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Sammanfattning
Inledning

Atgardsvalsstudien for vag 40 strackan Ulricehamn-Jénképing har initierats av Region
Jonkopings lan, Jonkopings kommun och Ulricehamns kommun. Syftet med atgardsvalsstudien
ar att aktualisera brister och problem, hitta forslag till atgarder samt utgéra underlag for
Trafikverkets atgardsplanering. Det dvergripande syftet med studerade I6sningar ar att hoja
standarden pé& strackan. Malet med studien &r att med hjélp av AVS-metodiken hitta ratt
atgarder for identifierade problem samt genom arbetsprocessen foérankra atgarderna med
berdrda aktorer.

Studien avgransas till strdckan Hester (Ulricehamn) — Haga (Jonkoping), d.v.s. dar motorvag
saknas, totalt 43 km.

Tyngdpunkten i atgardsvalsstudien ar dialog med berorda aktérer och intressenter. Tva
workshops har héllits med en storre intressentgrupp. Syfte med dessa workshops har varit att
identifiera brister och problem samt ta fram mal och atgardsforslag.

Befintliga forhallanden och utveckling

Vag 40 utgor en forbindelse i det nationella stamvagnétet. Sett i ett nationellt perspektiv utgor
vag 40 tillsammans med vag E4 den kortaste och snabbaste vagférbindelsen mellan Géteborg
och Stockholm. Strackan ar idag en mittseparerad 2+1-vag med lag standard i korsningar.
Skyltad hastighet ar generellt 100 km/h med undantag av lokala hastighetsbegransningar nagra
korsningar. Mellan trafikplatserna Hedenstorp och Haga (Goteborgsbacken) géller 90 km/h.

Strackan trafikeras idag av cirka 10 000-13 000 fordon/dygn, varav 16-17 % tung trafik
(Goteborgsbacken 26 000 fordon/dygn). Prognosen for ar 2040 ar 13 000-17 000 fordon/dygn,
varav 18-21 % tung trafik (Géteborgsbacken 34 000 fordon/dygn). Under perioden 2006-2015
skedde 180 olyckor pa strackan. Narmare atta av tio olyckor var singel-, upphinnande- eller
korsningsolyckor.

Cyklande och andra langsamtgéende fordon &r tillatna men férekommer i liten utstrackning.
Sammanhangande cykelviag med lag standard finns pa cirka 15 km av strackan.

Bottnaryd med cirka 700 invanare &r den enda tatorten utmed strackan. Busslinje 200 har 12
hallplatser pa strackan med 0-38 pastigande per hallplats per dag.

Forekomsten av torv i kombination med topografin begransar majligheterna till vaglinjer i nya
strackningar.

Problembeskrivning

V&g 40 mellan Ulricehamn och Jonkoping &r storningskanslig med Iag tillforlitlighet och
varierande hastigheter som féranleder att vagen blir en flaskhals for strackan Goéteborg —
Stockholm. Vagen utgor dessutom den viktigaste lanken mellan Jénkdping och Géteborgs-
regionen, till stor del beroende pa de bristfalliga tagforbindelserna. Dagens situation ger:

. bristande sammankoppling mellan Géteborgs hamn och Jonk&pings starka logistikregion
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. bristande sammankoppling av arbetsmarknader i Boras (200 000 invanare) och
Jonkoping (240 000 invanare), restider med bil idag mer &an en timma

. bristande sammankoppling mellan hogskolor i t.ex. Goteborg, Bords, Jonkoping och
Link6ping

. bristande tagforbindelser (saknas helt till Ulricehamn) och bussférbindelser (restid,
turtathet)

Pa den forsta workshopen identifierades bl.a. féljande problemomraden

. Ryckig kérning minskar komfort, forsamrar utslapp och trafiksékerhet
. Svart att planera tiden p.g.a. storningar, paverkar bade godstrafik och arbetspendling
. Korsningar: dalig trafiksakerhet och framkomlighet

Mal for atgarder

Alla infrastrukturprojekt ska varderas mot de transportpolitiska malen. | denna atgardsvalsstudie
har aven projektspecifika mal tagits fram. Overgripande mal for studien &r "Robust och
integrerande tillganglighet mellan Sveriges storstader och universitetsstader”. Ovriga mal r:

. Hogre trafiksakerhet

. Jamn hastighet

. Kortare restid

. Fa& storningar

. Bra hantering vid storningar

. Hogre andel hallbara transporter

. Begransad klimatpaverkan

. Regionforstoring (6kat arbetsmarknadsutbyte Jonkdpings- och Vastra Gotalands lan)

Atgardsforslag

Atgarder har till stor del genererats vid workshops. Dessa har sen kompletterats och forfinats for
att kunna bedéma nyttor och effekter utifran atgardernas bidrag till uppfyllelse av projektmalen.
En grov kostnadsbedomning har aven gjorts per atgard.

Atgarderna har samlats i tre atgardspaket: trimningsatgarder, utbyggnad till 2+2-vag eller
utbyggnad till motorvag. Trimningsatgarder bedéms kunna genomféras pa kort sikt som
forbattring av befintlig vag. Ovriga tva paket &r alternativa slutliga lésningar for strackan, dar
bada har en tidshorisont att kunna genomféras etappvis inom kommande planperiod 2018-
2029.

Samhallsekonomiska beddémningar och berékningar har gjorts for att jamfora de storsta
nyttorna/effekterna med investeringskostnaden for atgardspaketen.

For trimningsatgarder bedéms anlaggningskostnaden till 145-224 mnkr. Forbattrad
trafiksakerhet beddms som den storsta nyttan. | sammanhanget ar investeringskostnaden
mattlig. De effekter som kan forvantas uppsta bedéms vara i samma storleksordning som
kostnaderna. Atgarden &r darmed samhallsekonomiskt neutral.
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For utbyggnad till 2+2-vag beddéms anlaggningskostnaden till 1200-1630 mnkr. Minskad restid
berédknas vara den storsta nyttan. De samlade samhéallsekonomiska effekterna ar totalt sett klart
positiva med en nettonuvardeskvot pa 0,37.

For utbyggnad till motorvag bedéms anlaggningskostnaden till 1640-2170 mnkr. Minskad restid
ar aven har den storsta nyttan. De samlade samhéllsekonomiska effekterna ar totalt sett klart
positiva med en nettonuvardeskvot pa 0,39.

Atgardsférslagen och kostnadsbedémningarna innehaller stora osékerheter i detta skede.
Slutsatser och diskussion

Trimningsatgarder kan goras pa kort sikt med mattlig kostnad och nytta. Problem med
framkomlighet, trafiksakerhet och robusthet kvarstar till stor del. Trimningsatgarder kan utgora
ett steg mot de storre utbyggnadsatgarderna.

Jamfort med 2+2-vag far motorvag storre nyttor som kompenserar fér den hogre kostnaden.

Om inget gors kommer forvantad trafikokning att forstarka manga av dagens brister och
problem. Mdjligheterna till omkérning kommer att minska, vilket ger varierande hastigheter och
forsamrad korkomfort. Stérningar kommer att 6ka. Restiden blir svarare att férutse. Framkomlig-
heten och trafiksékerheten i korsningar forséamras. Foérhallandena for oskyddade trafikanter och
langsamtgaende fordon forsamras ytterligare. Pa sikt kan dessa forsamringar leda till att farre
valjer att anvanda stréckan for pendling eller transport av gods.

Utbyggnad till motorvag kan kanske inte enbart motiveras av dagens trafikmangder. Straktank
kan kanske motivera motorvag. Motivet med ett sammanhangande motorvagnat har anvants for
E4 forbi Ljungby, dér motorvag nu planeras.

Pa en strategisk niva bor vag 40 strackan Ulricehamn — Jonkoping spelas in som brist i
nuvarande revidering av atgardsplaneringen.
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1 Inledning

Atgardsvalsstudien for vag 40 mellan Ulricehamn och Jénképing har framst initierats av de
framkomlighets- och sarbarhetsproblem som finns pé strackan. Hastighetsnivan varierar mellan
60 km/h och 100 km/h och strackorna med tva korfalt ar relativt korta. Sammantaget ger det
upphov till att strackan ar sarbar vid eventuella olyckor eller andra orsaker till stopp i trafiken,
ryckiga floden och 6kad risk for olyckor. Dessutom utgoér strdckan mellan Ulricehamn och
Jonkoping en flaskhals mellan Goteborg och Stockholm da det enbart pd denna stracka saknas
motorvag. Med hansyn till stallningstagandet att utbyggnaden av E20 blir 2+2-vag ar det
adekvat att utreda aktuell stracka for bland annat motorvagsstandard.

1.1 Bakgrund

Vag 40 mellan Goteborg och Jonkdping utgdr tillsammans med E4:an Jonkoping-Stockholm det
snabbaste resealternativet med bil mellan Géteborg och Stockholm. Vag 40 och E4 ar ungefar
40 minuter snabbare och 1 mil kortare &n den alternativa vagen via E20. Vag 40 mellan
Goteborg och E4 vid Jonkdping som leder till Stockholm &r 145 km lang. Hela strackan héller
motorvagsstandard forutom aktuell stracka, Ulricehamn — J6nkdping cirka 44 km som &r
utformad som 2+1-vag med hastighetsgransen 100 km/h (bitvis 70 km/h). Vag 40 har storst
antal kilometer motorvag bland de vagar i Sverige som inte ar europavag. Hela vag 40
(Goteborg-Vastervik) ar en nationell stamvag.

Utbver att vara den snabbaste resvagen mellan Goéteborg och Stockholm for bil ar vag 40 ocksa
en viktig led for naringslivet.

Vag 40 ar av riksintresse som kommunikationsled. Dess nuvarande standard har beddomts vara
otillfredsstallande, bland annat avseende framkomlighet, robusthet och trafiksakerhet.

1.2 Atgéardsvalsstudiens syfte och mal

Region Jonkopings 1an, Jonkdpings kommun och Ulricehamns kommun har identifierat ett
behov av att genomfora en atgardsvalsstudie som utreder atgarder for att 6ka framkomligheten
pa den aktuella strackan av vag 40. Sweco har anlitats for att ta fram studien. Syftet med
atgardsvalsstudien ar att aktualisera brister och problem med strackan, hitta forslag till atgarder
samt darigenom kunna utgdra ett underlag for Trafikverkets framtida atgardsplanering i
nuvarande planeringsprocess. Det 6évergripande syftet med de lI6sningar som studeras ar att
hoja standarden pa strackan. Ytterligare ett syfte ar att vacka politiskt intresse for strackan,
eftersom det i nulaget inte sker nagon planering driven av Trafikverket. Genom att belysa
problemen finns forutsattningar att fa upp vagen pa den nationella agendan och darigenom
skapa mandat for vidare planering.

Malet med studien ar att med hjalp av metodiken for atgardsvalsstudier hitta ratt atgarder for de
identifierade problemen samt att genom arbetsprocessen férankra dessa med berdrda aktoérer.
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1.3 Avgransningar

1.3.1 Geografisk avgriansning

Den stracka som studerats i denna studie ar vag 40 mellan Ulricehamn och J6nképing, en
stracka som ar omkring 43 kilometer lang. Vid utredning av befintliga férutsattningar langs
strackan har en fiktiv korridor norr och séder om vég 40 antagits, se orange markering i Figur 1.
lllustrerad korridor ar en kilometer bred. Aktuellt utredningsomrade ar den del av vag 40 mellan
Goteborg och Jonkdping som annu inte byggts om till motorvagsstandard, d.v.s. mellan
trafikplats Hester i Ulricehamn och trafikplats Haga i J6nkoping. Den korridor som utreds ar
tillrackligt bred for att potentiellt kunna innefatta till exempel en motorvéag i ny stréckning.

f

Ulricehamn

Figur 1 Aktuellt utredningsomrade ldngs vig 40 mellan Ulricehamn och J6nképing.
Underlagskarta © OpenStreetMaps bidragsgivare

1.3.2 Avgransning av innehall och omfattning

Utredningen inkluderar samtliga trafikslag och for att skapa hallbara atgardsforslag har majliga
atgarder tagits fram med hjalp av fyrstegsprincipen, se avsnitt 1.4.2.

Vid atgardsgenerering har atgarder som direkt hanteras i andra pagaende atgardsvalsstudier,
nyligen avslutade atgardsvalsstudier eller andra utredningar av liknande karaktar inte hanterats i
denna atgardsvalsstudie.

1.3.3 Tidshorisont for atgdardernas genomférande

Atgarderna som foreslés i studien ar kopplade till tvé tidsperspektiv. Det ena &r atgarder som
kan genomforas relativt omgaende och det andra langre perspektivet stracker sig under hela
kommande planperiod, se vidare i avsnitt 6.4.

1.4 Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Sedan januari 2013 tar Trafikverket fram atgardsvalsstudier som det forsta inledande steget i
planlaggningsprocessen. Bakgrunden till arbetet med atgardsvalsstudier ar att Trafikverket har
nya och 6kade krav fran kunder och omvarlden. Trafiken okar, storstader vaxer, trangsel ckar,
hela Sverige ska utvecklas och infrastrukturen ar aldrad och behover ses éver. Malet ar att tidigt
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skapa en god dialog samt att gemensamt identifiera brister och framtida behov. Denna inriktning
galler ocksa i tillampliga delar kommunernas planering — enligt handledningen for atgardsvals-
studier, framtagen av Trafikverket, Sveriges kommuner och landsting samt Boverket.

Tyngdpunkten i en atgardsvalsstudie ar dialog med berdrda aktérer och intressenter. Studien
genomférs innan eventuell planlaggning av fysiska atgarder tar vid och syftet ar att skapa ett

underlag for att prioritera samhéllsekonomiskt kostnadseffektiva Iosningar som bidrar bade till
en vidareutveckling av transportsystemets funktion och till en hallbar samhallsutveckling.

Primara intressenter for denna atgardsvalsstudie &r Region Jonkopings lan, Jonkoping kommun
och Ulricehamn kommun som aven ingdr i arbetsgruppen for studien.

For att sakra tillracklig férankring har arbetet organiserats med en styrgrupp och en
arbetsgrupp. Det finns referenspersoner bestdende av sekundéra intressenter och
specialistkompetenser. Konsultféretaget Sweco har handlats upp for att bland annat
sammanstélla material och ta fram rapporten.

Arbetsgruppen bestar av: Emil Hesse Region Jonkopings lan (projektledare), Stefan Lind
Jonkdpings kommun, Puck Larsson Ulricehamns kommun, Alf Lundberg Ulricehamns kommun,
Thomas Lindén Trafikverket Region Syd, Daniel Henricson Sweco och Martin Ullberg Sweco.

| atgardsvalsmetoden delas arbetet in i fyra faser: initiera, forsta situationen, préva tankbara
I6sningar samt forma en inriktning och rekommendera atgarder. Forsta fasen handlar om att
initiera och starta projektet. Andra fasen handlar om att forsta situationen genom att identifiera
mal, behov och ringa in en problembild. Darefter provas och analyseras alternativa atgarder och
atgardskombinationer utifran fyrstegsprincipen. Alternativa losningar gallras ut och deras
effekter, konsekvenser, maluppfyllelse och kostnader bedoms. Utifran de basta alternativen
formas en Gvergripande inriktning och forslag till rekommenderade atgarder.

Framtagandet av atgardsvalsstudien avslutades med ett remisseminarium, som innehdll en
presentation av arbetet. En bred inbjudan gick ut till offentliga och privata organisationer och
foretag. Seminariet holls i Ulricehamn den 28 oktober 2016, infor inbjudna &horare och media.

Atgsrdsvalsstudie - metod i tidig planering

Forma

_— Prova inriktning
Forsta

ténkbara och
I6sningar rekommendera
atgéarder

Initiera . .
situationen

Flexibel och situationsanpassad, kunskap- och dialogbaserad studie med tydlig
dokumentation.
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1.4.1 Workshop

Tva workshops har genomforts i det inledande arbetet dar arbetsgruppen och ytterligare
representanter fran intresseorganisationerna samt Lanstrafiken deltagit; workshop 1 den

5 september 2016 och workshop 2 den 26 september. Syftet med workshop 1 var att identifiera
och skapa en bild av problem, brister och behov langs aktuell stracka av vag 40, samt pabdrja
atgardsgenereringen. Vidare togs aven forslag till mal fram for den aktuella strackan. Fokus pa
workshop 2 var att komplettera och forankra forfinade atgardsforslag for att I6sa de problem,
brister och behov som kom fram under workshop 1. De mal som diskuterades under workshop
1 férankrades aven under workshop 2. Alla medverkande intressenter bjods in att kontinuerligt
komplettera med ytterligare atgardsforslag mellan de bada workshoparna.

1.4.2 Fyrstegsprincipen

Som ovan namnt utgar atgardsgenreringen fran fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen &r en
hushallningsprincip som innebar att majliga forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis.
Atgarder ur de lagsta stegen &r mest resurs- och kostnadseffektiva och ska darfor prioriteras for
att I6sa identifierade problem. Forst i sista hand ska om- eller nybyggnad av infrastruktur véljas.
Traditionellt har planeringen av transportsystemet handlat om att bygga om eller bygga ny
infrastruktur, men att bygga nytt ar kostsamt och innebar i regel negativ paverkan pa miljé samt
forbrukning av naturresurser. Fyrstegsprincipens steg beskrivs sa har:

Tank om Bygg om
Atgérder som kan paverka Begransade ombygg-
behov av transpaorter och nadsatgérder.

val av transportséatt.

Optimera Bygg nytt
Atgarder som effektivise- Nyinvesteringar och
rar nyttjandet av befintlig storre ombyggnadsat-

infrastruktur och fordon. géarder.

Steg 1 — Tank om

Detta steg omfattar atgarder som paverkar efterfragan pa transporter, for att minska behovet av
transporter, samt atgarder som paverkar val av transportsatt. Samhallsplanering ar den kanske
mest betydelsefulla atgarden i steg 1, da lokalisering av verksamheter och bostader paverkar
transportbehovet for lang tid framover. Exempel &r att underlatta kollektivtrafikresande med
tydligare information; kampanjer for att framja kollektiv- och cykelresor; ekonomiska styrmedel
som trangsel-fordon- och parkeringsavgifter; regleringar och lagstiftning som rér parkering;
resepolicys som stodjer energieffektiva fardmedel och att vélja telefon-, webb- och video-
konferenser framfor fysiska méten. Distansarbete och resfria moten ar atgarder i steg 1 som
mojliggor tillganglighet utan att resa.
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Steg 2 — Optimera

Detta steg omfattar atgarder sa att det befintliga transportsystemets fordon och infrastruktur
anvands effektivare. Det kan delvis handla om att féra 6ver transporter till mindre utrymmes-
kravande, sékrare eller miljovanligare fardmedel. Exempel &r att minska hastigheterna med
sankta hastighetsgranser och dvervakning av efterlevnad, variabla hastigheter beroende av
trafikflodet, saméakning, okad turtathet i kollektivtrafik, langre tadg, mer utspridda skol- och
arbetstider, liksom stugbytardagar i fiallen, for att minska resandet i hogtrafik. Har ingar aven
manga ITS-atgarder.

Steg 3 — Bygg om

Detta steg omfattar forbattringsatgarder och begransade ombyggnader av befintlig transport-
infrastruktur. Exempel & ombyggnad av hallplatser, ombyggnad av befintliga vagkorfalt till
busskorfalt, langre perronger, reversibla korféalt, breddning av vagar, mittseparering, forbattring
av sidoomraden, upprustning av hallplatsmiljoer, ombyggnad av korsningar och hastighets-
sakring av gangpassager samt barighetsatgarder. Har ingar aven vissa ITS-atgarder.

Steg 4 — Bygg nytt

Det sista steget omfattar stérre om- och nybyggnadsatgarder, som normalt tar ny mark i
ansprak. Exempel ar nya vag- och jarnvagsstrackningar, nya hamnar, nya landningsbanor, nya
logistikterminaler och nya broar.

VArt att notera ar att en atgard i ett av stegen ofta kan ge effekter i flera andra steg. Att
exempelvis bygga en cykelbana (steg 3 eller 4) kan sekundart ge bade effektivare utnyttjande
av befintligt system (steg 2) och forandra val av transportsétt (steg 1). Resonemanget visar att
indelningen i "steg” inte ar det vasentliga.

Manga ganger omfattar den samlade l6sningen for ett problem atgarder i flera steg i fyrstegs-
principen. Dessa kan samlas i atgardspaket dar atgarderna kan samverka och forstarka
varandra — exempelvis atgarder i steg 1 och steg 2. Atgarder ska i denna atgérdsvalsstudie
genereras enligt fyrstegsprincipen alla steg for att i enlighet med principen fa fram de mest
samhéllsekonomiskt effektiva kombinationer av ldsningar.

1.5 Tidigare planeringsarbete

En stor mangd utredningar har foregatt denna atgardsvalsstudie géllande aktuell stracka av vag
40. Senast togs en vagutredning fram (daterad september 2000) for den del av strackan som
tillhdr Jonkopings lan. Utredningar har bland annat lett till kostnadsbeddmning for stréckan
Skogslid (vag 26)-Haga (Jonkoping) infér nationell transportplan 2010-2021. Nedan
sammanfattas ett urval av alla de utredningar som gjorts utmed aktuell stracka.

Det finns ett flertal utredningar som ror delstrackan i J6nk6pings lan. Dock saknas motsvarande
utredningar for delstrackan i Vastra Goétalands lan.
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Lokaliseringsplan juni 1972

En lokaliseringsplan upprattades for vag 40, fran lansgransen till Lockebo, dar strackan fram till
Bottnaryd foreslogs for ombyggnad av nuvarande vag med breda vagrenar. Fran Bottnaryd och
Osterut fanns tva alternativ, ett norr om vag 40 fram till Knutshult (alternativ Knutshult) och ett
sOder om vag 40 (alternativ Jabo). Bada alternativen gick séder om Dumme mosse och anslot
till vag E4 vid Lockebo. Alternativen séder om Dumme mosse valdes bort dels pa grund av en
kraftig opinion och dels beroende pa intrdng i opaverkat omrade samt paverkan pa
narrekreationen vid Raslatt och Hallstorp.

Forstudie juni 1993

Syftet med forstudien och dess inledande miljokonsekvensbeskrivning var att redovisa
forutsattningarna for utbyggnad till motorvag av vag 40 fran lansgransen till vag E4. | forstudien
foreslogs att det fortsatta arbetet skulle inriktas pa tre huvudalternativ, langs befintlig vag, soder
om Dumme mosse med anslutning till vag E4 vid Lockebo och slutligen ett alternativ séder om
Dumme mosse med anslutning till vag E4 vid Ljungarums trafikplats. Davarande Vagverket
beslutade om att foresla en korridor langs befintlig vag séder om Bottnaryd for delen vaster om
vastra Jara. For delen oster om vastra Jara beslutades om inriktning pa alternativen befintlig
vag, séder om Dumme mosse med anslutning till E4 vid Lockebo samt sdder om Dumme
mosse med anslutning till nuvarande vag 40 i Haga.

Lokaliseringsplan september 1993

Lokaliseringsplanen redovisade tva vagkorridorer vaster om Bottnaryd, alternativa strackningar
forbi Bottnaryd och tre huvudalternativ pa den dstra delen — att gé langs nuvarande vag med
anslutning till E4 i Ljungarum, att g séder om Dumme mosse med anslutning till E4 i
Ljungarum samt att ga séder om Dumme mosse med anslutning till E4 vid Lockebo. | det
remissarbete som féljde lokaliseringsplanen férordades alternativet att ga langs befintlig vag av
de flesta remissinstanser. Alternativet att g& soder om Dumme mosse och ansluta till E4 i
Ljungarum forordades inte av ndgon remissinstans, medan de boende langs nuvarande vag
och lanspolischefen forordade alternativet att ga séder om Dumme mosse och ansluta till E4 vid
Lockebo. Efter en kompletterande utredning om E4 genom Jonkdping beslutade davarande
Vagverket 1994-04-14 att alternativet att ga langs nuvarande vag och ansluta till E4 i Ljungarum
(via Goteborgsbacken) skulle ligga till grund for fortsatt utredning. For delen vid Bottnaryd
beslutades om fortsatt utredning.

Utredningsplan november 1994

Utredningsplanen genomférdes uppdelad pa tva delar, Lansgransen — Knutshult (vaster om
Dumme mosse) och Knutshult — trafikplats Ljungarum (E4). Pa den forsta delen redovisades tva
alternativ séder om Bottnaryd, Nord och Syd, och vidare ett Iage 200-300 meter norr om
nuvarande vag pa strackan éster om Bottnaryd. For den andra delen, Knutshult — trafikplats
Ljungarum, redovisades en strackning 200-300 meter norr om nuvarande vag fram till Dumme
mosse och darefter cirka 30 meter norr om nuvarande vag vid passagen éver Dumme mosse.
Vidare redovisades en strackning strax séder om eller i befintlig vdg mellan Dumme mosse och
Haga och avslutades med tva alternativa strackningar genom Haga, Nord och Syd.
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Davarande Véagverket beslutade 1996-06-27, efter kompletterande utredningar, att alternativen
Nord vid Bottnaryd och Nord genom Haga skulle ligga till grund for fortsatt projektering.

Motiv till att valja bort alternativ Syd vid Bottnaryd har bland annat varit att detta alternativ
paverkar orérda naturmiljoer soder om Klerebo och vid Algéns dalgang. Alternativ Syd vid Haga
har beddmts ge en stor paverkan pa industriomradet och darfor valts bort.

Kompletterande utredningar 1995-1997

Dessa har bland annat bestatt i "Brunnsinventering” (1996), "Oversiktlig utredning for alternativ
motorvagssektion, 18,5 meter” (1997), och "Beddmning av paverkan pa de geovetenskapliga
riksobjekten i Strakendalen och Nissans dalgang” (1995).

For Goteborgsbacken har ett antal olika utredningar gjorts, som exempelvis "Miljétunnel i
Goteborgsbacken” (1995), "Bergundersokning for miljétunnel” (1995), "Markvarme som
alternativ till halkbekampning” (1995), "Bergundersokning i Géteborgsbacken” (1996) och
"VETO-berakningar for Goteborgsbacken” (1996). Dessa utredningar har sammantagna legat till
grund for beslut om utredningsplanen.

Forstudie juni 1999

Forstudien har upprattats for att folja den davarande gallande lagstiftning och behandlar en 100-
400 meter bred korridor langs vag 40 fran Lansgransen till Haga. Som forslag till tankbara
atgarder redovisas dels punktatgarder och dels nybyggnadsatgarder. Av forstudien framgar att
det fortsatta arbetet bor inriktas pa att hitta I6sningar som uppfyller samtliga mal fér vag 40.
Aspekter som sarskilt belystes var framkomlighet, trafiksdkerhet i Goteborgsbacken, narheten
till Nissan samt effekterna pa 6vriga riksintressen.

Davarande Vagverket beslutade att tankbara atgarder ska ske pa eller omedelbart intill befintlig
vag. Vagobjektet beddmdes av lansstyrelsen kunna medfora en betydande miljopaverkan.

Vagutredning september 2000

Vagutredningen togs fram for vag 40 strackan Jonkdping lansgrans-Haga (Jonkoping)
september 2000. Som grund for utredningen lag forstudie (1999), enligt ovan. Av forstudien
framgick det att det fortsatta arbetet bor inriktas pa att hitta I6sningar som uppfyllde samtliga
mal for vag 40. Aspekter som sarskilt belystes var framkomlighet, trafiksakerhet i
Goteborgsbacken, narhet till Nissan samt effekter pa dvriga riksintressen. Syftet med
vagutredningen var att utgora underlag for val av vagkorridor och trafikteknisk standard samt for
regeringens tillatlighetsprovning.

Véagutredningen studerade ett nollalternativ (befintlig vag bibehalls i princip utan atgarder),
forbattring av befintlig vag samt ny vag i befintlig eller ny terrangkorridor. De olika alternativen
analyserades utifran vagens funktion, trafik och trafikanter, byggnadsteknik, ekonomi,
samhallsplanering och miljé, halsa och hushallning med naturresurser. Utredningens slutsats
var att vissa delar av strackan kunde ga i befintlig terrangkorridor och vissa delar foreslogs att
gd i ny terrangkorridor. Sammantaget bedomdes att strackan Lansgransen — Hedenstorp borde
utféras som alternativ fyrfaltsvag och strackan Hedenstorp — Haga som motorvag med hansyn
till trafikfloden, kapacitet och trafikekonomiska kostnader.
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Figur 3. Ur Vidgutredning 2000: Studerade alternativ i befintlig resp. ny terrédngkorridor Véstra Jira-Haga
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Lokaliseringsplan 1994 och utredningsplan 1996

Delen Hester-Jonkopings lansgrans, som redovisas i lokaliseringsplanen fran 1994 utreds inte
vidare i utredningsplanen. Korridoren, som i stort sett féljer befintlig vag 40 utom vid
Strangsered, planerades att ligga till grund for ett senare arbetsplanearbete.
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Figur 4. Ur Utredningsplan 1996: Valda végkorridorer enligt beslut 1994

1.6 Oversiktsplan

I Ulricehamns o6versiktsplan framgar foljande under rubriken Riksintresse: "Riksvag 40 (befintlig
strackning och beslutat omrade for arbetsplan for strackan Dallebo — Hester ersétts av
omdefinierat riksintresse for befintlig vag nar motorvagen ar fardigstalld 2015). Strackan Torhult
- Jonkoping ar ett riksintresse for framtida vag. Ny strackning vid Strangsered foreslas ingd i
riksintresset for framtida vag som en fortsattning pa strackan pa andra sidan lansgransen.”

1.7 Anknytande planering
| dagslaget finns ingen planering av vagprojekt i direkt anslutning till berdérd vagstracka.

For narvarande pagar dock Trafikverkets planering av hoghastighetsjarnvag Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmé. Strackorna Linkdping-Boras och Jonkdping-Malmé behandlas
i pagaende atgardsvalsstudier. | slutet av 2015 togs rapporten "Oversiktlig design och
systemldsning” fram for strackan Linkdping-Boras [11]. Ett stationslage i Jonkoping ingar som
en fast forutsattning. Olika alternativa stationslagen i Ulricehamn berdors i studien. Det ar for
narvarande osakert om det blir ndgon station for héghastighetsjarnvag i Ulricehamn. Jarnvagen
planeras for en hastighet p& 320 km/h, vilket staller mycket stora krav pd geometrisk standard i
plan och profil. | dagslaget finns ingen faststélld korridor for jarnvagen utan endast ett
oversiktligt utredningsomrade, se Figur 5. Utredningsomradet for hoghastighetsjarnvagen
Overlappar utredningsomradet for ombyggnad av vag 40 Ulricehamn-Jonkoping.
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Figur 5. Oversiktligt utredningsomrédde fér héghastighetsjérnvég Linképing-Bords [11]

1.8 Kostnadsramar for genomforande av atgarder

| dagslaget finns ingen finansiering for genomforande av de atgarder som foreslas i denna
atgardsvalsstudie. Denna atgardsvalsstudie ar inte framtagen inom Trafikverkets
atgardsplanering, utan ar fristdende fran denna. Det innebér dven att atgardsvalsstudien inte
har ndgon beslutad fortsattning.
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2 Befintliga forhallanden och utveckling
2.1 V&g och trafik

Funktion

Véag 40 utgdr en forbindelse i det nationella stamvagnatet. Sett i ett nationellt perspektiv utgor
vag 40 tillsammans med vag E4 en huvudférbindelse mellan Géteborg och Stockholm. Vid en
fortsatt utbyggnad av vag 40 kommer denna att 6ka i betydelse jamfort med vag E20, som &r
10 km langre och tar 40 minuter l&angre tid att kora pa strackan mellan Géteborg och Stockholm.
Strackan ar aven en del av ett nationellt och internationellt strak och ingar i EU:s TEN-T core
network?.

Ur ett regionalt perspektiv utgor vag 40 forbindelse mellan Géteborg och Jonkdping via
Boras/Ulricehamn. Tillsammans med vag 31/33 bildar vag 40 ocksa en forbindelselank mellan
vastkusten och ostkusten. Regionalt ar vag 40 viktig som matning till de bada flygplatserna
Landvetter och Jonk&pings flygplats (Axamo). Vag 185 (mot Mullsjd), vag 26 (mot Halmstad)
och vag 47/48 (mot Trollhattan och Mariestad) utgor regionala strédk och ansluter till vag 40.

Vag 40 utgor huvudférbindelsen i de vastra delarna av Jonképings lan och Jonkopings
kommun. Férutom de ovan beskrivna vagarna med regional funktion ansluter &ven nagra
allménna mindre vagar till vag 40. De viktigaste ar vag 185 till Bottnaryd, vag 666 till Ryd, vag
656 till Angeredshestra, vag 673 vid Axamo och vag 658 till Axamo flygplats.

For kartbilder éver vagstrackningen se Bilaga 1 och Bilaga 2.

Trafikteknisk standard och trafiksékerhet

Skyltad hastighet ar 100 km/h pa hela strackan, med undantag av lokala hastighets-
begransningar till 70 km/h vid anslutningen till vag 1736 (Holmarp/Hdssna), forbi Strangsered,
vag 185 (Bottnaryd) samt vid Vastra Jara. Vid anslutningen till vag 26 finns en variabel
hastighetsbegransning, som sénker hastigheten till 60 km/h nar vanstersvangande fordon
féorekommer. Vid trafikplats Hedenstorp och vidare mot trafikplats Haga ar
hastighetsbegransningen 90 km/h.

Aktuell vagstracka ar motesseparerad som 2+1-vag, dar 1-korfaltet skiftar sida. Andelen
omkdrningsbar stracka ar omkring 42 % i 6stlig riktning och 58 % i vastlig riktning. Vagbredden
varierar generellt mellan 11,5 och 14,5 meter. Langs strackan finns flera vagar som ansluts med
korsningstyp C (trevagskorsning) med vanstersvang-falt pa vag 40. Vid Liared rastplats finns tva
forskjutna trevagskorsningar (korsningstyp C). Ifall befintlig plan och profil av aktuell stréacka
haller tillrackligt god standard for en breddning till motorvagsstandard har inte utretts i denna
utredning, men rekommenderas for det kommande arbetet.

Ur beldggningsdatabasen PMSV3 kan backigheten for vagen utlasas. Figur 6 och Figur 7
nedan visar vagens langslutning i procent uppdelat for respektive 1&n. Negativ procent innebér

'Av EU identifierad ”stamnitskorridor” fér att bland annat eliminera flaskhalsar, bygga
gransoverskridande forbindelser samt integrera godstransportskorridorer mm.
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medlut vid fard dsterut. [13] Strackan ar backig som illustreras nedan. Topografin &r dock inte
lika utmanande som den gamla strackningen mellan Ulricehamn och Boréas var, se Figur 6 och
Figur 7.

6 Backighet (20m)
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Figur 6. Backighet i procent for véig 40 stréickan Héssnamotet-Lénsgrénsen [13]
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Figur 7. Backighet i procent for vig 40 strdckan Lénsgrdnsen-trafikplats Haga [13]

Trafiksakerhetsklassning for vagar ingdende i TEN-T-vagnatet har delats in i mycket god, god,
mindre god och Iag. Aktuell vag ar bedémd som god fran Ulricehamn till lansgransen (22 km
Osterut) och frdn denna punkt till J6nkoping ar trafiksakerhetsklassen satt till mycket god. Langs
hela strackan inom utredningsomradet finns det viltstangsel pa bada sidorna om vagen.

Framkomligheten paverkas idag hogst avsevart av att olika trafik och trafikantgrupper blandas
pa vag 40. Vidare paverkas framkomligheten av att lokala hastighetsbegransningar finns pa tre
strackor samt att omkorning ej ar majlig p& de strackor dar det ar 2+1-vag i den riktningen med
ett korfalt. Den tunga trafikens inverkan pa férhallandena uppfor Goteborgsbacken paverkar
ockséa framkomligheten. Goteborgsbacken byggdes om 2007 till tre korfalt uppfor (vasterut) och
tva korfalt nerfor (6sterut) samt forsdgs med fjarrvarmeslingor i ett av korfalten uppfor for att
skapa isfri kdrbana, allt fér att minimera framkomlighetsproblematiken.

Tillgangligheten till vag 40 &r for manga av de anslutande enskilda vagarna lag, genom att
vantetider ofta uppstar for fordon som ska svanga ut pa vag 40. Samma férhallande rader vid
korsningar som saknar vanstersvangfalt for den trafik som vill svanga av fran vag 40 och
darigenom maste korsa motande trafik.

Under tioarsperioden 2006-2015 har det skett 180 olyckor (med personskador eller kand
svarhetsgrad) inom aktuellt utredningsomrade. |1 99 % av olyckorna har motortrafikanter varit
inblandade. | 87 % av olyckorna var svarhetsgraden lindrig olycka, se Figur 8. Av dessa har 44
9% varit singelolyckor. Upphinnandeolyckor (23 %) och korsande olyckor (10 %) ar ocksa relativt
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hogt representerade bland statistiken, se Figur 9. | 84 % av olyckorna har olyckan skett pa
stracka och i 14 % vid korsning, se Figur 10. [14]

Olyckornas svarhetsgrad

157
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g
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©
£ 50
© 3 7 12
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Dodsolyckor Allvarliga olyckor Mattliga olyckor Lindriga olyckor

Figur 8 Antal olyckor indelat i svdrhetsgrad.

Olyckstyp

V3.1 1%
V5 (parkerat fordon) m 1%
G1 (cykel singel) m 1%
F (fotgangare-motorfordon) m 1%
VO (Ovrigt) mm 2%
M (mote-motorfordon) mm 2%
W (vilt) meem 4%
O (omkorning-motorfordon) s 5%
A (avsvangande motorfordon) s 6%
K (korsande-motorfordon) m— 10%
U (upphinnande-motorfordon) me—————eesssssss—— ?3%
S (singel-motorfordon) I ——— e 4%,

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Figur 9 Férdelning olyckstyper.

Olycksplats

Gang- och cykelbana/viag | 1%
Cirkulationsplats B 1%
Gatu- eller vagkorsning NN 14%
Gatu- eller vagstracka I 34%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
Figur 10 Olyckornas platsbeskrivning.
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Trafikmangder och prognos

Uppmatta trafikfloden inom utredningsomrédet redovisas i Tabell 1. Matpunkternas placering
kan ses i Figur 11. For tre matpunkter har det gatt att utlasa hur uppmatta floden under
sommarméanaderna (juni-augusti) férhaller sig till beraknat ADT (&rsmedeldygnstrafik), dessa
redovisas i kolumnen SDT (sommardygnstrafik). PA sommaren ar trafiken 15-27% hogre an det
genomsnittliga ADT éver aret.

f

Ulricehamn

® _ 1 

@ @ Jonkoping
® L ©

Figur 11 Trafikmdtningspunkter, numrering Gterfinns i férsta kolumnen i Tabell 1 nedan. Underlagskarta ©
OpenStreetMaps bidragsgivare

Tabell 1 Uppmitta trafikfléden utmed aktuell stricka, (ADT: Arsmedeldygnstrafik, SDT: Sommardygnstrafik).

Nr | Matpunkt | Matér | ADT (fordon/dygn) | Andel tung trafik | SDT
1 | 7310167 | 2016 9800 17,4%

2 | 7310066 | 2016 10640 17,0% 115%
3 | 7320090 | 2015 10990 16,7% 127%
4 | 7320036 | 2015 10380 16,9% 126%
5 | 7320031 | 2015 13290 15,7%

6 | 7320094 | 2015 26040 16,4%

Utifrdn matningarna gar det att utlasa att 16-17% av all trafik ar tung trafik. | tung trafik inraknas
aven kollektivtrafikens bussar. Langs aktuell stracka gar tre kollektivtrafikslinjer, se vidare under
avsnittet Kollektivtrafik. Da leden ar utpekad som viktig for naringslivets transporter, ar en stor
andel av den tunga trafiken lastbilstransporter. Andelen tung trafik ligger nagot éver snittet for
nationella stamvéagar i sddra Sverige. Jamfort med 6vriga riksvagar har aktuell strdcka mycket
hogre andel tung trafik. Skillnaderna blir &nnu stérre om antalet tunga fordon jamfors.

Trafikutveckling inom utredningsomradet i ovanstaende matpunkter (nr 2-6) kan ses i Figur 12.
Den arliga okningen ligger pa mellan 2,5 och 5,5% per ar, férutom aren 2002 till 2006, da var
Okningen lagre och vissa matpunkter minskade trafiken.
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Trafikutveckling inom utredningsomradet
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Figur 12 Trafikutveckling inom utredningsomrddet (mdtpunkt 1-6 i Figur 11) frén 1993-2016.

Vaster om utredningsomradet byggdes vag 40 om till motorvagsstandard under 2015.
Trafikmatningarna visar att trafiken 2011-2015 lag pa en ungefarlig arlig 6kning pa 2-3% medan
o6kningen 2015-2016 uppgick till 6-7%, se Figur 13 som visar matpunkter belagna vaster om

utredningsomréadet.

Trafikutveckling vaster om utredningsomradet

2006 2008 2011 2015 2016

Matar
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Figur 13 Trafikmédngder vid tre olika métpunkter véister om utredningsomrddet och dess variation fran 2006 till

2016.

Enligt Trafikverkets basprognos forvantas trafiken cka 0,9 % och 1 % per ar fram till &r 2040 i
Jonkodpings respektive Vastra Goétalands lan. Vid upprékning med Trafikverkets
trafikupprakningstal EVA 2014-2040-2060 erhalls foljande trafikfloden langs aktuellt

utredningsomrade, se Tabell 2.
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Tabell 2 Trafikprognos Gr 2040 inom aktuellt utredningsomrdde, se mdétpunkternas placering i Figur 11.

Nr | Métpunkt ADT 2040 (fordon/dygn) Andel tung trafik
1 7310167 12625 21,3%
2 7310066 13691 20,8%
3 7320090 14229 19,0%
4 7320036 13444 19,2%
5 7320031 17180 18,0%
6 7320094 33701 18,7%

Gang- och cykeltrafik

Utmed strackan Ulricehamn-Jonkoping ligger tatorterna glest. Det innebar mindre bra
forutsattningarna for arbets- eller studiependling med cykel. Den enda tatorten med mer &n 200
invanare i anslutning till aktuell stracka &r Bottnaryd med 713 invanare ar 2010. Kortaste
avstandet Ulricehamn-Bottnaryd &r 26 km och Bottnaryd-Jonkoping 22 km. | bada fallen &ar
avstandet langre an vad de flesta anser ar rimligt for arbets- eller studiependling med cykel. For
rekreation och motion &r dessa avstand dock rimliga med cykel. Strackan Bottnaryd-Hallby
(J6nkoping) samt angransande stigar och vagar anvands sedan ar 2012 fér motionsloppet
Cykelrallarn.

I Ulricehamns kommun finns endast korta avsnitt med gangvagar eller gang- och cykelvagar i
anslutning till busshallplatserna Valared/Htssna, Gullered, Strangsered, Torhult samt vid Rasta
Strangsered. Dessa ar totalt cirka 1,3 km men inte sammanhangande.

Fran vastra anslutningen till Torhult (vid lansgransen) finns 900 meter gang- och cykelvag som
tillsammans med Gamla 40:an och 800 meter gang- och cykelvag ansluter till gang- och
cykeltunneln i Lockna. | Bottnaryd finns ytterligare en gang- och cykeltunnel i Strakenvagens
forlangning. | Bottnaryd sker gang och cykling i blandtrafik forutom nagra kortare strackor med
anlagda gangstigar.

Mellan Bottnaryd och Jonkoping finns i dagslaget cykelmojligheter pa den gamla banvallen norr
om vag 40 och langs parallelicykelvagen till vag 40 genom Dumme mosse. Bada dessa strackor
har dock varierande standard och beroende pa vaderférhallanden kan grusbelaggningen gora
det svarframkomligt. Cykelvagen ansluter till Gamla vagen vid Axamobadet. Strackan med
cykelvag mellan Bottnaryd och Axamobadet &r sammanh&ngande och totalt cirka 15 km. Fran
Axamobadet finns cykelvag in till centrala Jénkoping via Asenvagen.

Matningar av gang- och cykeltrafiken saknas.

Kollektivtrafik

Langs aktuell stracka trafikerar tre kollektivtrafikslinjer. Swebus trafikerar med linje 830 en gang
i timmen under hogtrafik, annars varannan timme, och Vasttrafik med linje 132 och linje 200
med samma turtathet som linje 830.

Det finns 12 hallplatser utmed véag 40 (inklusive i Bottnaryd) inom utredningsomradet,
standarden pa dessa ar varierande, halften har endast stolpe och halften har vaderskydd med
upphojd plattform for béttre tillganglighet. | Tabell 3 ar hallplatser inom utredningsomradet
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markerade med gront. Enligt Vasttrafiks hallplatshandbok bor landsbygdshallplatser med farre
an 20 pastigande utformas enligt klass C och med 20-99 pastigande utformas enligt klass B
[18]. Bada klasserna innebar att hallplatsen ska ha en plattform, belysning och skyddsracke, for
klass B ska det aven finnas anslutande gang- och cykelvag och papperskorg. Inom utrednings-
omradet (gront i tabell) ar det endast Bottnaryd skola som har fler an 20 pastigande per dygn.

Tabell 3 Antal pdstigande pa hdllplatser f6r busslinje 200, sep 2015-aug 2016, grénmarkerad héllplats dr beldgen

inom utredningsomrddet.

Antal pastigande

Hallplats Mot Mot Mot Mot
Jonkoping/ar | Jonkoping/dygn2 | Ulricehamn/ar | Ulricehamn/dygn3

Ulricehamn busstation 21272 58 63451 174
Sparbanken 1244 3 1213 3
Stadshuset Ulricehamn 1891 5 2768 8
Majgardsgatan 396 1 2042 6
Stadsparken 1271 3 6342 17
Parkgatan Fredriksberg 496 1 4939 14
Fredriksberg Ulricehamn 717 2 4445 12
Fallan 546 1 3784 10
Sanatorievagen 309 1 3302 9
Skarpas 41 0 1940 5
Simhallen 550 2 3108 9
Karlslatt 453 1 4266 12
Stenbocksgatan Ulricehamn 201 1 6199 17
Jonképingsvagen Ulricehamn 1972 5 2109 6
Hester 1461 4 3966 11
Ronnasen 103 0 167 0
Valared Rv40/HOssha 367 1 75 0
Gullered Rv40 132 0 612 2
Strangsered RV40 176 0 405 1
Torhult 370 1 123 0
Bottnharyd Locknavagen 211 1 159 0
Bottnaryds skola 13729 38 381 1
Bottnaryd Nygatan 1490 4 8 0
Bottnaryd Industrigatan 1502 4 102 0
Vastra Jara 385 1 66 0
Angerdshestravagen 49 0 19 0
Knutshult 7 0 42 0
Lomsj6 50 0 16 0
Jonkoping Skogslund] - - 4 0

2,2 Beriknat p& 365 resandedygn/ar.
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Antal pastigande
Hallplats Mot Mot Mot Mot
Jonkoping/ar | Jonkoping/dygn? | Ulricehamn/ar | Ulricehamn/dygn?3

Trafikdvningsplats Axamoft - - 313 1
Asens gérd 59 0 30 0
Sandserydsvéagen 42 0 27 0
Mariebo véndplan 3 0 30 0
Marielundsgatan Jonkoping 5 0 9 0
Birkedalsgatan 53 0 232 1
Vattenledningsvagen 26 0 51 0
Tallbacken J6nkdping 39 0 341 1
Backadalsgymnasiet 146 0 530 1
Kristinedalsgatan 30 0 500 1
Kungsgatan 17 0 1917 5
Hodgskolan 889 2 6667 18
Jonkdping Resecentrum 20832 57 28360 78
Totalt 73532 201 155060 425

1 Hallplats trafikeras endast i riktningen Jonkoping-Ulricehamn.

Godstrafik

For godstransporterna knyter vag 40 samman Nordens stdrsta hamn i Géteborg med
logistikregionen Jonkopings centrala lage. Behovet av godstransporter pa strackan gor att
andelen tung trafik ar hog.

Manga internationellt orienterade foretag i tillverkningsindustrin i strdket och inte minst i
Jonkoping ar beroende av effektiva godstransporter och infrastrukturen maste erbjuda hog
framkomlighet och robusthet for transporterna. Utbyggnaden av industri- och logistikomradena
Torsvik och Hedenstorp kommer generera fler transporter och darmed mer trafik, vilkket kommer
att paverka trafiken pa vag 40. Eftersom det inte finns nagon fullskalig kombiterminal pa Torsvik
ar godstransporterna hanvisade till lastbil.

Véagen ar backig, vilket kan vara ett problem for godstrafiken. Stérningar pa aktuell stracka kan
paverka naringslivet stort, da lagerhallning i stor utstrackning sker pa vagarna (i gods-
transporterna). Sammantaget identifieras vagen som mindre attraktiv och opalitlig for
naringslivets transporter.

Aktuella trafikmatningar visar att 16-17 % av all trafik ar tung trafik. Eftersom den tunga trafiken
forvantas 6ka snabbare &n ovrig trafik, beraknas andelen tung trafik &r 2040 varav 18-21 %,
vilket motsvarar 2600-6300 tunga fordon per dygn.

2.2 Bebyggelse och befolkning

Jonkoping ar residensstad fér Jonképings lan och Sveriges nionde storsta téatort. Inom tatorten
réaknas aven Huskvarna och Norrahammar. Ar 2010 hade téatorten cirka 90 000 invanare. Langs
aktuell stracka ligger Bottnaryd, som tillhér Jonkopings kommun, &r 2010 hade Bottnaryd ett
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invanarantal pa cirka 700. | bérjan pa ar 2016 presenterade Sverigeférhandlingen vilka orter
som kan bli stationsorter fér htghastighetsbanan, i vilkken Jonkoping foreslas.[7]

Ulricehamn ligger 36 km Oster om Boras och cirka 49 km vaster om Jonkoping och hade 2010
strax under 10 000 invanare folkbokférda inom tatorten. Utmed aktuell stracka finns dven ett
antal mindre smaorter sdsom Duvered, Gullered, Strangsered och Torhult i Ulricehamns
kommun, alla med mindre &n 50 invanare. | utredningsomradets véastra del, precis vid
Ulricehamn, finns ett omrade norr om vag 40 dar kommunen utreder for expandering av
verksamheter. Utmed véag 40 vid anslutande vag 1736, ar Gullered och Torhult féreslagna lagen
for pendelparkeringar.[16]

Mellan Ulricehamn kommun och Jénkoping kommun pendlar 374 personer (bada riktningarna)
varje dag. Mellan Ulricehamn och Boras kommun &r motsvarande siffra 2587 personer.

| Tabell 4redovisas antal personer som pendlar mellan aktuella och nérliggande kommuner.
Uttaget galler forvarvsarbetande pendlare aldre &n 16 ar, uttaget &r gjort for ar 2014.[5]

Tabell 4 Antal pendlare mellan aktuella och kringliggande kommuner.

Ulricehamn Jonkoping Bords Géteborg Gislaved  Linkoping

Ulricehamn 0 374 2587 243 22 9
Joénkoping 0 240 686 323 382
Boras 0 4218 99 50
Goteborg 0 114 332
Gislaved 0 11

Linkdping 0

2.3 Skyddsvarda omraden

Ett omrade som stracker sig 500 meter norr och séder om vag 40 har inventerats utifran ifall det
berors av nagot riksintresse eller annat omradesskydd.

Mellan Bottnaryd och Axamo finns strandskyddsomrade (100 meter fran vatten) inom inventerat
omrade. Lillesjon, Lomsjon och Nissan berors av vattenskyddsomrade.

| Bottnaryd finns dven ett naturreservat i narheten av vag 40 som ocksa ar klassat som Natura
2000 omrade. Detsamma galler fér Dumme mosse, i utredningsomradets Gstra del, som ar
klassat som naturreservat och Natura 2000 omrade.

Riksintresse for naturvard forekommer vid Kimmered, Hossnadalen och Gullered, Strakendalen
— Bottnarydsfaltet och Nissan uppstroms Unefors.

Oster om Bottnaryd finns ett naturvardsavtal, Jara 2:3 m fl.
Det finns flertalet fornminnen utmed och kring aktuell stracka av vag 40.

Véag 40 ar utpekad som riksintresse for kommunikationer.
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2.4 Byggnadstekniska forutsattningar

V&g 40 gar genom ett delvis mycket kuperat skogslandskap inflikat av ett flertal mindre sjoar
och vattendrag.

Vid Strangsered passerar vag 40 pa en smal bank éver sddra delen av Strangseredsjon. Det
skulle medféra stora svarigheter om vagen skulle breddas i befintligt Iage. Omradet séder om
sjon kadnnetecknas av partier med mossetorv inflikat av isdlvssediment och mindre partier
karrtorv.

I nedanstaende figurer visas jordarterna langs aktuellt utredningsomrade. Jordartskartor i storre
skala aterfinns i Bilaga 3 och Bilaga 4. Jordarterna inom det fyra mil langa utredningsomradet
varierar, men stora delar av det vastra utredningsomradet bestar av sandig moran med inslag
av mossetorv och isdlvssediment. Medan den 6stra delen av utredningsomradet bestar av en
jamnare fordelning av saval isalvsediment, isalvsediment sand, sandig moran och mossetorv.
Over Dumme mosse &r de byggnadstekniska forutsattningarna sarskilt besvarliga.

Forekomsten av torv i kombination med topografin begransar mojligheterna till vaglinjer i nya
strackningar, se exempel pa markférhallanden forbi Dumme mosse i Figur 14.

- ] o e [F ,T'Dumme S5 e :‘-:.-1 et ..:'-T s

Torv

Mossetorv

Karrtorv

Isalvssediment, sand

Sandig moran

Figur 14 Exempel pG markférhdllanden férbi Dumme mosse. [6]
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3 Problembeskrivning

V&g 40 mellan Ulricehamn och Jonkoping ar storningskanslig med Iag tillforlitlighet och
varierande hastigheter som féranleder att vagen i ett nationellt sammanhang blir en flaskhals for
strackan Goéteborg — Stockholm. Vagen utgér dessutom den viktigaste lanken mellan J6nk&ping
och Goteborgsregionen, till stor del beroende pa de bristfalliga tagforbindelserna.

Véagen har ett stort antal funktioner. For godstransporterna knyter den samman Géteborg med
Nordens storsta hamn ar och ofta betraktad som Sveriges starkaste logistikregion med
Jonkodpingsregionens centrala lage och flera terminaler, rankat som landets femte mest
attraktiva logistikregion [2]. Behovet av att godstransporter pa strackan gor att det &r en hog
andel tung trafik och storningskéansligheten paverkar naringslivet i stor utstrackning vid eventuell
storning, da lagerhalining sker pa vagarna. Storningskansligheten leder till restidsosakerheter
for saval gods- som persontransporter vilket ar sarskilt negativt for en attraktiv och tillforlitlig
kollektivtrafik.

Strackan ar en del av ett nationellt och internationellt strdk och ingar i EU:s TEN-T core network.
Manga internationellt orienterade foretag i tillverkningsindustrin i straket och inte minst i
Jonkoping ar beroende av effektiva godstransporter och infrastrukturen maste erbjuda hog
framkomlighet och robusthet for transporterna. Utbyggnaden av industri- och logistikomradena
Torsvik och Hedenstorp kommer generera fler transporter och darmed mer trafik vilket kommer
att paverka trafiken pa vag 40. Eftersom det inte finns nagon fullskalig kombiterminal p& Torsvik
ar godstransporterna hanvisade till lastbil.

V&g 40 knyter samman Bords och Jonkopings arbetsmarknadsregioner om cirka 200 000
respektive 240 000 invanare [4]. Idag &r restiden dver en timma vilket &r en brist da det anses
vara for mycket for att funktionella samarbeten mellan féretag och organisationer som
exempelvis Hogskolan i Boras och Jénkoping University ska fungera tillfredsstallande [8].

De funktionella sambanden for boende och arbete mellan Ulricehamn och Jonk&pingsregionen
ar ocksad begransade med hansyn till att restiden dverstiger en timma. For Ulricehamns del ar
det &ven en brist att vag 40 inte &r tillforlitig med hénsyn till J6nkdpings roll som nav i ett
eventuellt framtida nat for hoghastighetstag.

Hastigheten sanks pa flera delstrackor av vagen vilket upplevs som negativt d& bade (upplevd)
restid och komfort for trafikanter férsamras. Vidare upplevs vagen ha korta omkoérningsstrackor.
Storningskansligheten far konsekvenser inte bara for godstrafiken och naringslivet utan aven for
raddningstjansten som har svarigheter att ta sig fram vid eventuell stérning.

Vé&gen har aven brister relaterat till hallbara transporter. Exempelvis ar turtéathet for buss Iag,
dalig standard och avsaknad (i Bottnaryd utmed vag 40) av busshallplatser, avsaknad av
pendelparkeringar och 1ag standard for fotgangare och cyklister.

Andra brister som identifierats &r bristande utformning vid flera korsningspunkter avseende
trafiksakerhet och kapacitet, ett stort antal mindre anslutningar, som borde kunna stangas och
omledas, samt tveksam geometrisk standard pa befintlig vag.

Véagen ar backig vilket kan vara ett problem fér godstrafiken.
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Pa den forsta workshopen identifierades féljande problemomraden, vilka ligger i linje med de
problem och brister som identifierats i utredning i 6vrigt och som beskrivs ovan.

* Flaskhals Stockholm — Géteborg

» Varierande hastigheter

« Dalig komfort

» Korta omkdrningsstrackor

« Storningskanslig

» Svarigheter vid ev storning — raddningstjanstens framkomlighet
» Avsaknad av robust kollektivtrafik

« Avsaknad av bra busshallplatser och pendlarparkeringar
» L&g standard for oskyddade trafikanter

« L&g standard korsningspunkter

+ Vagen ej attraktiv for pendling

+ Oitillforlitlig framkomlighet — naringslivets transporter
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4  Mal for atgarder

4.1 Koppling till transportpolitiska mal

Trafikverkets verksamhet styrs av riksdagens transportpolitiska mal. Alla infrastrukturprojekt ska
varderas mot de transportpolitiska malen.

Overgripande mal

Det dvergripande malet for svensk transportpolitik ar att sékerstalla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning fér medborgare och naringsliv i hela landet.
Till det dvergripande malet hor aven funktionsmal och hansynsmal med ett antal prioriterade
omraden.

Funktionsmal
Tillgénglighet

Hansynsmal
Sékerhet, miljé
och hélsa

Funktionsmalet

Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet fér manniskor och gods. Transportsystemets
utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska ocksa vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov.

For att uppna funktionsmalet finns sju preciseringar med méatbara delmal. De handlar om
medborgarnas resor, naringslivets transporter, regional och internationell tillgénglighet, ett
jamstallt samhaélle, personer med funktionshinder, barns mojligheter samt slutligen
kollektivtrafik, gang och cykel.

Hansynsmalet

Hansynsmalet handlar om séakerhet, miljo och halsa. Transportsystemets utformning, funktion
och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljckvalitetsmalen uppnas och att 6kad halsa uppnas. Det ska ocksa bidra till det
overgripande generationsmalet for miljé och att miljokvalitetsmalen uppnas, samt bidra till 6kad
halsa.
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For att uppna hansynsmalet finns sex preciseringar med métbara mal. De handlar om dodsfall
och skador inom vagtrafiken, sjofart och battrafik, jarnvagstrafik och luftfart, samt om att
transportsektorn ska bidra till begransad klimatpaverkan och att évriga miljomal och
miljokvalitetsmal uppnas.

Ovanstaende transportpolitiska malen kan underindelas i féljande mal:
e Funktionsmal
o Naringslivets transporter
o Tillganglighet regionalt/ nationellt
o Jamstélldhet
o Funktionshindrade
o Barn ochunga
o Kollektivtrafik, gang och cykel

e Hansynsmal

o Klimat
o Halsa
o Landskap

o Trafiksakerhet

4.2 Relevantaregionala och lokala mal i sammanhanget

Nedan beskrivs mal framtagna av Region Jonkdpings lan, Vastra Gotalands lan samt berérda
kommuner med koppling till infrastruktur och trafik.

Regional transportplan for Jonkopings 1&an 2014-2025

Utgangspunkten for transportplanen ar de nationella transportpolitiska méalen och de svenska
och europeiska klimatmalen, Regionférbundet Jonkopings regionala utvecklingsstrategi (RUS)
och Lanstrafikens regionala trafikférsérjningsprogram.

For planperioden 2014—-2025 har regeringen beslutat att satsa ca 1,3 miljarder kronor for
&tgarder som foreslas i J6nkopings lans regionala transportplan. Atgarderna handlar bade om
storre investeringar och mindre atgarder som exempelvis ska underlatta for resenarer med
kollektivtrafiken eller gdende och cyklister. Syftet ar att fa ett konkurrenskraftigt och hallbart
transportsystem som framijar tillvéxt och utveckling i lanet.

Regionalt trafikforsorjningsprogram i J6nkdpings Lan

| Region Jonkopings trafikforsorjningsprogram fran 2012 definieras kollektivtrafikens mal for
2025. Bland andra finns malet om en resandedkning for kollektivtrafiken med 60 procent.
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Regional plan fér transportinfrastrukturen i Véastra Goétaland 2014 — 2025

| den regionala planen for transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland ar en av utgangspunkterna
politiska styrdokument som exempelvis Vision Vastra Gotaland. | detta dokument handlar
malsattningen om att oka tillvaxten samt minska klimatpaverkan och negativa effekt pa miljon
liksom att gora transportsystemet mer anpassat efter olika samhéllsgruppers behov. [17]

Jonk6pings kommun

I Jonkopings kommuns gallande 6versiktsplan fran 2016 finns foljande viljeinriktningar och
miliomal med béring pa aktuellt projekt [3]:

Kommunen ska aktivt arbeta fér forverkligandet av Goétalandsbanan och Europabanan.

Biltrafikmangden ska inte 6ka i samband med att invanarantalet stiger, utrymme i
trafiksystemet ska istallet skapas for de hallbara kommunikationerna, genom en
betydande 6verflyttning fran bilen till andra trafikslag. Kommunen ska vara restriktiv mot
att bygga nya bilvagar.

Kommunen ska arbeta for att skapa en séker trafikmiljo for alla trafikslag.

Langs de stora vagarna ska utrymme reserveras for att ge mojlighet till framtida om-
och utbyggnader av vag och trafikplatser, med fokus pa héllbara transporter.

Jonkodping Airport ska tillgodose det regionala naringslivets och persontrafikens behov.

Den regionala arbets- och bostadsmarknaden stérks genom en utvecklad kollektivtrafik.
Malpunkter som &r viktiga for kommunen och regionen ska utvecklas och ha en bra
tillganglighet.

Det totala koldioxidutslappet till féljd av uppvarmning, el samt transporter ska minska
med minst 70 % till 2020.

Ulricehamns kommun

2008 antog Ulricehamn kommun lokala miljomal som utgick fran de 16 nationella miljomalen.
Resultatet blev fem malomraden:

1.

2
3.
4

Klimat (Begransad miljcpaverkan, Frisk luft)
God Livsmiljé (God bebyggd miljo, Skyddande ozonskikt, Saker stralmiljo)
Inkdp/Avfall (Giftfri miljo)

Natur (Ett rikt véxt- och djurliv, Myllrande vatmarker, Ett rikt odlingslandskap, Levande
skogar, Biologisk mangfald)

Vatten (Grundvatten av god kvalitet, levande sjdar och vattendrag, Bara naturlig
férsurning, Ingen dvergddning)

Grupp ett till tre fokuserar kommunen p& genom att arbeta med beteendeférandringar. Detta
arbete paverkar dven grupp fyra och fem genom att det blir lattare for invanarna att forsta hur
vardagen paverkar miljon och klimatet.[15]
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4.3 Projektspecifika mal

Atgardsvalsstudiens foreslagna atgarder ska bidra till uppfyllande av de transportpolitiska mélen
samt regionala och lokala mal, sdsom de uttrycks i Regional transportplan for Jénkopings lan
2014-2025, Vastra Gotalandsregionens mal och i kommunernas mal listade ovan.

Fokus i studien ligger pa att angripa de beskrivna problemen; storningskansligheten,
tillforlitligheten, restiderna och eliminera flaskhalsen mellan Stockholm och Goteborg. Déartill ska
andra trafikmassiga kvaliteter, sdsom mojligheten till battre kollektivtrafikresor pa strackan, och
mojlighet till gang och cykel p& atminstone delar av strackan forbattras samt att de féreslagna
atgarderna ska bidra till regionforstoring.

Punktvis kan malen beskrivas pa detta satt.

e Hdgre trafiksékerhet

e Jamn hastighet

e Kortare restid

e Fa storningar

e Bra hantering vid storningar

e Hogre andel hallbara transporter

e Begransad klimatpaverkan

e Regionfdrstoring (6kat arbetsmarknadsutbyte Jonképings- och Véastra Goétalands lan)
Overgripande mal for studien kan utryckas: "Robust och integrerande tillganglighet mellan
Sveriges storstader och universitetsstader”.
4.4 Atgardsvalsstudiens matt

For att kunna félja trafiksituationens utveckling och optimera olika atgarder behovs ett fatal, val
valda matt. Nedan ges forslag pa sddana matt, formulerade i samklang med kommunernas mal.
Uttver dessa bor aven varje atgard eller atgardsomrade féljas upp. Samtliga dessa mal, matt
och méatmetoder behdver preciseras i ett program for uppféljning.

Hogre trafiksakerhet: Malet handlar om att forbattra trafiksakerheten och kan méatas genom att
jamfora olycksstatistik nu och i framtiden. Det gar att mata mot hur manga olyckor av olika slag
som sker.

Jamn hastighet: Malet innebér att minska hastighetsvariationen pa strackan for att skapa ett
jamnare flyt. Malet mats genom att jamféra hastigheterna nu och framover.

Kortare restid: Malet har som syfte att minska restiden mellan Ulricehamn och J6nk6ping men
aven att tka attraktiviteten att arbetspendla mellan Jénkoping och Ulricehamn. Malet kan métas
genom att jamfora restid fore och efter eventuellt genomforande av atgarder.
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Fa storningar: Genom att minska antalet stérningar minskar restidsosékerheterna, vilket gynnar
samtliga resbehov pa strackan. Malet kan méatas genom att rakna antalet incidenter som medfor
insatser och jamféra dver tid.

Bra hantering vid stérningar: Malet innebar att hantering vi stérningar som uppkommer ska ta sa
lite tid i ansprék som mdjligt. Malet kan matas genom tiden som insatsen kraver och jamfors
Over tid.

Hogre andel hallbara transporter: Att 6ka andelen resande med hallbara transportmedel ar bra
for miljon men minskar aven trafiken pa strackan och darmed storningskansligheten. Malet kan
matas med hjalpa av lanstrafikbolagen som trafikerar strackan eller med resvaneunder-
sokningar.

Begransad klimatpaverkan: Malet kan dels matas genom fardmedelsfordelning och dels hur
hastigheten pa strackan forandras éver tid.

Regionforstoring (6kat arbetsmarknadsutbyte Jonképings- och Vastra Gotalands 1an): Mélet kan
matas med hjalp av hur manga som arbetspendlar pa strackan och jamféras dver tid. Okat
pendlande kan méatas med hjalp av lanstrafikbolagen, genom resvaneundersokningar eller
motsvarande.
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5 Framtagande och provning av atgardsforslag

De foreslagna atgarderna aterfinns inom olika steg i fyrstegsprincipen; frén steg 1 till steg 4.
Vissa av de foreslagna fysiska atgarderna ar specificerade och kopplade till en viss plats eller
definierad stracka, exempelvis en viss korsningspunkt. Dessa atgardsforslag har granskats och
i vissa fall kompletterats. De atgardsforlag inom steg 2-4 som inte &r kopplade till en plats eller
stracka har konkretiserats och forfinat utifran de forutsattningar och behov som finns for straket.

Efter forfining av atgardsforslagen har en "bruttolista” med samtliga atgardsforslag behandlats
av arbetsgruppen och férankrats samt kompletterats och i en del fall férandrats vid workshop 26
september 2016.

| steget Prova tankbara atgarder har en analys och bedémning gjorts av atgarderna utifran
studiens mal. Respektive malomrade har brutits ned till en till tre specificeringar (se avsnitt 4.1).
Dessa har utvecklats under arbetsprocessen med syfte att mojliggéra en prévning mot konkreta
mal.

I bedomningen av hur val en viss atgard uppfyller projektets mal anvands gradering enligt
nedan Tabell 5, dar olika grad av maluppfyllelse illustreras med plus- och minus.

Tabell 5 Bedémningskriterier av atgdrder

Bedomningskriterier

Atgarden beddms i stor utstréackning motverka att malet uppfylls

minus Atgarden beddéms motverka att malet uppfylls
noll Atgarden beddms varken motverka eller bidra till att malet uppfylls
plus Atgérden bedéms bidra till att méalet uppfylls

Atgarden beddms i stor utstrackning bidra till att malet uppfylls

| Bilaga 5 presenteras samtliga atgardsforslag. | provningen av atgardsforslagen har potentiella
mal- och intressekonflikter lyfts fram, inte minst de som uppstar genom att olika transportslag
gynnas i olika grad av olika I6sningar.

Figur 15 visar ett exempel pa vardering och prévning av atgarder. Det absoluta flertalet atgarder
har foljt med vidare i arbetsprocessen for att anvandas i bildandet av atgardspaket med olika
inriktning. Atgéarder som valts bort i detta skede har framférallt blivit bortvalda p& grund av att de
studeras i ndgon annan studie eller redan &r planerade, att de inte ger ndgon nytta eller att de
strider mot aktuella lagar och krav. | det sistnamnda fallet har atgarderna om majligt anpassats
for att nd samma syfte utan att vara i konflikt med regelverken.
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Trafiksdkerhet Trafiksikerhet Trafiksdkerhet

och och och Robusthet R«
Hrgarder (ej tidig. K fran Farfinat stgardsfarslag | framkomlighet framkomligh
planerade) workshopl konsult Sweco
Haglre) = . o S B
waflkekkerhet Jimn hastighet Kot restid F3 stérmingar =
Byag uttill 2+2-yig stesickan vig Atg 1ses som etapp 1i Etapp 1 13km
vid  26-Jénképing sometapp 1och  utbyggnad av 2+2-vEg (da Etapp2: Tkm
strickan Ulicehamn - vig 1735  framst de 13 kmtill vag 26). Som
1an (Gullered) som etapp 2 etapp 2 & resterande
utbyganad av vag 40l 2+2-
vagoch dalampligast de Tkm plus noll nall plus
fran Ulicehamn-Gullered som
férstadel.
Tabort enfslsdelar, bygg omtill  Endastdir det Srieknisktoch | cad0km (totakbada
vid 2+2-vag ekonomiskt méjligt (exinte férbi | riktningarna) som maste
Bottnaryd) kompletteras med Snnu ett
1an karfsl
plusplus plus plus plus
Buygg uttill matorvig Strsickan Ulicehamn - Tpl Matorvig byggs uthela
vid Hedenstorp strsckan. Total stracka: 40km
nan
plusplus plusplus plus plus
Kompletteramed tydiig skyltning  Argéird frén konsult Komplettera med skyltning
vid  férdagens Z+1-vg som visarlsngden pien-
resp. 2-flhsstesckorna dar
1an dessasaknas, d.v.s hela
strsckan i Ulicehamns
plus noll noll plus

kommun (17 km).

Figur 15 Exempel pa vdrdering och prévning av dtgdrdsférslag.

| steget Prova téankbara atgarder ingar aven en éversiktlig kostnadsbedomning.
Kostnadsbeddmningen utgar fran fyra olika kostnadsnivaer; 1ag (0-5 mkr), medel (5-25 mkr),
hog (25-100 mkr) och mycket hog (6ver 100 mkr). Den samlade bedémningen ligger till grund
for val av atgarder att ga vidare med till nasta steg i processen, Paketeringsforslag och
effektbedémning.
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5.1 Forklaring till nagra atgardstyper

Nedan forklaras inneborden av nagra typer av atgarder som ar relevanta for den aktuella
strackan, antingen som dagens utformning eller som forslag till atgard. Definitioner utgar helt
eller delvis fran Vagar och gators utformning, VGU [9, 10].

5.1.1 2+1-védg

En 2+1-vag innebéar att vagen utfors med omvéxlande ett eller tva korfalt. Genom denna
utformning mojliggors omkorning pa tvafaltsdelarna. Andelen omkérningsbar langd &r normalt
15-40 %. Normalt utférs 2+1-vagar med mittseparering genom racke, i vissa fall endast med
heldragen mittlinje. Vagtypen kan utféras antingen som maotesfri landsvag eller som motesfri
motortrafikled. Jordbruksmaskiner, cyklande och andra langsamtgaende fordon ér tillatna pa
motesfri landsvéag men inte pa métesfri motortrafikled. Nar cykeltrafik forekommer breddas
vagrenen fran 0,5 till 0,75 m. Normal total vagbredd ar 13-14 m (mellan vagrenarnas
ytterkanter). Enfaltsdelarna utfors sa att avstandet mellan mittracke och eventuella sidoracken
ar minst 5,1 m. Detta mojliggor trafikering av extra breda dispenstransporter. Normalt ar
hastighetsbegransningen pa landsbygd 100 km/h, i vissa fall 110 km/h.

5.1.2 2+2-vdg

En 2+2-vag utgar frdn samma standard som 2+1-vagar ovan och kan @ven den utféras som
motesfri landsvag eller som motesfri motortrafikled. Vagen utférs med 2 korfalt i varje riktning pa
hela strackan. Omkdrningsmdjligheterna forbattras darmed avsevart jamfort med en 2+1-vag.
Normal total vagbredd &ar 16-18,5 m (mellan vagrenarnas ytterkanter). Vagrenarna ar normalt
0,5 -0,75 m. Normalt ar hastighetsbegransningen pa landsbygd 100 km/h, i vissa fall 110 km/h.
Kraven pa sidoomraden samt vagens geometri i plan och profil &r lagre an fér motorvag. Med
bibehallen hastighetsstandard ar det ofta majligt att bredda en befintlig 2+1-vag till 2+2.

Korsningsstandarden for 2+2-vagar kan variera fran enkla korsningar i plan via enkla
trafikplatser med kilav- och péfarter till stora trafikplatser med parallellav- och péfarter.

5.1.3 Motorvag

En fyrfaltig motorvag pa landsbygd utformas med dagens standard normal sett med en total
bredd p& 21,5 m (mellan vagrenarnas ytterkanter). Denna bredd innefattar bl.a. 2,5 m mittremsa
samt vagrenar som ar 2,0 m breda, vilket méjliggér noduppstéalining utanfor de genomgéaende
korfalten. Mittremsans bredd kan i vissa fall utbkas. Vid anlaggande av motorvag stélls mycket
hoga krav pa sakra sidoomraden utanfér kérbanorna. Motorvag pa landsbygd dimensioneras for
110 eller 120 km/h, vilket staller hoga krav pa vagens geometri i plan och profil.

De hdga geometriska kraven &r oftast omojliga att uppfylla genom breddning av en befintlig
landsvag. Vanligen kravs att vagen helt eller delvis forlaggs i ny stréckning.

Jordbruksmaskiner, cyklande och andra langsamtgaende fordon far inte fardas pa en motorvag,
vilket stéller krav p& parallellvagar for dessa trafikanter.

Motorvag forutsatter trafikplatser som korsningsstandard.
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5.1.4 Vansterpasviangskorfalt

Vansterpasvangskorfalt kan anvandas pa motesfria vagar for att underlatta for trafikanter fran
en anslutande vag att kora ut pa huvudvagen. Losningen kan anvandas om det inte
forekommer nagon korsande gang- och cykeltrafik 6ver huvudvagen. Vansterpasvangsfaltet ger
mojlighet for trafikanter frdn en anslutande vag att pa ett sakrare satt accelerera i ett eget korfalt
innan man vaver samman med trafiken i de genomgéaende korfalten pa huvudvagen.

5.1.5 Planskild korsning

En planskild korsning innebar att de korsande vagarna ar skilda i plan, med hjalp av bro eller
tunnel. Den kan vara utformad med eller utan ramper mellan de korsande vagarna.
Benamningen anvands aven for korsningar med gang- och cykeltrafik.

Planskild korsning &r inte detsamma som trafikplats.

5.1.6 Trafikplats

Véagar i skilda plan férbundna med ramper, d& minst en vag ar fri fran korsande eller
vanstersvangande fordonstrafik. Planskildheten kan utféras med hjélp av bro eller tunnel.
Trafikplatser kan utformas for tre, fyra eller flera anslutande vagar. Trafikplatser kan utféras mer
eller mindre hogklassiga beroende pa vagtypen de ansluter till.

Vid landsbygdsférhallanden foreskriver VGU att avstanden mellan trafikplatser (mellan pafarten
i en trafikplats till avfarten i nastfoljande trafikplats) minst ska vara 1,5 km fér 110 km/h och 3 km
for 120 km/h. Onskvard minsta langd mellan av- och péfart i en trafikplats &r 125 m.

Parallellavfarter rekommenderas for motorvagsstandard. Avfartsstrackan ska vara tillrackligt
l&ng for att undvika inbromsning i genomgéaende kérfalt. Den minsta sammanlagda langden for
inlednings- och avfartsstrackan ar 450 m vid 120 km/h. Motsvarande minsta langd for en péafart
ar 275 m. Det innebaér att minsta langd for en trafikplats, fran borjan av avfarten till slutet av
pafarten, &r cirka 850 m. Aktuella lutningsférhallanden, kurvor, sikt och trafikmangder kan
paverka den totala langden betydligt.

38 (64)



6 Atgardspaket och effektbedémning

De atgarder som valts ut fran foregadende steg, Prova tankbara atgarder, har samlats i olika
atgardspaket, vilka sedan har effektbedomts. | det har kapitlet presenteras parametrar och mal
som effektbedémningen utgar fran; de transportpolitiska malen, samhéllsekonomi och
fordelning av nyttor pa olika grupper i samhallet.

Paketeringen av atgarderna har skett delvis med syfte att skapa synergier mellan olika atgarder
och darmed skapa ett slags utvecklingsstrategi for ett strék, en ort eller ett delomrade.
Exempelvis kan investeringsatgarder kompletteras med steg 1 och steg 2-atgarder for att bade
stéarka effekten av investeringen och for att hantera utmaningarna i avvaktan pa att
investeringen kan genomforas. De olika paketen och vilka atgarder som ingar finns
presenterade i Bilaga 5.

Genom att kombinera atgarder kan ocksa olika malkonflikter hanteras. Att enbart forbattra
vagstandarden och oka tillaten hastighet gynnar i hogre grad biltrafiken an kollektivtrafiken, men
genom att samtidigt prioritera busstrafiken med till exempel busskoérfalt i infarterna till staderna
kan tillgangligheten for hallbara transporter framjas.

Vidare kan delar av atgardspaketen brytas ut och kombineras med andra atgarder beroende péa
vad som sker i samhallet i 6vrigt. En kommun bygger kanske om en gata och kan d& vélja att
genomféra atgarder samtidigt, eller sa finns det mojligheter att fa statsbidrag for en viss typ av
stadsbyggnadsatgarder. Genom att rapporten ar transparent fran brist/problem till
atgardsforslag till atgardspaket och effektbeddmning kan olika aktérer anvanda kunskapen i sin
vardag.

Effektbedémningen syftar till att belysa l6sningarnas nytta for samhallet samt hur de uppfyller de
transportpolitiska malen. Den bedémda nyttan vags mot atgardens kostnad.

Effektbeddmningen sker mot dagens situation, det vill sdga exklusive de atgarder som redan
finns planerade. Den framsta anledningen till detta ar att planer kan forandras, men ocksa en
generell svarighet att forhalla sig till en mgjlig situation som kanske ligger langt fram i tiden.

Atgardspaketen kan i sin helhet eller i delar kombineras med planerade atgérder. Paketen eller
atgardsforslagen kan ibland ses som ett forsta steg mot mer kraftfulla atgarder. | andra fall ar
atgardspaketet mer ambitiost an de atgarder som planeras for narvarande, vilket gor
relationerna omvanda.

Sedan nagra ar tillbaka har Trafikverket infort en metodik for att sammanstalla och redovisa
olika infrastrukturprojekts effekter. Redovisningen kallas SEB, samlad effektbedémning, och ska
omfatta saval berakningsbara effekter som mer kvalitativa effekter. Omraden en SEB omfattar
ar samhallsekonomisk analys (bade effekter som gar att berdkna monetart och sddana som inte
gar att berakna monetart), fordelningsanalys och transportpolitisk malanalys.

Nagon fullstandig SEB kommer inte att genomforas inom detta projekt men atgardernas effekter
kommer att beskrivas utifrin samma rubriker som i en SEB. Detta dels for att kunna vara enkelt
jAmforbara med en SEB dels for att kunna foras in i en SEB i ett senare skede. En SEB
anvands forst och framst for atgarder som omfattas av Trafikverkets &tgardsplanering.
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6.1 Transportpolitiska mal

De nationella transportpolitiska malen presenterades i kapitel 4.1. | effektbedémning av
atgardspaketen har Tabell 6 fyllts i med hjalp av + / 0 / = som bedémning av hur atgardspaketet
bidrar till de transportpolitiska malen.

Tabell 6 Transportpolitiska mal underindelade i tio kategorier.
Funktionsmal

Naringslivets transporter
Tillgénglighet regionalt/nationellt
Jamstalldhet

Funktionshindrade

Barn och unga

Kollektivtrafik, gang och cykel
Hansynsmal

Klimat

Halsa

Landskap

Trafiksékerhet

6.2 Fordelning mellan grupper

Fordelningen av nyttorna mellan olika grupper i samhéllet analyseras. Det ar viktigt att
uppmarksamma de fall da stora skillnader i fordelningen kan uppsta. Att en atgard i
transportsystemet kan gynna ett geografiskt omrade mer &n ett annat eller ett transportslag mer
an ett annat ar uppenbart. P& liknande satt kan en atgard vara mer eller mindre gynnsam for
personer med funktionsnedsattning och for olika aldersgrupper.

Hur olika typer av atgarder paverkar jamstalldheten i transportsystemet ar den aspekt som
brukar ge upphov till mest diskussion. De flesta studier visar pa att det finns det skillnader i
resbeteende mellan konen. Till exempel finns skillnader mellan mén och kvinnor bade nar det
géaller val av fardmedel och i vilket &rende man gor sin resa.[12]

6.3 Uppskattning av kostnader for atgardspaketen

Kostnadsbeddmningar for hela paket avser anlaggningskostnad eller totalkostnad i prisniva
2015-06. Anlaggningskostnaden omfattar férutom entreprenadkostnaden aven kostnader for
projektering, marklésen, ledningsomlaggning, arkeologi samt oférutsett under projekterings- och
entreprenadtiden. Dessa poster innebar ett paslag pa ungefar 35-40 % pé den ursprungliga
entreprenadkostnaden. Nedan redovisas bedémda a-priser (entreprenadkostnader) fér nagra
av de viktigaste kostnadsposter som anvants. For motorvag och 2+2-vag avser a-priserna
kostnader exklusive kringatgarder som trafikplatser, parallellvagar och sidoanlaggningar.
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Kostnadsposter (entreprenadkostnad)

Motorvag (kombination breddning/ny vag) 26-33 kkr/m
2+2-vag (breddning av 2+1-vag) 16-23 kkr/m
Trafikplats (med parallellav- och pafarter) 66-109 mnkr/st
Planskild korsning (utan anslutning till huvudvéagen) 19-25 mnkr/st
Parallellvag asfalt for t.ex. omledning 5-8 kkr/m
Landsvags-/motorvagshallplats (per sida) 0,8-7 mnkr

6.4 Samhaéllsekonomi

En beskrivning gors av de storsta nyttorna/effekterna, liksom en bedémning av hur de forhaller
sig till kostnaden. Den samhéllsekonomiska bedémningen har jamférts mot dagens situation
som utgor ett sa kallat nollalternativ.

For fysiska vagforbattringsprojekt gar det att berékna eller bedéma de samhallsekonomiska
nyttorna och kostnaderna for projektet. Detta kan utforas med olika metoder och pa olika
detaljeringsniva. For foreslagna atgarder har det beddémts lampligt att genomféra en samhalls-
ekonomisk berakning med hjalp av verktyget EVA. Det ar ett av de verktyg Trafikverket
anvander for samhallsekonomiska berakningar och har ett vedertaget och strukturerat
arbetssatt. Resultaten fran kalkylen ger en uppskattning om saval objektets totala samhalls-
ekonomiska lonsamhet som specifika nyttor och kostnaders storlek inom olika omraden.

I en samhallsekonomisk kalkyl jamférs investeringskostnaden for projektet med de samlade
nyttorna och onyttorna som projektet bedéms leda till. Detta gors i monetara termer (pengar)
och bygger pa de vedertagna varderingar (i Sverige anvands for infrastrukturprojekt de
varderingar som aterfinns i ASEK) som finns for vissa effekter. Dessa effekter ar bland annat
restid (for personer och gods), trafiksékerhet, milipaverkan, drift och underhall, fordons- och
komfortkostnader. Det finns aven andra effekter som inte har ndgon monetar vardering vilka inte
ingar i den samhallsekonomiska kalkylen. Dessa bedéms i den samlade effektbeskrivningen for
respektive atgardspaket, se avsnitt 6.5.

For att gora olika objekt jamférbara anvands samma tankta ppningsar for alla objekt, i nulaget
ar 2020. Det &r aven till detta ar som alla nyttor och kostnader diskonteras (raknas upp eller ner
till). Beroende pa vilken typ av atgard som analyseras finns antagna kalkylperioder. Fér vagom-
byggnader &r det normalt 40 ars kalkylperiod. Den framtida trafikkningen ar ocksa fastlagd vad
galler 6kningstakt och prognosar. For narvarande beréaknas trafiken for &r 2040 och 2060.

Som underlag till den samhallsekonomiska kalkylen anvands kostnadskalkylen och de atgarder
den omfattar. Det ar viktigt att kostnadskalkyl och samhallsekonomisk kalkyl 6verensstammer i
vad de omfattar och beskriver, de nyttor och kostnader som finns i den samhallsekonomiska
kalkylen ska aven aterfinnas som kostnader och atgarder i kostnadskalkylen. Da denna
utredning ar i ett tidigt skede kommer kostnadskalkyler och samhallsekonomiska kalkyler att
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vara pa en mer principiell och évergripande niva &n pa detaljniva. Resultatet kommer att visa pa
vilka huvudsakliga nyttor respektive kostnader som atgarderspaketen forvantas leda till.

De dominerande nyttorna i denna typ av projekt brukar vara restidsnyttor samt trafiksékerhets-
nyttor. Kostnader och onyttor brukar domineras av investeringskostnaden samt ékade utslapp.

De nyttor som varderas monetért i en samhéllsekonomisk analys for vagar ar foljande:

Restid — summan av den forandrade restiden av atgarderna varderas. Atgéarder som till
exempel forbéattrad vagstandard, forandrad vaglangd, andrad hastighetsgrans och
forandrad korsningsutformning leder till forandrad restid. Restiden fér personbil respektive
lastbil har olika tidsvarden vilka &r en sammanvéagning av de olika tidsvarden som finns for
olika typer av resor och godstransporter. En forkortad restid leder till samhéllsekonomiska
vinster. Restid ar ofta en effekt med stor paverkan pa det totala resultatet.

Fordonskostnader — ar i huvudsak férandrad drivmedelsforbrukning och till viss del
forandringar i fordonsslitage. Atgarder som leder till vagférlangningar eller kad
medelhastighet (vid hogre hastigheter) leder till en 6kad drivmedelsforbrukning och darmed
en dkad samhéllsekonomisk kostnad. Atgarder som leder till vagférkortningar, jamnare
korforlopp, minskade lutningar, sdnkt medelhastighet (vid hogre hastigheter) leder till
minskad drivmedelsférbrukning och darmed minskade fordonskostnader.

Godskostnader — ar till storsta delen godstidskostnader. Godstidskostnaderna &r en
sammanvagning av olika varden for olika godsslag, alltsa en generalisering av vilket gods
som transporteras pa vagarna.

Olyckor — forandringar i vagens utformning och hastighet leder till fordndrade risker och
konsekvenser av trafikolyckor. En modernare och battre vagutformning leder till saval en
minskad risk for olyckor som att konsekvenserna av en olycka blir lindrigare. Dessa
forandringar varderas monetéart och ger upphov till en samhéllsekonomisk nytta, om
olyckorna minskar, eller onytta, om olyckorna 6kar. Varderingen av trafikolyckor omfattar
saval direkta kostnader s& som vardkostnader och forlorad arbetsinkomst som indirekta
kostnader sa som humanvarde (den vardering samhallet har av att undvika en olycka).

Milj6 — omfattar utslapp till luft fran fordonstrafiken. Genom forandrade medelhastigheter
och korforlopp forandras bransleférbrukningen och darmed &ven utslappen. Aktuella
utslapp som beaktas ar kvaveoxider, kolvaten, koldioxid, svaveldioxid och partiklar. Aven
buller har en monetéar vardering men kraver separata utredningar for att bedéma
forandringarna.

Komfort — i samhallsekonomiska berékningar for vagtrafik ar denna parameter enbart
kopplat till belaggning av grusvagar. Komfort ingar aven som en del i varderingen av restid.

Drift och underhall — forandringar i vaganlaggningen leder till forandrade behov av drift och
underhall. Utokad infrastruktur leder till 6kat behov av drift och underhall medan en mer
andamalsenlig infrastruktur kan leda till minskat behov av drift och underhaill.
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6.5 Beskrivning — effektbeddmning av atgardspaket
Genererade atgarder har resulterat i tre paket.

1. Trimningsatgarder

2. Utbyggnad till 2+2-vag

3. Utbyggnad till motorvag

Paket 1, Trimningsatgarder, innehaller tgarder som till stor del kan genomféras oberoende av
varandra. Paket 2 och 3 ar tva alternativa forslag pa slutliga helhetslosningar for straket.

Atgardspaketet Trimningsatgarder kan genomforas pé kortare sikt och innehaller atgéarder av
varierande omfattning. Tidshorisonten ar cirka 5 ar for genomférande.

Utbyggnad till 2+2-vag respektive till motorvag ar paket som kan genomféras pa langre sikt.
Tidshorisonten for dessa paket &r genomférande inom néasta planperiod.

Den nuvarande planperioden i Jonkopings lan respektive Vastra Gotalands lan [6per 2014-
2025. Nasta planperiod som aktuella paket skulle kunna vara foremal fér omfattar aren 2018-
2029.

Nedan beskrivs respektive atgardspaket och de atgarder som ingar. En komplett
sammanstalining av alla atgarder och prévningen av dessa aterfinns i Bilaga 5.
6.5.1 Trimningsatgarder

Paketet forutsatter att befintlig 2+1 vag behalls. | paketet ingar en rad trimningsatgarder for att
forbattra framkomlighet, trafiksdkerhet och hantering av stérningar langs med strackan.
Parallellvagnatet forstarks genom breddning och nybyggnation pa vissa delstrackor, liksom
vagyvisning for parallellvagnétet. Kollektivtrafiken forbattras genom nya turavgangar pa strackan,
busshéllplats i nytt lage och pendlarparkeringar. Olika atgarder for att forbattra for cykeltrafiken
ingar ocksa. Foljande atgarder ingér i paketet (atgardsnummer inom parantes):

e Komplettera med skyltning som visar langden p& en- respektive tvafaltsstrackorna inom
Ulricehamns kommun. (4)

e Komplettera parallellvagnatet genom breddning av befintliga vagar (vag 1878 och 1879)
samt anldggande av ny vag mellan vag 688 och befintliga bensinmackar. (5)

e Nybyggnation av parallellvdg mellan Torhult och Ldckna. (6)
e Variabla ITS-skyltar4 pa vag 40. (7)
e VAgvisning pa parallellvagnat. (8)

o Ersatt befintligt vajerracke med balkracke. (9)

41TS-skylt: Intelligenta transportsystem, variabla digitala skyltar.
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e Stang vaganslutning vag 688/vag 40 och tillat endast medldpande korsning vid vag
656/vag 40 och vag 1721/vag 40. (10)

e Tilldt endast medldpande korsning vid vag 1740. (12)

e Hastighetskampan;. (13)

e Hastighetskameror. (14)

e Pendlarparkeringar vid nya busshallplatsen i Hedenstorp. (15)
e Anlagg pendlarparkeringar vid planskildhet Lockna.(16)

e Nytt busshallplatslage vid Bottnaryd med standardhéjningar sdsom, parkering,
vaderskydd och belysning. (17)

e Trafiksakerhetsatgard (bymiljovag®) for oskyddade trafikanter i Bottnaryd. (18)
o Trafikeringsatgard for befintlig busslinje 200 i Bottnaryd. (19)

e Hogersvangpakorfalt fran Industrigatan till vag 185, vanstersvangfalt fran vag 185 till
Industrigatan samt hogersvangpakorfalt fran vag 669 (Johan Printz vag) ut pa vag 40
mot Ulricehamn.(20)

e Trafikeringsatgard for befintlig busslinje mellan Ulricehamn-Jénkoping. (21)

e Komplettera med cykelvagvisning pa Ulricehamn-sidan pa parallellvagnatet. (24)
e Upprustning av cykelvdg mellan Bottnaryd-Jonkdping. (25)

e Forlang vansterpdsvangsfaltet vasterut vid korsningen vag 40/26. (27)

¢ Nybyggnation av vag mellan befintliga bensinmackar. (29)

e Anlagg vanstersvangpakorfalt fran Bottnaryd mot Jonkoping. (32)

e Variabla hastighetsskyltar pa vag 40 forbi Bottnaryd. (34)

e Komplettera med skyltning vid omkérningsstrackor (tva korfalt till ett korfalt). (36)

e Komplettera enfaltsstrackor med angdéringsfickor for langsamtgaende fordon eller vid
olyckor. (38)

e Expressbuss Jonkdping-Ulricehamn-Boras. (39)
e Upprustning av gang- och cykelvag i Bottnaryd. (41)

Flera av ovan atgarder kan med fordel genomféras i kombination. Exempelvis bor atgard 41
kombineras med atgard 17 for att f& sa god nyttjandegrad av bade gang- och cykelvag och
busshaéllplats som mgjligt. Vid nybyggnation av parallellvag (atgard 6) bor standarden uppfylla

5> Bymiljovag: tgard for att synliggdra oskyddade trafikanter som far ett stérre ansprak pa
vagrummet. Ett korfalt for bada riktningarna for motortrafiken skapas genom intermittenta linjer
pa bada sidor av vagen, ytan utanfor linje ar avsedd fér gang och cykel. Vid mote ar det tillatet att
kora utanfor linje vid behov. Lampar sig pa lagtrafikerade vagar med lag hastighetsbegransning.
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efterfragad standard for parallellvag for langsamtgaendefordon vid motorvag, sa att den nya
vagen héller ratt standard vid eventuell motorvagsutbyggnad.

Transportpolitiska mal

Funktionsmal

Naringslivets transporter
Tillganglighet regionalt/nationellt
Jamstalldhet
Funktionshindrade

Barn och unga

+ Kollektivtrafik, gang och cykel
Hansynsmal

Klimat

Halsa

- Landskap

+ Trafiksékerhet

Flera av atgarderna i rubricerat paket bidrar till 6kad trafiksakerhet pa strackan genom att
antalet mindre korsningspunkter antingen stangs eller far annan utformning. Atgérder for
oskyddade trafikanter sdsom forbéattrad standard pa gang- och cykelvagar bidrar ocksa till en
okad trafiksakerhet. De atgarder som fokuserar pa hallbara transporter &r begréansade vilket
medfdr att de inte ger en markbar positiv forandring avseende jamstélldhet, fér personer med
funktionsnedsattning samt gruppen barn och unga.

Kollektivtrafiken kommer daremot gynnas nagot till foljd av nytt hallplatslage, forhojd standard
vid hallplats samt ytterligare turavgang. Det kan bidra till att kollektivtrafikens attraktivitet okar
och att det finns potential till 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken. En féljdeffekt av detta kan
vara att stads- och ortsutvecklingen gynnas genom battre pendlingsmdjligheter for de som
saknar bil.

Vagens storningskanslighet minskas nagot da paketet innehaller atgarder som okar
tillgangligheten till parallellvagnétet, vilket kan utnyttjas vid stérning pa vag 40. Dock kommer
det endast vara mdjligt att omleda trafiken fran vag 40 i en riktning i taget pa parallellvagnatet
(p& grund av kapacitetsbrist) och darmed ar den positiva nyttan med parallellvagnatet
begransad.

Atgarderna relaterade till parallellvignatet kommer innebéra markintrdng som kommer péverka
landskap och miljo i det aktuella omradet.

Atgardspaketet syftar till att forbattra befintlig vag genom olika trimningsatgérder. D& flera av
atgarderna ar mindre till omfattning blir dock inte heller effekterna av atgardspaketet sa
genomgripande. Positivt &r att miljon inte paverkas i sarskilt stor utstrackning da de flesta
atgarder ryms inom befintligt vagrum eller i dess direkta narhet.
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Saval vagvisning for motortrafikanter som oskyddade trafikanter kommer oka orienterbarheten
for dessa bada trafikantgrupper.

Fordelning mellan grupper

Den grupp som framst gynnas av atgardspaketet ar motorfordonstrafikanter. Oskyddade
trafikanter gynnas i mindre utstrackning utmed véagstrackan da det ar fa antal atgarder som
fokuserar pa den trafikantgruppen. Boende i Bottnaryd och oskyddade trafikanter, i synnerhet
cyklister, pa strackan Bottnaryd-Jonkoping gynnas dock till viss del av paketet.

Uppskattning av kostnader

Kostnadsbeddmningen for paketet Trimningsatgarder avser anlaggningskostnad eller
totalkostnad i prisnivd 2015-06. Anlaggningskostnaden omfattar férutom entreprenadkostnaden
aven kostnader for projektering, marklésen, ledningsomlaggning samt oférutsett under
projekterings- och entreprenadtiden. Bedomd anlaggningskostnad for paketet
Trimningsatgarder ar 145-224 mnkr.

Samhallsekonomi

De samhallsekonomiska nyttorna har inte beraknats for detta alternativ da de modeller som
finns inte pa ett tillrackligt bra satt omfattar denna typ av atgarder. En mer kvalitativ bedomning
har genomforts.

De storsta samhallsekonomiska nyttorna for trimningsatgarderna kommer fran de trafik-
sakerhetshojande atgarderna. Det ar framfor allt atgarder pa och i anslutning till huvudvagen
(vag 40) som kommer att ge effekter. Att minska antalet anslutningar och forbattra korsningar
kommer att leda till positiva effekter. Aven hastighetskameror, ATK, kommer att ge positiva
trafiksakerhetseffekter.

En del av atgarderna (stangda korsningar, ATK, sankt hastighetsgrans i korsning) kommer att
leda till 6kade restider (och aven godsrestid) med en negativ samhéllsekonomisk effekt.
Omfattningen bedéms som relativt liten pa sjalva restiden men beroende pa hur stor del av
trafiken det paverkar kan de samlade effekterna bli storre.

Miljoeffekterna bedéms bli svagt samhallsekonomiskt positiva med féreslagna atgarder.
Effekterna ar svarbedémda men med ett antal av atgarderna leder till nagot lagre hastighet
vilket utifrdn miljohanseende ar gynnsamt.

Genom taligare mittracke och battre omledningsméjligheter paverkas robustheten positivt.

De samhallsekonomiska effekterna pa fordonskostnader, godskostnader och drift och underhall
beddms bli negativa men marginella eller mycket sma.
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Tabell 7 Bedémda effekter for dtgdrdspaket Trimningsatgdrder

Effekt Effekt Omfattning
Restid Negativ ~ Sma
Fordonskostnader Negativ  Marginella
Godskostnader Negativ  Marginella
Trafiksékerhet Positiv Medel

Miljo Positiv. ~ Sma

Drift och underhall Negativ =~ Sma
Investeringskostnad Medel

| sammanhanget ar investeringskostnaden mattlig. De effekter som kan férvantas uppsta
beddéms vara i samma storleksordning som kostnaderna. Atgarden &r darmed
samhaéllsekonomiskt neutral.

6.5.2 Utbyggnad till 2+2-viag

Paketet innebar att befintlig 2+1 vag byggs om till 2+2 vag etappvis. Darutéver ingar en rad
atgarder for att forbattra framkomlighet, trafiksékerhet och hantering av stérningar. Korsnings-
punkter samlas ihop och vissa korsningspunkter byggs om till trafikplatser. Det tillkommer aven
ett par planskilda korsningar. Parallellvagnat rustas upp genom breddning och nybyggnation pa
vissa delstrackor, liksom vagvisning for parallellvagnétet. Kollektivtrafiken forbattras genom nya
turavgangar pa strackan, busshallplats i nytt Iage och pendlarparkeringar. Olika atgarder for att
forbattra for cykeltrafiken ingar ocksa. Foljande atgarder ingar i paketet (atgardsnummer inom
parantes):

e Bygg om vag 40 Ulricehamn-J6nkoping till 2+2-vég etappvis. Etapp 1 &r strdckan vag
26-J6nkdping och etapp 2 ar Ulricehamn och 6sterut mot vag 26. (1 & 2)

o Komplettera parallellvagnatet genom breddning av befintliga vagar (vag 1878 och 1879)
samt anlaggande av ny vag mellan vag 688 och befintliga bensinmackar. (5)

¢ Nybyggnation av parallellvag mellan Torhult och Lockna. (6)

e VAagvisning pa parallellvagnat. (8)

e Pendlarparkeringar vid nya busshallplatsen i Hedenstorp. (15)
¢ Anlagg pendlarparkeringar vid planskildhet Lockna.(16)

e Nytt busshallplatslage vid Bottnaryd med standardhéjningar sdsom, parkering,
vaderskydd och belysning. (17)

e Trafiksakerhetsatgard (bymiljovag) for oskyddade trafikanter i Bottnaryd. (18)
e Trafikeringsatgard for befintlig busslinje 200 i Bottnaryd. (19)

e Trafikeringsatgard for befintlig busslinje mellan Ulricehamn-Jonkdping. (21)
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Komplettera med cykelvagvisning pa Ulricehamn-sidan pa parallellivagnatet. (24)
Upprustning av cykelvag mellan Bottnaryd-Jénképing. (25)
Bygg om vag 26/vag 40 till fullskalig trafikplats. (26)

Flytta bensinstationer vid Jéra till vag 26 respektive Tpl Hedenstorp och stang befintliga
korsningar. (28)

Bygg om vag 40/vag 185 till fullskalig trafikplats. (33)
Expressbuss Jonkoping-Ulricehamn-Boras. (39)
Upprustning av gang- och cykelvag i Bottnaryd. (41)
Bygg om vag 40/Gullered till fullskalig trafikplats. (42)

Bygg planskilda korsningar med vag 40 vid vag 1736 (Holmarp), vag 1721/1740 vid
Stréangsered alternativt vag 1735 vid Gullered. (43)

Anpassa trafikplats Hedenstorp till motorvégsstandard. (44)

Bygg om till planskild korsning med vag 40 vid vag 656 mot Angerdshestra och koppla
samman med vag 675. (45)

Flera av ovan uppradade atgarder kan med fordel genomforas i kombination. Exempelvis bor
atgard 41 kombineras med atgard 17 for att fa sa god nyttjandegrad av bade gang- och
cykelvag och busshallplats. Vid nybyggnation av parallellvag (atgard 6) bor standarden uppfylla
efterfragad standard for parallellvag for langsamtgaendefordon vid motorvag, sa att den nya
vagen haller ratt standard vid eventuell motorvagsutbyggnad. En forutsattning for att genomfora
atgard 26, 33, 42 och 44 ar att planerat motorvagslage ar i samma lage som respektive
trafikplats.

Transportpolitiska mal

Funktionsmal

+ Naringslivets transporter

+ Tillganglighet regionalt/nationellt
Jamstalldhet
Funktionshindrade
Barn och unga

+ Kollektivtrafik, gadng och cykel

Hansynsmal

- Klimat

- Halsa

- Landskap

+ Trafiksékerhet

48 (64)



| samband med ombyggnad till 2+2-vag sékerstélls goda omkoérningsmajligheter 1angs hela
strackan, vilket tillsammans med hogre korsningsstandard minskar restiden. Konsekvensen av
en eventuell stdrning blir aven mindre. Detta gynnar i sin tur naringslivets transporter, vars
verksamhet blir mindre storningskéanslig. Forbattrande atgarder pa parallellvagnatet kommer
ocksa bidra till battre hantering vid eventuell storning.

Eftersom de storre korsningspunkterna byggs om till fullskaliga trafikplatser kommer
trafiksakerheten och tillgangligheten 6ka pa dessa platser. Detta kan i sin tur bidra till
ortsutvecklingen langs strackan d& pendling med bil underlattas.

| paketet ingar atgarder som innebar att mindre anslutningar till vag 40 tas bort eller blir
utformade som medlépande korsningar. Detta kan ha negativ paverkan pa tillganglighet och
restid for boende i naromradet som i dag anvéander dessa anslutningar.

De atgarder som fokuserar pa héllbara transporter ar begransade vilket medfér att de inte ger
en markbar positiv forandring avseende jamstélldhet, for personer med funktionsnedséttning
samt gruppen barn och unga. Kollektivtrafiken kommer daremot gynnas négot till foljd av nytt
hallplatslage, forhojd standard vid héallplats samt ytterligare turavgang. Det kan bidra till att
kollektivtrafikens attraktivitet 6kar och att det finns potential till 5kad marknadsandel fér
kollektivtrafiken. En foljdeffekt av detta kan vara att stads- och ortsutvecklingen gynnas genom
battre pendlingsmdjligheter fér de som saknar bil.

Vid breddning av vagen till 2+2-vag maste mer mark tas i ansprak, vilket paverkar
omkringliggande landskap. Vilka skyddsvarda omraden (se avsnitt 2.3) som kan berdras av
atgarden kommer fortsatt arbete utreda. Vagen kommer ocksa utgéra en nagot storre barriar
efter utbygganden jamfért med idag. Atgarderna forvéantas oka motorfordonstrafiken vilket
tillsammans med hastighetsokningen ger 6kade utslapp och bullernivaer.

Det &r fa som cyklar utmed aktuell stracka i dagslaget men det kommer i och med 2+2-vég inte
vara tillatet att cykla pa vag 40. Istallet maste cyklisterna i fortsattningen ta sig fram pa
parallellvagnéatet. Saval vagvisning for motortrafikanter som oskyddade trafikanter kommer 6ka
orienterbarheten for dessa bada trafikantgrupper.

Fordelning mellan grupper

Den grupp som gynnas mest av foreslaget paket & motorfordonstrafikanter. Oskyddade
trafikanter, i synnerhet cyklister, gynnas ocksa av delar av paketet, genom forbattringar i
befintligt gang- och cykelvagnat i framst Bottnaryd och strackan Bottnaryd-Jénkoping.

For boende i anslutning till vag 40 kan barriareffekter, buller och emissioner 6ka till foljd av
atgardspaketet.

Uppskattning av kostnader

Kostnadsbedémningen for paketet 2+2-vag avser anlaggningskostnad eller totalkostnad i
prisniva 2015-06. Anlaggningskostnaden omfattar forutom entreprenadkostnaden dven
kostnader for projektering, marklésen, ledningsomlaggning, arkeologi samt oférutsett under
projekterings- och entreprenadtiden. Beddomd anléaggningskostnad for paketet Utbyggnad till
2+2-vag ar 1200-1630 mnkr.
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Samhallsekonomi

De samhéllsekonomiska effekterna av en utbyggnad till 2+2-véag har dversiktligt berdknats med
EVA-programmet som stéd. Denna utredning beskriver atgarderna évergripande och darmed
blir berékningarna pa samma satt évergripande och till viss del principiella.

Den dominerande nyttan ar restidsminskningen som utbyggnaden medfor. Det ar framfér allt en
minskad restid pa grund av att lokala hastighetsbegransningar kan tas bort samt en nagot hogre
vagstandard. Da det &r manga trafikanter som drar nytta av férbattringarna blir &ven de samlade
nyttorna stora.

Den nast storsta nyttan ar trafiksékerhetsnyttan. Nyttan uppstar genom atgarderna i korsningar
och anslutningar. Den nagot 6kade medelhastigheten p& vagen motverkar den positiva
trafiksakerhetsnyttan nagot. Men de totala positiva effekterna ar betydande.

Godskostnaderna (godsrestid) minskar ndgot med positiv samhallsekonomisk effekt som
resultat. Denna foréndring ar liten.

Ovriga samhallsekonomiska effekter, fordonskostnader, miljé samt drift och underhall &r
negativa. De tkade fordonskostnaderna bestar av 6kade drivmedelskostnader (6kad
drivmedelsforbrukning). Den 6kade drivmedelsforbrukningen, framst pa grund av 6kad
hastighet, leder aven till negativa miljoeffekter. Mer infrastruktur leder till 6kade drifts- och
underhallskostnader.

De samlade samhéllsekonomiska effekterna ar totalt sett klart positiva. JAmfoért med den
samhallsekonomiska investeringskostnaden &r nyttorna storre. Ett vanligt matt p& samhalls-
ekonomisk effektivitet ar nettonuvardeskvoten (NNK). Det innebéar de samlade nyttorna minus
den samhallsekonomiska investeringskostnaden dividerat med den samhallsekonomiska
investeringskostnaden. En nettonuvardeskvot p& 6ver 0 indikerar ett samhallsekonomiskt
I6nsamt projekt. For aktuellt projekt ar nettonuvéardeskvoten 0,37.
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Atgardspaket -Utbyggnad till 2+2-vag
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Figur 16 Samhdllsekonomiska effekter fér dtgdrdspaket Utbyggnad till 2+2-viig

6.5.3 Utbyggnad till motorvag

Paketet innebér att befintlig 2+1 vag byggs om till motorvag. Aven denna utbyggnad kan med
fordel ske etappvis. Delstrackan mellan vag 26 och Jonkoping bor prioriteras forst pa grund av
storre trafikmangder. | paketet ingar aven en rad atgarder for att forbattra framkomlighet,
trafikséakerhet och hantering av stérningar. Korsningspunkter samlas ihop och blir trafikplatser
och parallellvagnat rustas upp. Det tillkommer &ven ett par planskilda korsningar.
Parallellvagnat rustas upp genom breddning och nybyggnation pé vissa delstrackor, liksom
vagyvisning for parallellvagnatet. Kollektivtrafiken forbattras genom nya turavgangar pa strackan,
busshallplats i nytt lage och pendlarparkeringar. Olika atgarder for att forbattra for cykeltrafiken
ingar ocksa. Foljande atgarder ingar i paketet (dtgardsnummer inom parantes):

e Bygg om vag 40 Ulricehamn-Jonkdping till motorvag.(3)

e Komplettera parallellvagnatet genom breddning av befintliga vagar (vag 1878 och 1879)
samt anlaggande av ny vag mellan vag 688 och befintliga bensinmackar. (5)

¢ Nybyggnation av parallellvag mellan Torhult och Lockna. (6)

e VAagvisning pa parallellvagnat. (8)

e Pendlarparkeringar vid nya busshallplatsen i Hedenstorp. (15)

e Anlagg pendlarparkeringar vid planskildhet L6ckna.(16)

e Nytt busshallplatslage vid Bottnaryd med standardhgjningar sdsom, parkering,

vaderskydd och belysning. (17)
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e Trafiksakerhetsatgard (bymiljovag) for oskyddade trafikanter i Bottnaryd. (18)

e Trafikeringsatgard for befintlig busslinje 200 i Bottnaryd. (19)

o Trafikeringsatgard for befintlig busslinje mellan Ulricehamn-Jonkdping. (21)

e Komplettera med cykelvagvisning pa Ulricehamn-sidan pa parallellvagnatet. (24)
e Upprustning av cykelvdg mellan Bottnaryd-Jonkdping. (25)

e Bygg om vag 26/vag 40 till fullskalig trafikplats. (26)

e Flytta bensinstationer vid Jara till vag 26 respektive Tpl Hedenstorp och stang befintliga
korsningar. (28)

e Bygg om vag 40/vag 185 till fullskalig trafikplats. (33)
e Jamna ut hojdskillnader i vagens profil.(35)

e Expressbuss Jonkdping-Ulricehamn-Boras. (39)

e Upprustning av gang- och cykelvag i Bottnaryd. (41)

e Bygg om vag 40/Gullered till fullskalig trafikplats. (42)

e Bygg planskilda korsningar med vag 40 vid vag 1736 (Holmarp), vag 1721/1740 vid
Stréangsered alternativt vag 1735 vid Gullered. (43)

e Anpassa trafikplats Hedenstorp till motorvéagsstandard. (44)

e Bygg om till planskild korsning med vag 40 vid vag 656 mot Angerdshestra och koppla
samman med vag 675. (45)

Flera av ovan uppradade atgarder kan med fordel genomféras i kombination. Exempelvis bor
atgard 41 kombineras med atgard 17 for att f& sa god nyttjandegrad av bade gang- och
cykelvag och busshéllplats. Atgard 35 ar en del av atgard 1, ombyggnad av motorvag. Vid
nybyggnation av parallellvag (atgard 6) bor standarden uppfylla efterfragad standard for
parallellvag for langsamtgaendefordon vid motorvag, sa att den nya vagen haller ratt standard
vid eventuell motorvagsutbyggnad. En forutsattning for att genomféra atgard 26, 33, 42 och 44
ar att planerat motorvagslage ar i samma lage som respektive trafikplats.
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Transportpolitiska mal

Funktionsmal

+ Naringslivets transporter

+ Tillgénglighet regionalt/nationellt
- Jamstalldhet

- Funktionshindrade

- Barn och unga

+ Kollektivtrafik, gang och cykel
Hansynsmal

- Klimat

- Halsa

- Landskap

+ Trafiksékerhet

Ombyggnation till motorvag medfor battre forutsattningar for jamna trafikfloden och
omkarningsméjligheter. Motorvagen minimerar risken for storning da kapaciteten pa strackan
kommer dka. Omkorningsmdjligheter langs hela strackan minskar ocksa konsekvensen av en
eventuell stérning. Forbattrande atgarder pa parallellvagnatet kommer ocksa bidra till battre
hantering vid eventuell stérning. Hogre tillaten hastighet kommer minska restiden, vilket gynnar
saval naringslivets transporter som persontrafik. LAngsamtgaende fordon kommer daremot
behodva vélja en annan véag i fortsattningen. En foljdeffekt av detta kommer vara stads- och
ortsutvecklingen samt att arbetsmarknad kan komma att gynnas. Detta kan i sin tur leda till att
starka tillgangligheten och binda samman Véstra Gotaland och Jonkdpingsregionen.

Eftersom de stdrre korsningspunkterna byggs om till fullskaliga trafikplatser kommer
trafiksakerheten och tillgangligheten oka pa dessa platser. Detta kan i sin tur bidra till
ortsutvecklingen léngs strackan.

| paketet ingar atgarder som innebar att mindre anslutningar till vag 40 tas bort eller blir
utformade som mediépande korsningar, detta kan ha negativ paverkan pa tillganglighet och
restid for boende i naromradet som i dag anvander dessa anslutningar.

De atgarder som fokuserar p& hallbara transporter ar begransade vilket medfér att de inte ger
en markbar positiv foréandring avseende jamstalldhet, fér personer med funktionsnedsattning
samt barn och unga. Det kan bidra till att kollektivtrafikens attraktivitet 6kar och att det finns
potential till 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken. En foljdeffekt av detta kan vara att stads-
och ortsutvecklingen gynnas genom battre pendlingsmdjligheter for de som saknar bil. Dock kan
kollektivtrafikens attraktivitet paverkas negativt av att de vagatgarder som ger battre
framkomlighet for biltrafik, och darmed underlattar pendling med bil.

Vid breddning av vagen samt profilanpassning till motorvag maste mer mark tas i ansprak, vilket
paverkar omkringliggande landskap. Vilka skyddsvarda omraden (se avsnitt 2.3) som kan
beréras av atgarden kommer fortsatt arbete utreda. Vagen kommer ocksa utgdra en storre
barriar efter utbygganden jamfért med idag. Atgarderna férvantas 6ka motorfordonstrafiken
vilket tillsammans med hastighetsokningen ger 6kade utslapp och bullernivaer.
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Det ar f& som cyklar utmed aktuell stracka i dagslaget. | och med motorvag ar det inte langre
tillatet att cykla pa vag 40 utan cyklisterna maste i fortsattningen ta sig fram pa parallellvagnatet.
Saval vagvisning for motortrafikanter som oskyddade trafikanter kommer 6ka orienterbarheten
for dessa bada trafikantgrupper.

Fordelning mellan grupper

Den grupp som gynnas mest av féreslaget paket &r motorfordonstrafikanter. Oskyddade
trafikanter, i synnerhet cyklister, gynnas ocksa av delar av paketet, genom forbattringar i
befintligt gang- och cykelvagnat i framst Bottnaryd och strackan Bottnaryd-Jénkoping.

For boende i anslutning till vag 40 kan barriareffekter, buller och emissioner dka till foljd av
atgardspaketet.

Uppskattning av kostnader

Kostnadsbedémningen for paketet Motorvag avser anlaggningskostnad eller totalkostnad i
prisniva 2015-06. Anlaggningskostnaden omfattar forutom entreprenadkostnaden aven
kostnader for projektering, marklésen, ledningsomlaggning, arkeologi samt ofgrutsett under
projekterings- och entreprenadtiden. Bedomd anlaggningskostnad for paketet Utbyggnad till
motorvag ar 1640-2170 mnkr.

Samhallsekonomi

De samhallsekonomiska effekterna av alternativet for motorvag har beréknats éversiktligt med
hjalp av EVA-programmet. Berakningar och bedémningar &r genomforda pé ett likartat satt som
for alternativet med 2+2-vég. Aven resultaten ar likartade till sin karaktar och uppkomst.

Aven i detta fall &r den helt dominerande nyttan restidsminskningen som utbyggnaden medfor.
Detta alternativ innebar en allmén hastighetsgranshojning till 110 km/tim vilket leder till stora
effekter pa restiden. Da det &r manga trafikanter som drar nytta av férbattringarna blir dven de
samlade nyttorna stora.

Den nast storsta nyttan ar trafiksakerhetsnyttan. Nyttan uppstar dels genom atgarderna i
korsningar och anslutningar dels genom forbattringar pa strackan. Den tkade medelhastigheten
pa vagen motverkar den positiva trafiksakerhetsnyttan nagot da risken for dodsolyckor okar
nagot. Men de samlade positiva effekterna ar betydande.

Godskostnaderna (godsrestid) minskar ndgot med positiv samhallsekonomisk effekt som
resultat. Denna forandring ar liten. Hastighetsgransforandringen kan inte nyttjas fullt ut av
godstransporterna vilket begransar nyttan.

Ovriga samhallsekonomiska effekter, fordonskostnader, miljé samt drift och underhall &r
negativa. De 6kade fordonskostnaderna bestar av 6kade drivmedelskostnader (6kad
drivmedelsforbrukning). Den 6kade drivmedelsforbrukningen, framst pa grund av 6kad
hastighet, leder &ven till negativa miljoeffekter. Mer infrastruktur leder till 6kade drift och
underhallskostnader.
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De samlade samhéllsekonomiska effekterna &r totalt sett klart positiva. JAmfort med den
samhallsekonomiska investeringskostnaden &r nyttorna storre. En utbyggnad till motorvag pa
strackan har en nettonuvardeskvot pa 0,39.

Atgardspaket -Utbyggnad till motorvig
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Figur 17 Samhdllsekonomiska effekter for Gtgdrdspaket Utbyggnad till motorvig
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7 Slutsatser och diskussion

7.1 Jamforelse mellan atgardspaketen

Paketet Trimningsatgarder forutsatter att befintlig 2+1 vag behalls. | paketet ingar ett antal
atgarder for att forbattra framkomlighet, trafiksékerhet och hantering av stérningar langs med
strackan. Sammantaget forbattras problemen med trafiksékerheten i korsningar, kollektiv-
trafikens robusthet samt hanteringen vid stérningar. Atgardspaketet lser dock langt ifran alla
problem. Med bibehallen 2+1-vag, kvarstar de korta omkorningsstrackorna med varierande
hastigheter och délig korkomfort. Aven om parallellvagnétet forbattras, kvarstar mycket av
storningskansligheten pa enfaltsdelarna. De positiva effekterna bedéms dock ligga i niva med
investeringskostnaden, vilket kan motivera atgarderna pa kort sikt i avvaktan pa mer
genomgripande atgarder. Flera av de planerade trimningsatgarderna ingar aven i paketet
utbyggnad till 2+2-vag samt i viss man aven utbyggnad till motorvag. Paketet trimningsatgarder
kan darfor utgora ett steg mot de storre utbyggnadsatgarderna.

For alternativet Utbyggnad till motorvag kravs ett storre markintrdng jamfort med en 2+2-vag.
Detta beror pa nagot bredare vagytor, betydligt bredare sidoomraden, men framfor allt pa att en
motorvég till stor del maste laggas i ny strackning for att uppfylla de geometriska kraven i plan
och profil. Vid férlaggning av vagen i ny strackning 6kar osékerheten kring kostnader for t.ex.
forstarkningsatgarder, paverkan p& miljovarden och arkeologiska undersokningar. Vid
utbyggnad till motorvag eller 2+2-vag som motortrafikled kravs parallellvagnat for langsamt-
gaende fordon. Vid forlaggning av motorvag i ny strackning kan den gamla vagen anvandas for
langsamtgaende fordon.

| jamforelsen mellan 2+2-vag och motorvag kan man konstatera att bada alternativen I6ser
merparten av dagens problem och brister. De projektspecifika malen (se avsnitt 4.1) uppfylls i
hog grad i bada alternativen, men i nagot hogre grad for paketet Utbyggnad till motorvag. For
malen "Hogre andel hallbara transporter” och "Begransad klimatpaverkan” bidrar bada paketen
till negativ maluppfyllelse. Generella vagforbattringar i ett busstrék gynnar alltid biltrafiken mer
an busstrafiken. Bada paketen bidrar till en jamnare trafikrytm utan kraftiga accelerationer vid
omkdrningar eller vid hastighetssénkta korsningar. Trots detta medfor de hogre
hastighetsgranserna 6kade utslapp och miljopaverkan.

Nedan redovisas en sammanstallning av de bedémda och berdknade samhéllsekonomiska
effekterna for de olika atgardspaketen. Mer om samhallsekonomin for de olika paketen
redovisas i avsnitten 6.5.1, 6.5.2 och 6.5.3.
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Tabell 8 Bedémda effekter for dtgdrdspaket Trimningsatgdrder

Effekt Inverkan Omfattning
Restid Negativ ~ Sma
Fordonskostnader Negativ  Marginella
Godskostnader Negativ  Marginella
Trafiksékerhet Positiv Medel

Miljo Positiv. ~ Sma

Drift och underhall Negativ  Sma
Investeringskostnad Medel

Tabell 9 Berdknade effekter for atgdrdspaketen Utbyggnad till 2+2-vig
resp. Utbyggnad till motorvég

Effekt 2+2-vag Motorvag

Restid 3128 3956  Mkr
Fordonskostnader -224 -320 Mkr
Godskostnader 17 19 Mkr
Trafiksakerhet 369 476  Mkr
Miljo -131 -197  Mkr
Drift och underhall -176 -179  Mkr
Investeringskostnad -2171 -2698  Mkr
Nettonuvardeskvot 0,37 0,39

De tv& stora utbyggnadsalternativen ar utifrdn samhallsekonomisk ldnsamhet fullt jamforbara.
De 6kade kostnader som en motorvagsutbyggnad ar forknippad med kompenseras av storre
samhéllsekonomiska nyttor.

Investeringskostnaderna for tva stora utbyggnadsalternativen ar héga men ocksa de
samhallsekonomiska nyttorna. Man bor inte bara titta p& de samhallsekonomiska nyttorna for
respektive paket. Man bor ocksa stalla sig fragan om stora vagombyggnader &r de mest
langsiktigt hallbara satten att anvanda dessa investeringsmedel. Vad finns det for alternativ
anvandning av offentliga medel?

7.1.1 Vad fangas inte upp av de samhallsekonomiska berdkningarna?

De samhaéllsekonomiska kalkylerna har utforts enligt den aktuella standard som ska anvandas
for att kunna jamféra olika investeringsprojekt infér kommande atgardsplanering. De samhalls-
ekonomiska kalkyler som anvands inom transportsektorn fungerar bast fér att jamfora olika
alternativ med ungefar samma typ av atgarder.
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Sammanfattningsvis ar foljande svart att fanga i de samhallsekonomiska kalkylerna:
e Avvikande trafikprognoser
e Resenarers beteende styrs inte bara av kortast restid
e Stora avvikelser i 6ppningsar for planerade atgarder
e Svarvarderade effekter

Standardf6rfarandet innebar bl.a. att trafikfloden réknas upp med ungefar 1 % per ar. Vaster om
utredningsomrédet byggdes vag 40 om till motorvagsstandard under 2015. Trafikméatningarna
visar att trafiken mellan 2011-2015 |&g pa en ungefarlig arlig 6kning pa 2-3 % medan 6kningen
2015-2016 uppgick till mellan 6-7 %. Man kan med ledning av detta anta att den hégre
vagstandarden har genererat en storre trafikkning i samband med dppnandet av motorvagen.
Om detta skulle medraknas i de samhallsekonomiska kalkylerna, skulle det innebéra en hégre
nettonuvardeskvot framst p.g.a. att fler far nytta av den minskade restiden. Den positiva effekten
skulle minska nagot p.g.a. 6kade miljokostnader, men storleksordningen pa dessa ar betydligt
mindre &n varderingen av restidsminskningen.

Mellan Ulricehamns kommun och Jonkopings kommun pendlar 374 personer (bada
riktningarna) varje dag, medan mellan Ulricehamn och Boras kommun &r motsvarande siffra
2587 personer [5]. Den stora skillnaden skulle kunna forklaras av flera faktorer dér de viktigaste
férmodligen &r restid, vagstandard och lanstillhdrighet. Tabellerna nedan visar en jamférelse
mellan restid, avstand och medelhastighet for strackorna Boras-Ulricehamn-Jonkoping.

Tabell 10 Nuvarande restid, avstdnd och medelhastighet Bords-Ulricehamn-Jénképing (centrum-centrum). [1]

Bor-Ulr | Ulr-J6n | Bor-J6n
Restid bil min 29 44 63
Stracka km 38 50 85
Medelhastighet km/h 78 69 81

Det kan finnas en psykologisk grans nar restiden for arbetspendling passerar 1 timma.
Berakningsexemplet i Tabell 11 visar att restiden Boras-Jonkoping med bil (centrum-centrum)
kan minskas till strax under 1 timma, om strackan Ulricehamn-Jonkoping far samma hastighets-
standard som strackan Boras-Ulricehamn har idag.

Tabell 11 Nuvarande restid, avstdnd och medelhastighet Bords-Ulricehamn-Jénképing (pdfart-avfart). [1]

Bor-Ulr | Ulr-J6n | Bor-Jon
Restid bil min 20 31 52
Stracka km 34 48 82
Medelhastighet km/h 102 92 95
Restid med 102 km/h 28+13= | 48+11=
+tatortstid: 41 min 59 min
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Standardforfarandet i de samhallsekonomiska kalkylerna infor kommande atgardsplanering
innebar dven att alla objekt beraknas utifran ett fiktivt dppningsar som for narvarande ar 2020.
Med tanke pa den langa planerings- och planlaggningsprocess som foregar stora vagbyggen,
kan man anta att en stérre ombyggnad av vag 40 ligger betydligt Iangre fram i tiden. Detta
skulle i s& fall paverka en mangd faktorer sdsom trafikprognoser, fordonspark samt vardering av
samtliga effekter i de samhéallsekonomiska berakningarna.

Ett flertal viktiga effekter kan véarderas monetért med samhéllsekonomiska berékningar med
hjalp av EVA t.ex. restid, trafiksakerhet, miljopaverkan, drift och underhall samt fordons-
kostnader. Det finns dock ett antal effekter som &r mer svarvarderade och inte fangas upp i en
EVA-berakning. Exempel pa dessa ar intrdng, paverkan pa landskapsbild, barriareffekter och
arbetsmarknadsforstoring. Dessa effekter kan vara minst lika viktiga. Arbetsmarknadsférstoring
ar t.ex. ett av de viktigaste motiven till varfor vag 40 behover f& en hogre standard.

7.1.2 Vad hander om inget gors?

De samhaéllsekonomiska bedémningarna och berékningarna jamfor effekter av féreslagna
atgarder med om ingenting gors, det sa kallade nollalternativet. Om inga atgarder gors for att
forbattra vag 40, bedoms anda personbilstrafiken 6ka med cirka 1 % per ar och lasthilstrafiken
med ungefar det dubbla. Det innebér att dagens cirka 10 000-13 000 fordon/dygn varav

16-17 % tung trafik ckar till 13 000-17 000 fordon/dygn med 18-21 % tung trafik ar 2040. For
Goteborgsbacken okar trafiken fran 26 000 fordon/dygn till 34 000 fordon/dygn. Denna
trafikokning innebar att manga av dagens brister och problem kommer att forstarkas.
Maojligheterna till omkdrning kommer att minska, vilket ger varierande hastigheter och férsamrad
korkomfort. De storningar som uppstar vid olyckor, drift- och underhallsatgarder eller daligt
vaglag kommer att 6ka. Restiden med bade buss och bil kommer att bli svarare att forutse och
variera mer an idag. Framkomligheten och trafiksédkerheten i korsningar férsdmras med storre
trafikmangder. For oskyddade trafikanter och langsamtgaende fordon forsamras mojligheterna
ytterligare att anvanda vagen.

Pa sikt kan dessa forsamringar leda till att farre valjer att anvanda strackan for pendling eller
transport av gods, genom att man bosétter sig eller arbetar pa andra orter eller valjer andra
transportvagar.

7.1.3 Jamforelse med och paverkan fran andra projekt

En alternativ vag mellan Goteborg och Stockholm &ar E20, som gar mellan Vanern och Vattern
och ansluter till E4 vid Sodertalje. Vag 40 mellan Goteborg och J6nkdping utgor dock
tilsammans med E4:an Jonkdping-Stockholm det snabbaste resealternativet med bil mellan
Goteborg och Stockholm. Vag 40 och E4 &r ungeféar 40 minuter snabbare och 1 mil kortare an
den alternativa vagen via E20. For lastbilstrafiken &r skillnaderna i restid mindre. For E20 pagar
en successiv utbyggnad till 2+2-vag pa stora delar av strackan. Detta ar det beslutade slutmalet
for vagens standard inom 6verskadlig tid. Genom att vélja denna standard for E20 6kar motiven
for motorvag for vag 40. Straket E20 har totalt sett ndgot mindre trafikmangder &n straket
E4/véag 40.
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V&g E4 forbi Ljungby ar idag 2+1-vag. Dessa 32 km &r den enda delen av E4 pa strackan
Helsingborg-Géavle som saknar motorvéagsstandard. Just nu pagar en vagplan med syfte att
bygga ut strackan till motorvag. Utbyggnaden planeras under &ren 2018-2021. Strackan har
ungefar 13 000 fordon/dygn varav 30 % tung trafik, vilket &ar strax éver de trafikfléden som finns
pa vag 40 Ulricehamn-Jonkoping. Utbyggnad till motorvag kan i detta fall inte helt motiveras av
dagens trafikmangder. Planering och projektering av motorvag pa E4 forbi Ljungby har pagatt
under en langre tid och har &aven stoppats under perioder. | forslag till tillatlighetsprévning fran
2004 anges féljande motiv till utbyggnad till motorvag "att ur ett samhallsperspektiv, med ett
robust vagnat som medger bra och sakra transporter, ar alternativet med ett sammanhangande
motorvagnat att féredra”. Samma straktank med sammanhangande motorvagnat skulle kunna
appliceras pa vag 40.

| Trafikverkets pagéende planering av hoghastighetsjarnvag Linkoping-Boras ingér ett
stationslage i J6nkdping som en fast forutsattning. Det &r for narvarande dock oséakert om det
blir ndgon station for hoghastighetsjarnvag i Ulricehamn. Om hoghastighetsjarnvagen byggs ut
utan en station i Ulricehamn, 6kar behovet av val fungerande vagforbindelser mellan
Ulricehamn och Jonkdping. En hoghastighetsjarnvag med station i Ulricehamn kan i viss méan
avlasta vagtrafiken pa den aktuella strackan av vag 40. En héghastighetsjarnvag forandrar dock
inte forutsattningarna for godstrafiken mellan Goéteborg och Jonkdping. | dagsléaget finns ingen
faststélld korridor for jarnvagen. | framtiden kan bade vag och jarnvag behtva anpassas till
varandra utmed den aktuella strackan.

7.2 Krav eller reckommendation till planering pa projektniva och senare

Pa en strategisk niva bor vag 40 strackan Ulricehamn — Jonkoping spelas in som brist i
nuvarande revidering av atgardsplaneringen. Denna atgardsvalsstudie kan anvandas som stod i
argumentationen for det.

P& mer handfast niva (om det finns medel pa annat hall an i atgardsplaneringen)
rekommenderas att genomfora atgarder som finns listade i atgardspaketet "Trimningsatgarder”
som inte star i direkt strid med en eventuell framtida utbyggnad.

7.3 Forslag till fortsatt hantering

Viktigt framdver ar ett fortsatt samarbete gallande vagens framtid och eventuell utbyggnad. For
eventuella atgarder pa kort sikt rekommenderas ocksa samarbete och dialog mellan olika
aktorer.

Alternativa finansieringsformer kan vara aktuellt att utreda i den fortsatta hanteringen.

Om befintlig plan och profil av aktuell stracka haller tillrackligt god standard for en breddning till
motorvagsstandard har inte utretts i denna utredning, men rekommenderas fér det kommande
arbetet.

60 (64)



Referenser

10.

11.

12.

13.

14.

15.
16.

Google, 2016, Google Maps www.maps.google.se

Intelligent Logistik, 2016, www.intelligentlogistik.se

Jonkopings kommun, 2016, Digital Oversiktsplan 2016 — textdel. Antagandeversion
februari 2016.

SCB, 2016, Befolkningsstatistik indelning i lokala arbetsmarknadsregioner uttag
2016-10-30

SCB, 2016, Férvarvsarbetande pendlare 16+ ar 6ver kommungrans efter
bostadskommun, arbetsstéallekommun och kén. Ar 2004 — 2014,
http://www.statistikdatabasen.sch.se/pxweb/sv/ssd/START _AM _AM0207 AMO02
07L/AM0207PendIKomA04/?rxid=55618a4f-9498-4331-8620-cab9b863b940,
hamtad: 2016-10-21

SGU, 2016, Kartgenerator, http://apps.sgu.se/kartgenerator/maporder_sv.html,
hamtad: 2016-08-22

Sverigeférhandlingen, 2016, Lagesrapport fran Sverigeférhandlingen — aktuellt om
hoghastighetsbanan, http://media.sverigeforhandlingen.se/2016/07/Lagesrapport-
fran-Sverigeforhandlingen-2016-07-01-final-4-till-webben-3-juli.pdf, hAmtad:
2016-09-14

Sweco, 2015, Nyttoanalys sydostra Sverige. Effekter av hdghastighetsbanan

Trafikverket, 2015, Krav for vagars och gators utformning, TRVK Véagars och gators
utformning, publ 2015:086.

Trafikverket, 2015, Rad for vagars och gators utformning, TRVK Vagars och gators
utformning, publ 2015:087.

Trafikverket, 2015, Oversiktlig design och systemlésning. Hoghastighetsjarnvag
Linkoping-Boras 2015-12-01

Trafikverket, 2016, Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn: ASEK 6.0.

Trafikverket, 2016, PMSV3 — information om belagda vagar
https://[pmsv3.trafikverket.se/Pages/Start/DefaultView.aspx , uttag oktober 2016

Transportstyrelsen, 2016, Strada uttagsweb,
https://strada.transportstyrelsen.se/stradauttag/, hAmtad augusti 2016

Ulricehamn kommun, 2015, Oversiktsplan fér Ulricehamns kommun

Ulricehamns kommun, 2015, Bebyggelseutveckling,
https://www.ulricehamn.se/innehall/2015/01/Bebyggelseutveckling.pdf, hamtad:
2016-08-16

61 (64)


http://www.maps.google.se/
http://www.intelligentlogistik.se/
http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__AM__AM0207__AM0207L/AM0207PendlKomA04/?rxid=55618a4f-9498-4331-8620-cab9b863b940
http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__AM__AM0207__AM0207L/AM0207PendlKomA04/?rxid=55618a4f-9498-4331-8620-cab9b863b940
http://apps.sgu.se/kartgenerator/maporder_sv.html
http://media.sverigeforhandlingen.se/2016/07/Lagesrapport-fran-Sverigeforhandlingen-2016-07-01-final-4-till-webben-3-juli.pdf
http://media.sverigeforhandlingen.se/2016/07/Lagesrapport-fran-Sverigeforhandlingen-2016-07-01-final-4-till-webben-3-juli.pdf
https://pmsv3.trafikverket.se/Pages/Start/DefaultView.aspx
https://strada.transportstyrelsen.se/stradauttag/
https://www.ulricehamn.se/innehall/2015/01/Bebyggelseutveckling.pdf

17. Vastra Gotalandsregionen, 2014, Regional plan for transportinfrastrukturen i vastra
Gotaland 2014-2025,
http://www.vgregion.se/upload/Regionkanslierna/Styrdokument/Regional%20plan%?2
0f%C3%B6r%20transportinfrastrukturen%202014-2025.pdf, hamtad: 2016-11-10

18. Vasttrafik, 2006, Handbok for hallplatsers utformning och utrustning, http://www.vt-
pool.com/download publ.asp?Document 1D=35480, hamtad: 2016-09-30

62 (64)


http://www.vgregion.se/upload/Regionkanslierna/Styrdokument/Regional%20plan%20f%C3%B6r%20transportinfrastrukturen%202014-2025.pdf
http://www.vgregion.se/upload/Regionkanslierna/Styrdokument/Regional%20plan%20f%C3%B6r%20transportinfrastrukturen%202014-2025.pdf
http://www.vt-pool.com/download_publ.asp?Document_ID=35480
http://www.vt-pool.com/download_publ.asp?Document_ID=35480

63 (64)



Region
Jonkdpings 1an

“F| ULRICEHAMNS
KOMMUN

B JONKOPINGS
o KOMMUN




