen 1 hogre grad 4n tidigare redovisar
brister och problem och inte faktiska 16sningar. Detta géller séarskilt under
planperiodens senare del, dir andelen brister &r stérre och andelen
namngivna objekt farre.

Nulagesbeskrivning

Dagens transport system

Det svenska végnitet bestar av 98 500 km statliga vigar och 41 600 km
kommunala gator och végar, 76 300 km enskilda vigar med statsbidrag
och ett mycket stort antal enskilda vigar utan statsbidrag. De flesta av
dessa dr sd kallade skogsbilvégar.
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Jonkopings ldn har ett vél utbyggt transportnidt med E4 och stambanan
Stockholm-Malmo som pulsadror. Lanets enda flygplats ligger 1 Axamo
strax véster om tatorten Jonkoping. Det allménna végnétet 1 ldnet har en
langd av ca 4 600 km, se Figur 5. Det finns ungefar 300 km befintliga
cykelvdgar inom JonkoOpings lén. Jarnvagsnitet ar ca 900 km, se Figur 6.

Figur 5. Flodet pd lanets vagnat: Kélla: Trafikverket
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Figur 6. Flodet pd lanets jarnvagar. Kalla: Trafikverket

Det totala persontransportarbetet 1 Sverige inom vigtrafik, jairnvag,
sjofart och luftfart uppgick 2015 till 147 miljarder personkilometer.
Det ér en 6kning med 10 procent sedan ar 2000 (Kélla: Trafikanalys).
Fordelningen mellan trafikslagen framgéar av Figur 7. Den visar att
végtransporter dr klart dominerande med ca 87 procent ar 2015. 1
denna siffra ingédr bade bil, buss, MC, moped, cykel och géngtrafik.
Biltrafiken uppgick till 87 procent, busstrafiken till drygt 7 procent,
MC och moped till knappt 1 procent, cykel 1,5 procent och géng
knappt 3 procent Biltrafiken har sedan ar 2000 6kat med 7 procent,
kollektivtrafiken med 6 procent, gangtrafiken med 30 procent, medan
cykeltrafiken varit relativt konstant.

Sett till antalet resor genomfordes enligt den nationella
resvaneundersokningen for 2011-2014, 15 procent av antalet resor
med cykel eller till fots. I resvaneundersokningen for 2014-2015 har
siffran okat till 28 procent. Sammantaget 6kar andelen resor som
genomfors med buss, cykel och gangtrafik. Det totala resandet dkar
dock kraftigare, varfor dven biltrafiken dkar.
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JonkoOpings 14n har som mal att 6ka resandet med kollektivtrafiken
med 60 procent till &r 2025 till totalt 25 miljoner resor, jamfort med
resandet ar 2011.

Godstransportarbetet var 2015 f6r riket som helhet 96 miljarder ton
kilometer. Det dr en 6kning med ca 5 procent sedan ar 2000. Som
framgar av Figur 8 stod végtrafiken ar 2015 for drygt 40 procent av
godstransportarbetet.

Persontransportarbete - andelar per trafikslag
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Figur 7. Persontransportarbete, fordelning per trafikslag. Kalla:
Trafikanalys

Godstransportarbete - andelar per trafikslag
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Figur 8. Godstransportarbete, férdelning per trafikslag. Kalla:
Trafikanalys
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Klimat

Transportsektorn stér infor stora utmaningar nér det géller att minska sin
energianviandning och sina klimatpaverkande utslapp. Enligt det transport-
politiska mélet ska transportsektorn bidra till att miljokvalitetsmalet
Begrdinsad klimatpaverkan nés. Begransad klimatpaverkan innebér
foljande:

e Till &r 2020 ska utsldppen av vixthusgaser minska med 40 procent
jamfort med 1990 i de samhéllssektorer som inte handlar med
utsléppsritter (vilket innefattar transportsektorn, jordbrukssektorn,
mindre virmeverk och industrier). Av minskningen berdknas drygt
25 procent ske 1 Sverige och resten ske i form av investeringar i
andra EU-ldnder eller flexibla mekanismer (t.ex.
utsldppsminskande projekt som genomfors 1 utvecklingslidnder)

e Till &r 2050 &r malet ett Sverige utan nettoutslépp av vaxthusgaser
(alternativt 85 procents reduktion till 2045, som é&r forslag fran
Miljomaélsberedningen). For att nd malet har regeringen tre
handlingsplaner: Fossiloberoende fordonsflotta, Okad
energieffektivisering och Framjande av fornybar energi.
Trafikverkets tolkning av begreppet fossiloberoende fordonsflotta
ar att anvéndningen av fossil energi i sektorn behdver minska med
atminstone 80 procent till ar 2030 jamfort med 2004. Trafikverket
har inom kapacitetsutredningen, liksom i arbetet med Fardplan
2050, tagit fram ett klimatscenario som beskriver vad som kréavs
for att klara klimatmaélen till 2030 och 2050, se Figur 9.

Figur 9. Utvecklingen av vagtrafikens anvandning av fossil energi med
beslutade dtgarder jamfort med klimatmal (EU respektive Sveriges egna mal).
De beslutade tgérderna i referensprognosen inkluderar atgarder och
styrmedel som var beslutade i slutet av 2011. Banan for Beslutade dtgarder
hég bygger pad en trafikprognos enligt Trafikverkets jamforelsealternativ som
visar pa osakerheterna i prognoserna. Kalla: Trafikverket (2012).
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For att astadkomma minskningar 1 storleksordningen 80 procent till 2030
kommer det inte att ricka med effektivare fordon och 6kad andel férnybar
energi. Det kommer édven att krdvas en fordndrad inriktning mot ett mer
transportsndlt samhille. Figur 10 illustrerar hur mycket de tre
atgirdskategorierna effektivisering, fornybar energi respektive
transportsndlt samhille behdver bidra med for att nd de uppsatta mélen for
2030 respektive 2050 enligt Trafikverkets berdkningar. Berdkningarna
baseras pa en minskning av personbilstrafiken med 20 procent till 2030
jamfort med 2010 ars nivd och en stabilisering av godstrafiken pa 2010 &rs
niva.

Figur 10. M3lbild i Trafikverkets scenario for att nd en fossiloberoende
fordonsflotta ar 2030 samt en transportsektor utan nettoutsldpp av
vaxthusgaser 2050 (indexerad utveckling, 2004=100). Av staplarnas farg kan
man se hur stor del av minskningen som &stadkoms av var och en av de tre
3tgardskategorierna. Kélla: Trafikverket november 2012

Hdlsa och livskvalitet

I de transportpolitiska méalen dr en av preciseringarna till hansynsmaélet att
transportsystemet ska bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas samt bidra
till 6kad hélsa. I uppf6ljningen av de transportpolitiska mélen &dr det
framforallt buller och luftkvalitet som f6ljs upp, men det finns dven andra
hélsoaspekter som &r viktiga nir det kommer till planering av ny
transportinfrastruktur. Att planera for 6kad fysisk aktivitet 1
transportsystemet dr en aspekt som ocksé har néra koppling till Sveriges
overgripande nationella folkhdlsomal; att skapa samhélleliga
forutsittningar for en god hélsa pa lika villkor for hela befolkningen.

Befolkning

Befolkningsmaéssigt dr Jonkopings 1dn den sjétte storsta regionen i Sverige
med sina 352 735 invanare (2017). Jonkopings lén dr det mest
tatbefolkade lidnet i Smaland (34 invanare per km?) och befolkningen ér
relativt jimt fordelad over ldnet med en viss koncentration till Jonkopings
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kommun. Lénet bestar av 13 kommuner dir den storsta dr Jonkoping med
cirka 135 000 invanare (inklusive Huskvarna) foljt av Varnamo, Nissj0,
Gislaved och Vetlanda. Lénets invdnarantal har legat ganska stabilt sedan
1970-talet.

Buller

Buller dr den miljostorning som pédverkar flest ménniskor 1 Sverige.
Sambhéllsbuller fran trafik, grannar, restauranger, flaktar och industrier &r
sdllan horselskadande, men kan orsaka en rad andra problem. Négra
exempel dr upplevd storning, forsimrad talforstaelse, sémnproblem,
forsdmrad inldrning och prestation samt fysiologiska stressreaktioner.
Mycket starka ljud kan orsaka horselnedséttning och 6ronsusningar (tinni-
tus).

Drygt tv miljoner ménniskor bedoms vara utsatta for trafikbuller som
overskrider riksdagens riktvdarden utomhus vid sin bostad. Néra hilften av
dessa utsitts for hoga ljudnivéer dven inomhus.

Den svenska riksdagen har antagit en rad miljomal for att sikerstélla
miljon 1 Sverige. I mélet En god bebyggd miljo, finns ett delmél om att
antalet manniskor som utsétts for storande trafikbuller i bostaden ska
minska. Ett annat av delmélen handlar om att gron- och vattenomraden i
tétorter och tatortsndra omraden ska bevaras och utvecklas. Behovet av
bullerfrihet 1 dessa omraden ingar som en del.

Manga ménniskor kinner sig storda av buller, och trafik dr den
dominerande bullerkéllan 1 samhillet. Langs de statliga vigarna berdknas
200 000 personer vara utsatta for hogre bullernivaer én de riktvirden som
riksdagen beslutat ska gélla inomhus. 370 000 personer beréknas vara
utsatta for den hogsta tillatna ljudnivan frén jarnvég, vilket &r en hogre
riktvirdet &n inomhus.

I férordningen om omgivningsbuller stills krav pé att Trafikverket och
kommuner med mer dn 100 000 invanare ska kartlagga buller och upprétta
atgirdsprogram vart femte ar. Naturvardsverket ansvarar for att
sammanstilla och redovisa kartliggningarna till EU-kommissionen.

For att en god miljokvalitet ska nas utanfor befintliga bostdader bor enligt
infrastrukturpropositionen 1996/97:53, och anknytande dokument frén
centrala myndigheter 1 normalfallet foljande nivéer underskridas
(frifaltsvarden).
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Bostad fasad

Bostad uteplats

Bostad uteplats

(ekvivalent) (ekvivalent) (max)
Vid vag 55 dBA 55 dBA 70 dBA!
Vid spar 60 dBA 55dBA 70 dBA!

| Tidsvéagning Fast. Far 6verskridas max 5 ggr/genomsnittlig maxtimme dag och kvall (kl. 06-22)

Il Propositionen har inte nagon angivelse for ekvivalent niva for buller fran vagtrafik vid uteplats

Tabell 1. Riktvarden for buller

Luftkvalitet

Luftfororeningar paverkar bade hélsa och miljon. De kan gora ménniskor
sjuka och forkorta den forvédntade livslangden. De bidrar dven till
vixtskador, korrosion, nedsmutsning, 6vergddning, forsurning och
klimatforandringar. Trafiken orsakar utsldpp av gaser och partiklar frén
forbranning 1 motorn samt slitagepartiklar. Slitagepartiklarna frigérs bland
annat fran forslitning av bromsar och hjul eller ndr dubbdick sliter pa
vagbanan.

Miljokvalitetsmalet Frisk luft beskriver de haltnivaer for luftkvalitet som
vi ska uppna. Dessa nivaer ska vara vigledande 1 det nationella och
internationella arbetet for att forbéttra luftkvaliteten. En av de stora
utmaningarna dr utsldppen frén végtrafiken. Av preciseringarna av
miljomalet framgér bl a féljande:

e halten av partiklar (PM2,5) 6verstiger inte 10 mikrogram per
kubikmeter luft berdknat som ett &rsmedelvirde eller 25
mikrogram per kubikmeter luft beréknat som ett dygnsmedelvérde.

e halten av partiklar (PM10) Gverstiger inte 15 mikrogram per
kubikmeter luft berdknat som ett a&rsmedelvérde eller 30
mikrogram per kubikmeter luft beréknat som ett dygnsmedelvérde.

e halten av kvivedioxid overstiger inte 20 mikrogram per
kubikmeter luft berdknat som ett a&rsmedelvérde eller 60
mikrogram per kubikmeter luft berdknat som ett tim-medelvérde
(98-percentil).

Miljokvalitetsnormerna syftar till att skydda méanniskors hélsa och miljon
samt att uppfylla krav som stills genom vart medlemskap 1 EU.
Regeringen har utfdrdat en forordning med miljokvalitetsnormer (MKN)
for utomhusluft, Luftkvalitetsforordningen (2010:477).
Miljokvalitetsnormerna for utomhusluft géller 1 hela landet. Med
utomhusluft avses enligt forordningen utomhusluften med undantag for
arbetsplatser samt vagtunnlar och tunnlar f6r sparbunden trafik. Det finns
miljokvalitetsnormer for kvavedioxid/kvaveoxider, partiklar
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(PM10/PM2,5), marknéra ozon, bensen, kolmonoxid, arsenik, kadmium,
nickel och bens(a)pyren.

Landskapet

Jonkopings lan karakteriseras av det smébrutna landskapet som ofta tar
formen av ett kuperat skogslandskap uppbrutet med en mingd félt for
jordbruksindamal. Lanet har ocksd ett stort antal sjéar (mer &n 2300 sjoar)
och vatmarker. Vittern som &r den storsta och djupaste sjon. Detta skapar
goda forutséttningar for manga arters och naturtypers fortlevnad. Figur 11
visar en Oversiktsbild av markanvéndningen i Jonkopings 14n.

En 6vergripande beskrivning av landskapet och dess ingdende
bestdndsdelar, samband och tidsdjup har gjorts inom ramen for
lansstyrelsens landskapsstrategi for biologisk méngfald (Lansstyrelsen 1
Jonkopings 1dn meddelande 2014:8). Trafikverket arbetar ocksa efter en
overgripande Riktlinje landskap (TDOK 2015:0323).

Figur 11. En oversiktsbild av markanvandningen i Jonk&pings lan. Stora ytor
ar skogskladda, men lanets vastra delar kannetecknas dven av vidstrackta,
Oppna hogmossar. Odlingslandskapet har sin stérsta utbredning i
vatterbygden, kring de stora sjoarna i séder och de 6stra delarna av lanet.
Kélla: Lansstyrelsen 2014:8

Natur och friluftsliv

Den virdefulla naturen 1 Jonkdpings 14n avspeglar sig ocksa i1 de sérskilt
utpekade omréden som finns for natur och friluftsliv i1 lanet. Av Figur 12
framgér riksintressen for naturmilj6 och friluftsliv samt Natura 2000-
omrdden. Det finns ocksa andra skyddade omraden och sérskilt utpekade
omraden som naturreservat och omriden fran tematiska inventeringar.

146



Figur 12. Riksintressen for natur, kultur och friluftsliv

Kulturmiljo

Omraden av nationellt intresse for kulturmiljo ar utpekade som
riksintresse enligt Figur 12. Kulturmiljder av sérskilt intresse skyddas
enligt Kulturminneslagen och kan vara skyddade omraden, bebyggelse
eller fornlamningar.

Resurser tillgéngliga fér ménniskan

Areella niringar

Av Sveriges totala landareal pa cirka 41 miljoner hektar ar 6ver hilften
eller 23,4 miljoner hektar klassad som produktiv skogsmark. I Jonkopings
lén finns det ca 702 000 hektar produktiv skogsmark.

Sverige har ca 3 miljoner hektar jordbruksmark. I Jonkopings lén finns det
ca 130 000 hektar jordbruksmark och jordbruksmarken utgor totalt 12,4
procent av landarealen.
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Vatten

Vatten ér var viktigaste naturresurs och vért viktigaste livsmedel.
Riksdagen beslutade i mars 2004 att Sverige ska delas in 1 fem
vattendistrikt med en vattenmyndighet 1 varje. Region Jonkoping ligger
inom Visterhavets vattendistrikt samt distrikt Soder Ostersjon.

Inom Jonkopings l4dn finns ett antal yt- och grundvattenférekomster som
nyttjas for dricksvattenforsorjning. Det finns ocksa ett antal
vattenforekomster inom yt- och grundvatten som &r sarskilt utpekade med
hénsyn till dricksvattenforsorjning, se Figur 13. Bland linets
dricksvattentékter kan Vittern nimnas, som forsorjer ca 200 000
ménniskor med dricksvatten.

Figur 13. Dricksvattenresurser

Alternativ

Alternativgenerering

Enligt miljobalken ska rimliga alternativ till planen identifieras, beskrivas
och bedomas. I avgransningen av miljobedomningen foreslogs att
miljobeddmningen forutom atgérdsalternativ och nollalternativ dven skulle
hantera ett hdllbarhetsalternativ. Hallbarhetsalternativet utgar fran att
minska den mest negativa paverkan som har identifierats vid beddmning
av atgirdsalternativet, vilket ar klimatpdverkan.
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Ett atgirdsalternativ som svarar upp mot malen for lanet har diskuterats.
Olika mojliga inriktningar har studerats dar huvudinriktningarna har varit
en nagot Okad satsning pa vag eller jarnvag. Tva mojliga inriktningar av
atgirdsalternativet redovisas i

Tabell 2.

Nollalternativet innebér en fortsatt fordelning av medel enligt nuvarande
plan.

En bedomning av vilka utsldppsméngder som det &r rimligt att den
regionala planen skulle kunna hantera har gjorts enligt bilaga 3. Utifran
detta har sedan ett teoretiskt hallbarhetsalternativ tagits fram. De tre
alternativen har en fordelning av medel mellan atgdrdsomradena enligt
Tabell 2.

Atgiardsomrade Atgérds- Atgérds- Hallbarhets- Noll-
alternativ alternativ alternativ alternativ
vdg jarnvidg [Andel av [Andel av
[Andel av [Andel av budget] budget]
budget] budget]

Storre 37 % 21 % 7% 35%

investeringar (vig)

Samfinansiering 22 % 38 % 43 % 28 %

nationell plan

(jarnvag)

Mindre 24 % 24 % 27 % 24 %

investeringar

Kollektivtrafik

Gang och cykel

Trafiksikerhet

Driftbidrag till icke 2 % 2% - 2%

statliga flygplatser

Statlig 15 % 15 % 23 % 11 %

medfinansiering

(Kollektivtrafik,

miljo och enskilda

vagar)

Tabell 2. Forde

St
Tabell 2. Férdelning av medel per dtgardsomrade for de tre alternativen.
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Storre viginvesteringar

I samtliga alternativ ingar ombyggnad av vdg 32 pa strickorna
Sunnerdnga-Marbéck och Traneryd-Tranés, da dessa har ansetts som
lasningar da de ar pagdende eller har nira forestdende byggstart. I
atgirdsalternativen ingér dven vag 27 forbi Bor och vdg 842 forbi Tenhult.
Vid en 6kad végsatsning finns dessutom vig 27 Kérda-Bredaryd med.

Atgirdsalternativet med dkad andel vigétgirder innebir medel till
namngivna objekt under hela planperioden. Atgirdsalternativet med dkad
andel jarnvig samt héllbarhetsalternativet innebdr 6kade medel till jirnvig
1 framst slutet av planperioden.

Samfinansiering nationell plan

I samtliga alternativ finns det s k Y:et med. Det ar jarnvdgen mellan delen
Nissjé—Virnamo och Vaggerydsbanan. Atgirden innebir elektrifiering
och ytterligare hastighetshdjningar antingen pa befintlig eller delvis ny
strackning.

Vid en 6kad jarnvagssatsning ingéar dessutom forbattringar pa ovriga
regionala banor for en robustare trafik. Dessa ligger huvudsakligen 1 slutet
av planperioden.

Mindre investeringar

Mindre investeringar innehaller mindre kostsamma dtgarder for forbattrad
trafiksdkerhet, framkomlighet och tillgdnglighet. Det innebér forbéttringar
inom béde for gang- och cykeltrafik, kollektivtrafik och trafiksdkerhet.
Fordelningen ér relativt likvérdig 1 samtliga alternativ.

Driftsbidrag till icke statliga flygplatser
Avser driftsbidrag till Jonkdping Airport. Ingér 1 samtliga alternativ utom
hallbarhetsalternativet.

Statlig medfinansiering

Avser statlig medfinansiering till kommunala atgérder for géng- och
cykeltrafik och kollektivtrafik samt atgirder pa enskilda végar.
Fordelningen ér relativt likvérdig 1 samtliga alternativ.

Miljdkonsekvenser av studerade alternativ

Denna miljokonsekvensbeskrivning gors pd en dvergripande niva med
syftet att fanga in effekterna av planen som helhet. Det kan finnas stora
variationer mellan enskilda objekt 4ven inom samma atgirdskategori, men
strdvan har varit att virdera helheten. I det tidiga planeringsskedet har inte
heller atgirder som forebygger eller mildrar eventuell skadlig paverkan av
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enskilda objekt studerats 1 detalj, eftersom detta 1 hog grad beror pa
anldggningens strackning och utformning.

I detta kapitel bedoms miljokonsekvenserna av atgirdsalternativet och
hallbarhetsalternativet 1 forhallande till nollalternativet. Det bor poéngteras
att en positiv utveckling 1 forhallande till nollalternativet inte
nddvindigtvis medfor en absolut positiv miljopaverkan 1 forhéllande till
nuldget.

Konsekvensbeddmning gors for de fyra fokusomrddena Klimat, Hdlsa och
livskvalitet, Landskap samt Resurser tillgdngliga for mdnniskan. For
respektive fokusomrade redovisas bedomningsgrunder samt konsekvenser
for respektive alternativ. I kapitel 6 gors sedan en samlad bedomning dér
grad av maluppftyllelse bedoms utifrdn miljéaspekter och
miljokvalitetsmal.

Klimat
Bedomningsgrunder
Trafikverket har 1 sitt forslag till bedomningsgrunder delat upp dem i tre
delaspekter:
e Trafikens klimatpaverkan
e Robust planering — hur dtgédrderna passar in 1 ett samhaélle dér
klimatmal nas
e Infrastrukturhallningens klimatpaverkan — frdn byggande, drift och
underhall

Infrastrukturhéllningens klimatpaverkan f6ljs upp genom nyckeltal pa
nationell niva. Det beddms inte tillféra ndgot ytterligare att hantera den
regionalt och den har darfor inte studerats vidare.

Ett matt pa trafikens klimatpéverkan &r utsldpp av luftféroreningar. Den
beddms genom utvecklingen av olika &mnen, vilka hdmtas fran respektive
samhéllsekonomisk objektbeskrivning (SEB) f6r namngivna objekt. CO»
ar en lamplig indikator for trafikrelaterade utsldpp. For de objekt ddr SEB
inte upprittats har schabloner anvints, enligt bilaga 3. For en 6vergripande
beddmning har ocksé det totala trafikarbetet studerats, dvs antal
fordonskilometer. Detta utifrdn att ett minskat trafikarbete medfor minskat
utslapp av CO».

Robust planering handlar om hur atgérder 1 planen passar in 1 en framtid
dar klimatmal kan nas. Det handlar om en framtid dér biltrafiken minskar
och lastbilstrafiken inte 6kar. Transportsystemet behdver vara redo for den
omstdllning som kommer att behdvas om klimatméalen ska uppnas.
Miljémalsberedningens betéinkande ”En klimat- och luftvardsstrategi for
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Sverige” (SOU 2016:47) uttryckte det pa detta sitt under rubriken
Transporteffektivt samhalle:

" Atgiirder for att minska utslippen frdn transportsektorn genom att verka
for ett samhidlle med ett mer effektivt och klimatsmart transportarbete dr
en viktig del i det langsiktiga omstdllningsarbetet. En del i detta dr att
gora gang-, cykel- och kollektivtrafik till normgivande i planeringen i
storre tdtorter, samt att resor med buss och tag underldttas vid planering
av infrastruktur mellan tdtorter.”

Utifran detta gors en bedomning av 1 vilken grad planen skapar
forutsittningar for att kollektivtrafik, gdngtrafik och cykeltrafik blir
normgivande i planeringen. Andra beddmningar av hur planen péverkar
mojlighet till omstéllning och uppmuntrar till béttre kollektivtrafik, gng
och cykel 4r om och 1 vilken grad planen bidrar till fortitning eller
utspridning och om planen bidrar till 6kad kollektivtrafik.

Atgirdsalternativ och nollalternativ

Nuvarande klimatmal for trafiksystemet avser en minskning av de
klimatpaverkande utsldppen med 80 procent 2030 jamfort med 1990.
Detta innebér, som andel av det nationella malet, en total minskning av de
arliga utsldappen for trafiken 1 Jonkpings 1an med 1,25 miljoner ton
koldioxidekvivalenter. Denna minskning kan ske genom en stor rad
atgirder som inkluderar bland annat elektrifiering, alternativa brénslen,
minskat resande och atgérder inom savil stadsplanering som regional
infrastrukturplanering.

Utredningen Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84) har kartlagt vilken
potential for utslappsminskningar som finns for olika dtgarder for att
uppna den totala minskningen med 80 procent till 2030. Den stora
merparten av minskningen sker till fo6ljd av andra atgérder 4n vad som
ingér 1 den regionala infrastrukturplanen eller 6vrig infrastruktur. Dock
uppskattas 0-9 procent av minskningen kunna ske som f6ljd av satsningar
pa kollektivtrafikitgdrder. Enligt den tidigare rapporten fran Trafikverket
”Underlag till fardplan 2050 (Trafikverket 2012:224) kan ytterligare 2
procentenheter av minskningen ske som f6ljd av satsningar pa cykel. De
regionala infrastrukturmedlen motsvarar 6,35 procent av de totala
infrastrukturmedlen (Nationell plan och Regionala planer). De regionala
planerna bar ddrmed 6,35 procent av denna minskning, det vill sdga 0,13 —
0,7 procent av den totala minskningen. Detta ger att den regionala planen
tor Jonkopings lén ska bidra med minskningar av de klimatpéverkande
utsldppen med 1 600 — 8 700 ton per ar.

Utifran detta har en berdkning gjorts av planens pdverkan (CO2-
ekvivalenter) utifran ingdende atgidrdsomraden inklusive namngivna
objekt. Hur berdkningen genomforts framgar av bilaga 3 och resultatet
framgér av Tabell 3.
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Atgiardsomrade Noll- Hallbarhets Atgirds-
alternativ -alternativ  alternativ
[ton CO2- [ton CO2- vag-

LAl ekv.] jarnvig
[ton CO2-
ekv.]

Storre investeringar

(viig) +390 +80 +230 - +410
Samfinansiering
nationell plan (jirnvig) -320 -510 -440 - -250

Mindre investeringar
(hallplatser, gang- och

cykelvig lings statlig

vig, mittricken,

framkomlighet m.m.) +80 -190 +10
- Varav Kollektivtrafik

och gang- och cykelvig -90 -220 -120
- Varav viig +170 +30 +130
Driftsbidrag till icke

statliga flygplatser +20 0 +20

Statlig medfinansiering
(Kollektivtrafik, miljo

och sikerhetsatgirder) -70 -220 -100
- Varav Kollektivtrafik

och gang- och cykelvig -90 -220 -120
-Varav viig +20 0 +20

Total +100 -840 +80 - -280
Tabell 3. Utslapp av koldioxidekvivalenter per ar och alternativ.

Resultatet visar att utslippen av CO2 kommer att minska eller svagt oka,
beroende pé fordelningen mellan vig- och jarnvagstrafik i
atgirdsalternativet. I jamforelse med nollalternativet dr atgirdsalternativet
positivt. Hur mycket battre alternativet ar dn nollalternativet beror dock pa
hur stor andelen jarnvégstrafik blir.

Okningen av CO> kommer framfor allt frin viginvesteringar.
Sammanstillning av tillgangliga samhillsekonomiska beddmningar fran
namngivna objekt visar ocksa pa en 6kning av COx.
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Figur 14. Antal kérda mil med bil i genomsnitt per lansinvénare och ar. I
kérstréckorna ingar d&ven de mil som blivit kérda utanfér lanet och i utlandet.
Med lan avses Jonképings lan. Kélla: Miljomal.se

Angéende det totala trafikarbetet sd visar statistik frén ldnsstyrelsen att den
genomsnittliga korstrackan med bil per person 1 Jonkopings 14n har varit
relativt konstant under senare ar och att den &dr ndgot hogre én
riksgenomsnittet, se figur 14. Da nollalternativet 4r en del av denna
utveckling och atgardsalternativet har ndgot mindre medel till vigar
bedoms dtgdrderna 1 den regionala planen ha forutsittningar att leda till
nagot minskat trafikarbete.

Hallbarhetsalternativ

Haéllbarhetsalternativet innebdr en betydligt storre satsning pé jarnvig samt
en viss 0kning av satsningar pd gangtrafik, cykeltratik och kollektivtrafik.
Haéllbarhetsalternativet visar pa en nagot béattre bild dn &tgéardsalternativet
da det innebir att utslippen av CO.minskar enligt Tabell 3. Aven med den
stora fordandring av fordelningen mellan atgdrdsomraden som gors jamfort
med atgérdsalternativet sd dr dock minskningen inte tillracklig for att
lanstransportplanen ska klara att ta sin andel av den utsldppsminskning
som behovs for att nd klimatmalen. Hallbarhetsalternativet visar dock att
det dr mgjligt att vinda trenden och gd mot successivt minskade utslépp.
Hallbarhetsalternativet och atgérdsalternativet dr relativt likvéardiga 1
borjan av planperioden. Successivt 6kar sedan andelen medel till framst
jarnvég 1 hallbarhetsalternativet.

Det kan konstateras att schabloner for berdkning av klimatpdverkan fran
atgdrdsomraden av naturen dr grova och endast ger en indikation pa hur
planen pédverkar klimatet. Dessa blir dven grovre i takt med att
atgirdsalternativet 1 storre grad dr odefinierat genom forskjutningen fran
konkreta objekt till potter. Det dr dock tydligt att fortsatta satsningar pa
primart vagatgarder inte bidrar till att uppna klimatmélen. Utredningen
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fossilfrihet pd viag (SOU 2013:84) visar tydligt behovet av minskad
efterfrigan pa transporter, 6kad transporteffektivitet och 6kad anvindning
av kollektivtrafik utover satsningar pd energieffektivare fordon,
biodrivmedel och elektrifiering.

Hdlsa och livskvalitet
Bedomningsgrunder

Halsa och livskvalitet foreslar Trafikverket delas upp 1 miljoaspekterna:

e Manniskors halsa
e Befolkning
e Luft

Mainniskors hilsa innefattar dessutom delaspekterna

e Buller och vibrationer
e Aktivt resande
e Trafiksidkerhet

Trafiksdkerhet avser risk for olyckor inom vig- och jarnvégssystemet. Det
toljs upp nationellt och det bedoms inte tillfora ndgot ytterligare att
hantera det regionalt och det har dérfor inte studerats vidare.

For buller och vibrationer finns nationella riktvarden. Buller har bedomts
genom bullerutveckling for namngivna objekt samt GIS-analys.

Aktivt resande avser mojlighet till fysisk aktivitet som gang och cykel.
Detta har dven en koppling till de nationella folkhdlsomalen. Dessa har
mal avseende bland annat mojlighet till fysisk aktivitet och mojlighet till
delaktighet och inflytande 1 samhallet. Utifrdn detta har atgérderna f6ljts
upp mot mojlighet till fysisk aktivitet. Det innebdr mdjligheten for
trafikanter att forflytta sig med cykel eller till fots. Dessa kan dven vara
betydande inslag vid kollektivtrafik.

Miljoaspekten befolkning hanterar foljande delar:

e Mojligheten att resa med cykel och till fots och mgjligheten att
resa med kollektivtrafik

e Jamlik tillgdnglighet oavsett socioekonomisk status

e Jamstélldhet mellan kvinnor och mén

e Mojligheter for barn att sdkert forflytta sig pa egen hand

e Tillgéng till transportsystemet for personer med
funktionsnedsittning

e Balans i utbudet av tillgénglighet 1 olika geografier utifrin skilda
forutséttningar och behov

Uppf6ljningen sker utifrdn de samhéllsekonomiska beddmningarna for
namngivna objekt samt beddmning av vilka ytterligare satsningar som
ingér avseende bl a cykel och kollektivtrafik. Har finns dven ett samband
med delaspekten aktivt resande.
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Luftféroreningar har beddmts utifran indikatorerna under klimat. Amnen
som gdr att foljs upp dr NOx och partiklar. Dessa himtas fran
samhéllsekonomiska berékningar fér namngivna objekt.

Regeringen har faststéllt preciseringar av miljokvalitetsmélet Frisk luft,
om hdogsta halt av partiklar, NO; och marknéra ozon. Riktvirdena sétts
med héinsyn till kénsliga grupper och nivaerna ér betydligt lagre &n de
juridiskt bindande miljokvalitetsnormerna. Utifran berdkningar och
beddmningar har det bedomts om planen bidrar till att:

e klara MKN
e Kklara Frisk lufts preciseringar av NO: och partiklar

Atgiirdsalternativ och nollalternativ
Mdnniskors hdlsa

Atgirdsalternativet inneh&ller ett antal namngivna objekt. I de fall dir
trafiken flyttas lingre fran bebyggelse och férre bostider utsitts for buller
och vibrationer leder objektet generellt till forbéttringar vad géller antal
personer som dr exponerade for hdga buller- och vibrationsnivéer.
Exempel pa sddana objekt dr vig 27 forbifart Bor och vig 27 Kérda-
Bredaryd. Andra objekt kan leda till 6kat buller, men dtgarder for att
reducera detta ingdr som en dtgérd i objektet.

De atgdrdsomraden som inte innehaller namngivna objekt dr generellt
svérare att utvirdera och hér ar osékerheterna storre. Satsningar pé dkad
kollektivtrafik och jarnvégstrafik ar positivit ur ménga aspekter, men kan
medfora okat buller och vibrationer. I de flesta fall bedoms dock dessa
satsningar inte medfora nya korridorer 1 landskapet utan férdndringar sker
1 anslutning till befintliga strukturer. Det kan ocksé innebéra andra typer
av brénslen och system som &r positiva ur bullersynpunkt, som 6kat antal
elfordon.

Atgirdsalternativet innebir en fortsatt satsning pé gingtrafik, cykeltrafik
och kollektivtrafik. Detta dr generellt positivt for det aktiva resandet och
positivt for folkhilsan. Atgirdsalternativet och nollalternativet ér i detta

avseende relativt likvirdiga.

Befolkning

Béde dtgardsalternativ och nollalternativ innebér forslag pa satsningar som
gynnar kollektivtrafik, cykeltrafik och trafiksidkerhet. Detta dr satsningar
som generellt dr positivt for miljoaspekten befolkning. Den nationella
resvaneundersdkningen visar att kvinnor nyttjar kollektivtratiken mer én
maén, vilket gor att satsningar pa kollektivtrafik &r positivt for
jamnstélldheten. Det innebér & andra sidan att den storsta potentialen for
att 6ka andelen kollektivtrafik finns hos mén. Aven tillginglighet
avseende socioekonomisk status och tillgénglighet for barn och personer
med funktionsnedséttning beddms 6ka vid satsningar pa kollektivtrafik.
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Flera av de namngivna objekten reducerar genomfartstrafiken 1 befintliga
tétorter, vilket underléttar for gangtrafik och cykeltrafik samt dkar
trafiksékerheten.

Atgirdsalternativet och nollalternativet bedoms i detta avseende som
relativt likvardiga.

Luft

Den generella utvecklingen 1 samhéllet beddms innebéra en fortsatt
minskning av de totala utsldppen av kvdveoxider fran fordon tack vare en
fortsatt teknisk utveckling. EU-direktivet om nationella utslappstak, som
tradde 1 kraft 1 december 2016, skarper kraven pé utsldpp av fem dmnen,
bland annat kvdveoxider, flyktiga organiska &mnen (VOC) och sma
partiklar. Direktivet kommer att medfora att antalet fortida dodsfall 1
Europa pé grund av luftféroreningar halveras mellan 2005 och 2030. For
Sverige innebér direktivet ocksa att transporten av luftfororeningar fran
ovriga Europa kommer att minska. Aven om utslippen minskar ir dock
beddmningen att miljokvalitetsmalet Frisk [uft inte kommer att klaras.

Skérpta avgaskrav pd motorfordon medforde att halterna av kvavedioxid 1
tétortsluften har minskat sedan 1990-talet. Halterna ar dock fortfarande
hoga i1 frimst storre stader. De métningar och berdkningar som gjort i lanet
(IVL 2016) visar dock att MKN {or luftkvalitet klaras 1 Jonkopings 14n och
1 Ovriga kommuner. Sammanstillningen visar dock att miljokvalitetsmélet
Frisk lufts arsmedelvarde (15ug) overskreds 1 sju av ldnets kommuner
avseende partiklar. Avseende kvéavedioxid dverskreds miljokvalitetsmalets
arsmedelvérde (20 pg) 1 Jonkoping.

En sammanstillning av tillgdngliga samhillsekonomiska bedémningar for
namngivna objekt visar att atgirdsalternativet innebédr en viss 6kning av
emissionerna av NOx och ofordndrade emissioner nér det géller partiklar.

Sammanfattningsvis bedoms atgirdsalternativet ha nagot 6kade
mojligheter att forbattra luftkvaliteten jamfort med nollalternativet, men
det beror till stor del pa andelen medel for jairnvag respektive vig. Bade
atgirdsalternativ och nollalternativ paverkar inte mojligheterna att fortsatt
klara MKN. Beroende pa andelen medel for jarnvig kan
atgirdsalternativet medfora minskade utslipp totalt, vilket da innebér en
utveckling 1 rétt riktning avseende mdjligheten att pa sikt klara
miljokvalitetsmélen. Detta mérks framfor allt mot slutet av planperioden.

Hallbarhetsalternativ

Haéllbarhetsalternativet innebéar betydligt 6kade satsningar pé jarnvag,
kollektivtrafik, cykeltrafik och gangtrafik. Det &r generellt positivt ur
samtliga miljdaspekter avseende hélsa. De tvd namngivna objekt som
ingér 1 alternativet beddms som positiva avseende buller och
trafiksékerhet. Det innebér ocksé att de namngivna objekten tillsammans
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med de 6kade satsningarna pd kollektivtrafik, cykeltrafik och gangtrafik
forvintas bidra till ett okat aktivt resande och ett mer jamnstéllt samhaélle.

En kraftigt 6kad satsning pa jarnvégstrafik bedoms vara positivt for
luftkvaliteten. Den 6kade satsningen pa regionala banor som detta innebér
beddms ocksa gynna det aktiva resandet. Daremot kan det bidra till okat
buller. Da satsningarna framfor allt beror befintliga strickningar bedoms
dock inga nya omraden beroras.

Landskap

Bedémningsgrunder
Fokusomrade landskap foreslds av Trafikverket delas upp 1 tre
miljoaspekter:

e Biologisk mangfald, vixt och djurliv
e Landskap — form och skala
e Forn- och kulturlimningar, annat kulturarv samt bebyggelse

Biologisk méangtfald hanterar bl a:

e Infrastrukturens barriareffekt och mortalitet
e (Gron infrastruktur
e Intrdng och storning

Bedomningen av biologisk méngfald sker utifran i1 vilken grad planen tar
skyddade omrdden 1 ansprédk samt om det finns risk for att skyddade arter
berors. Detta f6ljs upp genom GIS-analys for namngivna objekt och
riskbedomning 1 dvrigt. Utifrdn namngivna objekt kan dven risken for
Okade barridreffekter och splittring av landskapet analyseras.

Fordndrade utsldppsnivaer enligt klimat ovan har dven betydelse for den
biologiska mangfalden dé det paverkar férsurning och risk for
Overgddning.

Med landskap avses bade helhetsbilden av landskapet samt dess betydelse
for natur, kultur och méinniska. Landskapets helhet kan mitas med GIS-
analyser som visar ingdende objekts eventuella fragmentering av
landskapet. Trafikverket har dven tagit fram en riktlinje f6r landskap
(TDOK 2015:0323) som anger Trafikverkets ambitionsniva. For
Jonkopings ldn finns ocksé en landskapsstrategi for biologisk mangtald
(Lénsstyrelsen 1 Jonkopings 1dn 2014:8).

Utover landskapets helhet har GIS-analyser anvints for att klarligga om
kulturhistoriskt utpekade omréden berors.
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Atgiirdsalternativ och nollalternativ

Landskap — form och skala

Infrastruktur paverkar landskapet pé ett genomgripande sétt, savél den
befintliga infrastrukturen som den planerade. Den utgor ett nét for att
forsorja manniskors behov for att kunna leva, rora sig och verka 1
landskapet. Den paverkar den sammansatta upplevelsen av landskapet — en
helhet av landskapets form och rumslighet, dess ekologi och tidsdjup
(kulturhistoria). Att miljobedoma hur en regional plan for infrastruktur
paverkar landskapet, dr en uppgift som innehaller flera utmaningar.
Framfor allt &r det svart att miljobedoma de andelar som inte ingér 1
namngivna objekt utan som enbart dr potter eller medel till
atgdrdsomraden. D& denna del har 6kat jaimfort med nollalternativet blir
osdkerheterna ocksa storre.

Ett antal av de namngivna objekten innebér helt nya vigstrackningar.
Dessa medfor storst risk for att skapa nya barridrer 1 landskapet och
medfora risker for att kénsliga landskap, viardefulla naturmiljéer och
kulturmiljoer tas 1 ansprak. Sett till planen som helhet star dock dessa
objekt for en relativt liten del.

Atgirdsalternativet och nollalternativet beddms som relativt likvirdiga.

Biologisk mangfald, vixt- och djurliv

Ett antal av de namngivna objekten innebér helt nya vigstrackningar.
Dessa medfor storst risk for att skapa nya barridrer 1 landskapet och
medfora risker for att virdefulla naturmiljGer tas 1 ansprék. Sett till planen
som helhet stir dock dessa objekt {for en relativt liten del. Vag 32
Sunneridnga-Marbéck och vig 32 sdder om Trands passerar inom
riksintresse for naturmiljo. Vag 27 forbi Bor och forbi Forshaga medfor
nya strak i landskapet som riskerar att 6ka barridreffekterna.

Av Ovriga atgidrdsmedel som inte dr knutna till namngivna objekt ar det
svart att dra nigra konkreta slutsatser. Okade satsningar p4 jirnvig och
cykeltrafik kan dock ocksd medfora att barridrerna i landskapet dkar. D4
dessa framst beror befintliga strukturer beddms dock inte effekterna bli s&
stora, men beddmningen &r oséker.

Forn- och kulturldimningar, annat kulturarv samt bebyggelse

Ett antal av de namngivna objekten innebér helt nya vigstrackningar.
Dessa medfor storst risk for att skapa nya barridrer 1 landskapet och
medfora risker for att virdefulla kulturmiljder tas 1 ansprak. Sett till planen
som helhet star dock dessa objekt for en mycket liten del. I flera av
beskrivningarna av namngivna objekt lyfts dock att kulturmilj6er riskerar
att paverkas och det konstateras ocksa att arkeologiska undersdkningar
kan kravas. Vg 32 s6der om Tranas passerar genom riksintresse for
kulturmiljo.

Av Ovriga atgidrdsmedel som inte dr knutna till namngivna objekt ar det
svart att dra nigra konkreta slutsatser. Okade satsningar p4 jirnvig och
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cykeltrafik kan dock ocksd medfora att barridrerna i landskapet dkar. D4
dessa framst beror befintliga strukturer beddms dock inte effekterna bli s&
stora.

Hallbarhetsalternativ

Haéllbarhetsalternativet innehéller endast tva namngiva objekt som bada ér
langs vig 32. Dessa riskerar att okar barridreffekterna nagot. Generellt
bedoms dock hallbarhetsalternativet innebdra 6kade satsningar pa
befintliga strukturer och jarnvagsstrackningar, varfor paverkan pa
landskapet dr mindre &n 1 nollalternativet och atgérdsalternativet.

Resurser tillgéngliga fér ménniskan
Bedomningsgrunder

Fokusomradet foreslas av Trafikverket delas upp 1 tre miljoaspekter:

e Mark
e Materiella tillgangar
e Vatten

Miljoaspekten vatten har delats in i tre delaspekter:

e Dricksvattenférsorjning
e Ekologiska viarden
e Floden och nivaer

Mark innefattar delaspekterna fororenade omraden och skyddade
omrdden. Det har gjorts GIS-analyser som visar pd om skyddade omrdden
och fororenade omraden berdrs. Dessa har dven {oljts upp for namngivna
objekt. Avseende materiella tillgangar ar det jord- och skogsbruk som har
betydelse for planen. Detta har f6ljts upp genom GIS-analyser som visar
risk for om brukningsvérd jordbruksmark och produktiv skogsmark tas 1
ansprak. Dricksvatten som resurs har bedomts utifrdn konfliktstrickor
med vattenskyddsomraden.

Ekologiska vérden avser vattenférekomsters kvalitet och betydelse for
ekologiska vérden. Det har bedomts inom fokusomrade Landskap och
hanteras inte ytterligare har.

Yt- och grundvatten kan paverkas av avsidnkning och fordndrade nivder.
Risken beddms utifran konfliktstrackor med vattenskyddsomraden samt
forekomst av tunnlar och djupa skédrningar 1 utpekade objekt.

Atgiirdsalternativ och nollalternativ
Mark

Som framgér av fokusomrade landskap ovan innebér de namngivna
objekten en viss paverkan pa nya markomrdden. Inget av de namngivna
objekten anger dock att det berér fororenade omréden.
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De medel som inte dr knutna till 6vriga atgdrdsomrdden bedoms i liten
utstriickning berdra nya markomréden. Atgérder i frimst anslutning till
tétorter kan medfora oka risk for att fororenade omraden berdrs. Risken
beddms dock som liten och genom atgirder kan riskerna med att paverka
markfororeningar reduceras. Samtliga alternativ bedoms dérfor medfora
sma effekter pa miljoaspekten mark.

Materiella tillgangar

Av de namngivna objekten dr det ndgra som medfor ny strackning och det
ar frimst dessa som péaverkar jordbruks- och skogsmark. En grov
beddmning dr att de namngivna objekten tar ca 18 hektar skogsmark och
ca 7 hektar jordbruksmark 1 ansprak. Detta dr en paverkan pa
miljoaspekten materiella tillgdngar, men sett till l&inet som helhet &r
paverkan mycket begrinsad for bade atgirdsalternativ och nollalternativ.
Av Ovriga atgirdsmedel dr det framst satsningar pa cykel och jarnvdg som
kan berora materiella tillgangar.

Vatten

Av de namngivna objekten dr det inget objekt dédr det anges att det rader
risk for paverkan pd allménna vattenskyddsomriden. Det konstateras
istillet att ny vég forbattrar mojlighetet till omhéndertagande av dagvatten,
vilket reducerar risken jimfort med nuléiget. Ovriga atgirdsomraden
medfor till stor del atgirder 1 anslutning till befintliga system och dven hér
beddms som mojligheten till forbattringar jaimfort med nuldget som goda.
Inget av de namngivna objekten lyfter risk for stora skdrningar eller
tunnlar. Sett till lanet som helhet medfor déarfor bade atgiardsalternativ och
nollalternativ sma effekter pd miljéaspekten vatten.

Hallbarhetsalternativ

Haéllbarhetsalternativet bedoms precis som dvriga alternativ ge sma
effekter pa miljoaspekten vatten. Det medfor till stor del atgarder 1
anslutning till befintliga system och hiar bedoms mgjligheten till
forbéttringar som goda.
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Samlad beddmning

Redovisningen av planens effekter inom milj6 och hilsa utgar frén
Trafikverkets indelning 1 fokusomradena K/imat, Hdilsa och livskvalitet,
Landskap och Resurser tillgdngliga for mdanniskan. Det nya
planeringssystemet innebir att en storre andel medel successivt ska
anvindas for att hantera brister. Den 6kade andelen medel till brister gor
konsekvensbedomningarna osédkrare och gor att bedomningarna i hogre
grad fir grunda sig pa schabloner och antaganden. En svarighet med detta
ar att det inte &r klarlagt hur en brist ska 16sas. Den kan t ex 16sas med en
vagatgird, kollektivtrafikitgérd, cykelatgird eller annan typ av atgérd.

Av de fyra fokusomrddena dr det framst inom fokusomrade Kl/imat samt 1
viss mén inom fokusomrade Hdlsa och livskvalitet samt Landskap som
planen medfor nigon storre risk for paverkan. Inom fokusomréde Resurser
tillgdngliga for mdnniskan ér den regionala planens effekter generellt smé.
Det ska ocksd poédngteras att den regionala planen for Region Jonkdpings
lan dr en liten del av infrastrukturplaneringen och samverkar med 6vriga
regionala planer samt nationell plan.

Den samlade bedomningen av planens miljépaverkan har gjorts som en
maluppfyllelseanalys. Maluppfyllelseanalysen visar om planen bidrar till
respektive motverkar uppfyllelse av miljomalen enligt tabell 4.

Klimat

De berdkningar som gjorts, utifrdn Trafikverkets prognoser, visar att
atgirdsalternativet kan skapa mojlighet att bidra till en upptyllelse av
klimatmalen. Det beror till stor del pa andelen medel till jarnvag 1
forhallande till vdg. En fortsatt satsning pd vdgar i nivd med
nollalternativet medfor en 6kning av utsldppen av CO»., medan 6kade
medel till jirnvédg innebér att utsldppen av CO> kan minska. Det &r dock
langt kvar for att planen ska kunna bidra med sin del till ett uppfyllande av
miljomélet Begrdnsad klimatpaverkan. Hallbarhetsalternativet dr nagot
mer positivt och visar att trenden kan gi i ritt riktning och CO»-utslédppen
minska. Reduceringen ér dock for langsam for att miljomaélet ska
uppfyllas. I borjan av planperioden ar alternativen ocksé relativt likvardiga
och det ar forst mot slutet av planperioden som det dr ndgon storre skillnad
mellan alternativen.

Svérigheten att oavsett alternativ skapa forutséttningar for maluppfyllelse
beddms till viss del bero pé syftet med den regionala planen. Planen
bygger pé investeringar 1 framtida resande och for att uppné klimatmaélen
rdcker det inte med att vi reser pd andra sitt utan det kréavs att vi dven reser
mindre. Planens syfte ar inte att hantera denna typ av atgérder utan dessa
far hanteras 1 andra sammanhang och via politiska direktiv och incitament.

Det kan ocksa konstateras att schabloner for berdkning av klimatpiverkan
fran atgdrdsomraden av naturen dr grova och endast ger en indikation pa
hur planen paverkar klimatet. Dessa blir &ven grovre 1 takt med att
atgirdsalternativet 1 storre grad dr odefinierat genom forskjutningen fran
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konkreta objekt till potter och brister. Det ar dock tydligt att fortsatta
satsningar pa primart vagatgirder inte bidrar till att uppné klimatmalen.

Béde dtgardsalternativ och hallbarhetsalternativ skapar, 1 jimforelse med
nollalternativet, forutsattningar for att i 6kad grad uppfylla miljoaspekten
robust planering. Detta da de innehéller 6kade satsningar pa
kollektivtrafik, cykeltrafik och gingtrafik. Detta forvéntas 6ka
mojligheterna till exploatering 1 knutpunkter och bidra till en robust
planering.

Hdlsa och livskvalitet

Atgirdsalternativet innehéller ett antal namngivna objekt dir trafiken
flyttas langre fran bebyggelse och farre bostader utsétts for buller och
vibrationer. Andra objekt kan leda till 6kat buller, men atgérder for att
reducera detta ingdr som en dtgérd i objektet. Generellt medfor bade
atgirdsalternativ och nollalternativ en positiv utveckling avseende buller
och vibrationer.

For aktivt resande dr alternativen positiva dd de forbéttrar mojligheterna
till satsningar pa gang- och cykeltrafik och kollektivtrafik. Aven for
miljoaspekten befolkning dr alternativen positiva da satsningar pa
cykeltrafik och kollektivtrafik generellt bedoms bidra till ett mer
jamnstéllt samhélle.

Sammantaget bedoms bade dtgéardsalternativ och nollalternativ bidra till
ett uppfyllande av miljomaélet En god bebyggd miljo.
Haéllbarhetsalternativet bedoms ha storre forutséttningar till 6kad grad av
maluppfyllelse da det innebar 6kade satsningar pa kollektivtrafik,
cykeltrafik och gingtrafik.

For luft bedoms bade atgérdsalternativ och héllbarhetsalternativ bidra till
att miljokvalitetsnormerna for luftkvalitet gér att uppfylla, men medfor
inte tillrdckliga forbattringar for att miljokvalitetsmélet Frisk luft ska
kunna uppfyllas.

Landskap

Ett antal av de namngivna objekten 1 atgirdsalternativ och nollalternativ
innebér helt nya vigstrackningar. Dessa medfor 6kad risk for att skapa nya
barridrer, som kan ge effekter pd den biologiska méngfalden och
landskapet som helhet. Sett till planen som helhet star dock dessa objekt
for en relativt liten del, men ett antal skyddade natur- och
kulturmiljoomraden riskerar att beroras. Av ovriga atgdrdsmedel som inte
ar knutna till namngivna objekt &dr det svért att dra ndgra konkreta
slutsatser. Dessa beror till stor del befintliga strukturer och effekterna
bedoms darfor som begriansade.

Sammanfattningsvis bedoms dtgirdsalternativet och nollalternativet
medfora en viss begransad mdjlighet att uppna de miljomal som ar
kopplade till fokusomridet. Hallbarhetsalternativet medfor ocksa en viss
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Okad risk for paverkan pa landskapet. Hallbarhetsalternativet bedoms dock
1 6kad grad folja befintliga strukturer och bedéms darfoér ha en 6kad
potential att bidra till maluppfyllelse.

Resurser tillgéngliga fér ménniskan

De namngivna objekten 1 atgérdsalternativ och nollalternativ innebér en
begrinsad paverkan pa nya markomraden och skyddade omraden. Inget av
de namngivna objekten anger att det berdr fororenade omréden. En grov
beddmning dr att de namngivna objekten tar ca 18 hektar skogsmark och
ca 7 hektar jordbruksmark 1 ansprak. Detta dr en paverkan pa
miljoaspekten materiella tillgdngar, men sett till lanet som helhet ar
paverkan mycket begriansad. De medel som inte dr knutna till enskilda
objekt beddms i liten utstrickning berdra nya markomréaden. Atgérder i
framst tatorter kan medfora oka risk for att fororenade omraden berors.
Risken bedéms dock som liten och genom atgérder kan riskerna med att
paverka markfororeningar reduceras.

Av de namngivna objekten dr det inget dar det rader risk for paverkan pa
omraden som &r utpekade for dricksvattenforsorjningen. Flera objekt ar
dock 1 anslutning till befintlig strackning och det konstateras att atgirder,
som omhindertagande av dagvatten, reducerar risken jamfort med nulédget.
Ovriga 4tgirdsomraden medfor till stor del atgirder i anslutning till
befintliga system och dven hir bedoms som mdojligheten till forbattringar
jamfort med nulédget ar goda.

Sammanfattningsvis bedoms samtliga medfora en viss begrénsad
mojlighet att uppna de miljomal som &r kopplade till fokusomradet, men
begrinsningen beddms som marginell.
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Miljoaspekt

enligt
Trafikverket

Klimat, delaspekt tra-
fikens

Miljomal

1. Begréansad klimatpaverkan

Maéjlighet till maluppfyllelse

Hallbar-
hetsalt

Atgérds-
alt

_E klimatpaverkan
¥ Klimat, delaspekt 15. God bebyggd miljé
robust planering
Luft 2. Frisk luft --
= [ Befolkning 15. God bebyggd mil5 '
% Ménniskors hélsa, 15. God bebyggd miljé
= delaspekt buller och
§ vibrationer
o Ménniskors hélsa, 15. God bebyggd miljé
& delaspekt aktivt
resande
Biologisk mangfald, 3. Bara naturlig férsurning
vaxt- och djurliv 7. Ingen 6vergddning
8. Levande sjoar och vattendrag
- Landskap — form och | 11. Mylirande vatmarker
E skala 12. Levande skogar
= 13. Ett rikt odlingslandskap
- Bebyggelse, forn- 15. God bebyggd miljo
och kulturlamningar ™45 Ftt rikt vaxt- och djurliv
och annat kulturarv
Mark, delaspekt 4. Giftfri miljé
férorenade omraden
5 Mark, delaspekt Miljémal enligt landskap ovan.
s skyddsvérda
?, £ | omraden
° 5 Materiella tillgangar, 12. Levande skogar
% :g delaspekt areella 13. Ett rikt odlingslandskap
@ E | naringar 15. God bebyggd miljé
3
w
& Vatten 7. Ingen 6vergddning

8. Levande sj6ar och vattendrag

9. Grundvatten av god kvalitet

Motverkar maluppfyllelse

Begrinsad maojlighet till maluppfyllelse, men viss
potential finns

Majlighet/potential att bidra till maluppfyllelse

Bidrar till maluppfyllelse

Tabell 4. Maluppfyllelseanalys fér respektive fokusomrade och de nationella

ags e o
miljomalen
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Uppfoljning

Alla planer som miljobedoms ska ocksa foljas upp. Huvudsakligen bor
uppfoljningen handla om den paverkan ett genomforande av planen kan
antas medfora enligt MKB.

Syftet med kravet pa uppfoljning ér att myndigheten som antar planen
tidigt ska skaffa sig kunskap om den betydande miljopaverkan
genomforandet av planen faktiskt medfoér. Genom att uppféljningen dven
kan ge myndigheten kinnedom om betydande miljopaverkan som tidigare
inte identifierats kan atgirder vidtas for att hindra eller ddmpa negativ
miljopaverkan. Vid behov ska redan vidtagna atgérder forstarkas eller nya
atgirder vidtas for att undvika eller reducera betydande negativ
miljopéverkan som identifierades 1 MKB.

Om planen inte genomfors som planerat bor det uppmérksammas eftersom
det kan medfora att betydande miljopaverkan uppstar som inte hade
uppstatt annars. Betydande miljopaverkan kan bade vara en f6ljd av att en
aktivitet inte genomfors och av att en aktivet som inte var planerad
genomfors.

For att kunna justera dtgdrderna under planperioden bor uppfoljning ske
kontinuerligt. En forsta mojlighet till justering dr i samband med
revidering for nésta plan. Vid revidering av planen gors en genomgang av
planen dédr man gar igenom eventuella avvikelser och vad de har haft for
betydelse for olika miljoaspekter. Genomgangen kan di bygga pa de
uppféljningar och analyser som gjorts under planperioden och blir ett
viktigt inspel infor arbetet med nésta planperiod. Ladmpligen kan de
indikatorer som pekats ut i denna MKB anvéndas vid uppfoljningen.

Metod for uppfélining

Det finns svarigheter att bedoma den regionala planens miljépaverkan.
Som lyfts tidigare dr huvuddelen av planens medel avsatta till
atgirdsomraden och miljopaverkan kan bero mer pa hur medlen fordelas
inom det enskilda atgdrdsomradet &n mellan dtgdrdsomrédena. Férutom
medel fran den regionala planen berdrs regionen ocksd av medel fran den
nationella planen och det kan vara svért att sirskilja effekterna frn
respektive plan. En stor del av de 6vergripande effekterna pa
miljomalsniva kan f6ljas upp via den nationella och regionala
uppféljningen av respektive miljomaél. Lansstyrelsen 1 Jonk&pings 14n
arbetar bl a med uppfo6ljning via de fyra blocken, Vattnets miljomal,
Djurens och véxternas miljomaél, Halsans miljomal och Minskad
klimatpéverkan.
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Namnd for trafik, infrastruktur och miljo

Tid:

Plats:

§8

§§ 1-13

2018-01-23 kl. 13.00-16.50

Rosensalen, Rosenlunds vardcentrum

Forslag till Regional transportplan Jonkdpings

lan 2018-2029
Diarienummer: RJL 2017/1005, 2564

Beslut
Némnden

e Godkénner forslag till Regional transportplan for
Jonkopings 14n 2018-2029.

e Sammanfattningen 1 planen kompletters med f6ljande.
Under arbetet med framtagandet av Regional
transportplan for Jonkopings 1dn 2018-2029 har ett antal
fragor identifierats vilka kriaver fortsatt arbete, fordjupad
kunskap och bred dialog. Under de kommande aren
kommer Region Jonkopings lin att:

- Identifiera ldmpliga atgirder kopplat till olika
hastighetsansprék i de regionala straken.

- Ta fram underlag for det fortsatta arbetet med en
regional cykelstrategi.

- Utreda mojliga atgarder for att minska antalet
viltolyckor.

Reservation
Erik Hugander (MP) reserverar sig mot beslutet till formén for
eget yrkande.

Sammanfattning

I borjan av mars 2017 fick Region Jonk6pings 1dn 1 uppdrag av
regeringen att ta fram forslag till en regional transportplan for
Jonkdpings 1an for perioden 2018-2029. Den ekonomiska ramen
uppgar till 1,38 miljarder kronor. Planen innehdller forslag pa hur
de tilldelade medlen ska anvéndas under planperioden.
Planforslaget skall redovisas till Naringsdepartementet senast den
31jan 2018

Beslutsunderlag
e Protokollsutdrag fran presidiet 2018-01-09
e Tjinsteskrivelse daterad 2018-01-08



; Region PROTOKOLL
@°* Jonkdpings lan UTDRAG

Namnd for trafik, infrastruktur och miljo
§§ 1-13

Tid: 2018-01-23 kl. 13.00-16.50

e Forslag till Regional transportplan for Jonkopings 14n

2018-2029

Bilaga, bytespunkter i Jonkdpings ldn

Inkomna remisser

Tjénsteskrivelse daterad 2017-09-04

Samradshandling Regional transportplan for Jonkdpings

1dn 2018-2029

e Regeringsbeslut N2017/02312 Uppdrag att ta fram
forslag till nationell trafikslagsdvergripande plan {for
utveckling av transportsystemet och trafikvergripande
lansplaner for regional transportinfrastruktur

Yrkanden/forslag till beslut pA sammantride
Tommy Bengtsson (V) ldmnar synpunkter pa planen géllande
infrastruktur och trafik runt Vetlanda kommun.

Erik Hugander (MP) lamnar dndringsyrkande till forslaget enligt
bilagal.

Ordforanden, Berry Lilja (S), Niclas Palmgren (M), Irene
Oskarsson (KD), Anders Gustafsson (SD), Bengt Pettersson (C)
yrkar bifall till foreliggande forslag.

Under arbetet med framtagandet av Regional transportplan for
Jonkopings 14n 2018-2029 har ett antal fragor identifierats vilka
kraver fortsatt arbete, fordjupad kunskap och bred dialog. Under
de kommande &ren kommer Region Jonkdpings lén att:
- Identifiera ldmpliga &tgérder kopplat till olika
hastighetsansprék i de regionala stréken.
- Ta fram underlag for det fortsatta arbetet med en regional
cykelstrategi.
- Utreda mojliga atgarder for att minska antalet viltolyckor

Né@mnden enas om att sammanfattningen i planen kompletters
med ovanstéende.

Mauno Virta (V) yrkar bifall till foreliggande forslag och l&dmnar
en protokollsanteckning enligt bilaga 2.
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Beslutsging
Ordforanden stéller proposition pé foreliggande forslag mot Erik
Huganders yrkande och finner forliggande forslag antaget.

Votering begérs dar foreliggande forslag (JA) stélls mot Erik
Huganders yrkande (NEJ).

JA rostar foljande ledamoter:

Berry Lilja (S), Elin Rydberg (S), Gabriella Mohlin (S), Simon
Johansson (S), Anders Gustafsson (SD), Eva Nilsson (M), Niclas
Palmgren (M), Bengt Petersson (C), Irene Oskarsson (KD),
Pernilla Mértensson (KD), Mauno Virta (V), Jeanette Soderstrom
(S), Per Hansson (L) och Rune Backlund (C)

NEJ rostar foljande ledamot:
Erik Hugander (MP)

Omrostningsresultat:
Néamnden har alltsd med 14 -ja roster, mot 1 nej-rost bifallit

foreliggande forslag med kompletteringar.

Beslutet skickas till
Néringsdepartementet

Vid protokollet

Linda Byman

Justeras

Rune Backlund Anders Gustafsson

Rétt utdraget,
Intygar

Linda Byman



Bilaga 1

miljopartiet de grona

2018-01-23

FORSLAG

Namnden for Trafik, Infrastruktur och Milj6

Infrastruktur for landsbygden, kollektivtrafiken och cyklisterna.

Miljopartiets andringsforslag till Regional Transportplan fér 2018-2029

Med héansyn till bland annat parisavtalet, de nationella miljomalen, Plusenergilan kravs att varje
regional transportplan utformas utifrdn detta. Jonkopings Lans strategiska lage innebar att vi
maste ligga i framkant nar det galler den fysiska utformningen av infrastruktur.

Darfor omfordelar Miljopartiet de Grona i Jonkopings Lan resurser fran bilvagar och
flygplatsbidrag till jarnvéag, kollektivtrafik, gang och cykel samt enskilda vagar pa landsbygden.

Det finns ingen tid att forlora nar det géller transportsystemets omstallning for att klara
parisavtalets tvagradersmal. Solnedgang 6ver Vattern. Foto Gunnar Lundqyvist.

Miljopartiet valkomnar de omfattande satsningarna pa jarnvagarna i lanet men eftersom
jarnvagarna kommer ha en betydande roll i transportsystemets omstéllning kravs ytterligare
resurser. En forstarkning pa 64 miljoner kan exempelvis anvandas till oskarshamnsbanan,
Tabergsadalen, vetlandabanan och stickspar Smalandsstenar.



Vagtrafiken utgdr det minst energieffektiva och mest utrymmeskravande transportslaget, darfor
omfordelar vi till de energieffektiva och mindre utrymmeskravande. Vad géller
trafiksdkerhetsarbetet ser vi positivt Trafikverkets arbete med sénkt hastighet for att minska
antalet déda och allvarligt skadade.

Mittsepareringar har bade fordelar och nackdelar men vi anser att andra trafiksakerhetsatgarder
skall prioriteras. Mittréackena ar livsfarliga for motorcyklister och utestanger cyklister.

Eftersom cyklismen tar och forvantas ta dnnu stérre andel av pendlingsresorna, inte minst pga
elcykeln, sa ar det rimligt att infrastrukturen snarast anpassas till detta. Till de regionala straken
bor Region Jonkdpings Lan finansiera minst 2/3.

I vart forslag okar vi kollektivtrafiksatsningar med 50%; bland annat pendlarparkeringar, BRT-
hallplatser.

Med anledning av den extrema klimatbelastning som flygtrafiken star for slopas stodet till den
forlusttyngda kommunala flygplatsen i Jonkoping. Dessa 28 miljoner gor i stallet nytta inom de
hallbara trafikslagen.

Nér det galler infrastrukturens kapillarer, de enskilda vagarna, i vart landsbygdslan okar vi stodet
med sa mycket som 60% vilket ger totalt 40 miljoner kronor.

Ekonomisk sammanstéallining

mnkr - + % Summa
Jarnvag
Y:et 300 300
Atgarder for hallbar tagtrafik pa regionala banor | 220 64 29% 284
Storre vaginvesteringar 318 -205 -64% 113
Gang och cykel
Langs statlig vag 120 120 |100% 240
Medfinansiering till kommuner 120 60 50% 180
Trafiksdakerhet och framkomlighet 127 -86 -68% 41
Kollektivtrafik
langs statligt vag 60 30 50% 90
Medfinansiering till kommuner 60 30 50% 90
Bidrag
Driftbidrag till icke statliga flygplatser 28 -28 -100% |0
Enskilda vagar 25 15 60% 40
Summa 1378 -319 |319 1378
Erik Hugander Kew Nordqvist

Sidan 2 av 2



Bilaga 2

Viansterpartiets synpunkter pa forslaget till Regional transportplan

Véansterpartiet ser till stora delar positivt pa forslaget till Regional transportplan. Det ar ett
framtidsinriktat dokument med fokus pa att klara av framtidens utmaningar. Samtidigt vill vi i
Véansterpartiet sarskilt belysa nagra viktiga aspekter som till viss del saknas i férslaget.

1. I nyttobeskrivningen av kollektivtrafiken ndmns arbetspendling, Vansterpartiet delar
uppfattningen att detta ar viktigt men vi vill dven lyfta in att detta ocksa géller pendling till
utbildningsplatser och resor till kulturevenemang.

2. For att klara av framtidens kompetensférsorjning ar det viktigt att knyta till sig och satsa
pa transportrelaterade utbildningar i lanet. Det kan handla om lokférarutbildning,
underhallsutbildningar och andra utbildningar som kan ténkas vara viktiga for andamalet.

3. Battrafiken namns i liten utstrackning. Vansterpartiet vill darfor sarskilt belysa vikten av
fungerade vagfarjor samt narhet och transportmajligheter till naraliggande hamnar, eftersom
detta ar viktigt for var exportnaring.

4. Vansterpartiet anser att en transportplan som stracker sig till 2029 med utblick mot 2050
maste ha ett tydligare klimatperspektiv. Avsaknaden av detta syns inte minst pa den okritiska
och ensidigt positiva bilden kring flygtransporter. All forskning visar att flyget paverkar
klimatet negativt och for detta kravs en strategi och att alternativ till flyget alltid lyfts fram
och beaktas i forsta hand. Exempelvis kan flygtransporter och inrikesflyg ersattas med andra
fardmedel, exempelvis héghastighetstag.





