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Figur 1. Orienteringskarta med projektets lokalisering markerad med en réd ruta. Kélla:
Lantmaéteriet.
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Sammanfattning

Svenljunga kommun arbetar med en detaljplan for en stérre industrietablering i
Lockryd, cirka 13 kilometer norr om Svenljunga tatort. Syftet med detaljplanen ar att
maojliggdra en storre industrietablering. Den planerade verksamheten berdknas efter
full exploatering ha cirka 3 000 anstallda. Syftet med trafik- och
mobilitetsutredningen &r att underséka hur den planerade exploateringen paverkar det
omgivande trafiksystemet, liksom att identifiera behov av dtgarder som krévs for att
mojliggdra etableringen.

Planomradet &r beldget norr om vag 27, mellan vag 1681 och vag 1679. Trafikverket
ar vaghallare for alla tre vigarna. Vag 1681 ansluter till vdg 27 i en trevagskorsning
sydvéast om planomradet. I sydost ansluter viag 1679 till vdg 27 och vég 154 i en
cirkulationsplats som kallas for Kilakorset.

En trafikalstringsberdkning for den planerade verksamheten har genomforts, baserat
pa befintligt underlag samt olika antaganden som tagits fram i samrad med
Svenljunga kommun. Utifran de givna férutsattningarna berdknas etableringen alstra
cirka 8 030 fordon per dygn i drsvardagsdygnstrafik (AVDT).

Kapacitetsanalys for berérda korsningar har gjorts med hjalp av verktyget Capcal 4.7.
Analysen visar att 6kad trafik till & 2050 kombinerat med alstringen fran planerad
verksamhet, medfér att korsningen vag 27/vdg 1681 blir belastad 1&ngt éver gransen
for godtagbar serviceniva. Trafiksituationen i Kilakorset &r dock battre &ven om
grénsen for énskvard serviceniva éverskrids med liten marginal.

I syfte att identifiera brytpunkter fér korsningarnas kapacitet har en kanslighetsanalys
genomfdrts. Analysen utgar fran variationer i personalstyrkan rdknat som andelar av
den beraknade trafikalstringen fran 3 000 anstéllda. Resultatet visar att korsningen
vag 27/vég 1681 dverskrider énskvérd serviceniva redan vid en trafikalstring som &r
80 % mindre &n den berdknade. Med en trafikalstring som &r 60 % mindre uppnas ej
godtagbar servicenivd och korsningen blir dverbelastad. Kilakorset ndr & andra sidan
sitt kapacitetstak forst vid en 8kning av den alstrade trafiken med 40 %. Onskvérd
serviceniva uppnas med en minskad trafikalstring om endast 20 %.

Eftersom kapacitetstaket for korsningen vag 27/vég 1681 nas redan vid sma
trafikokningar, bedéms stérre dtgérder vara nédvandiga. Den féreslagna l6sningen &r
en ny trafikplats, som ersatter befintliga anslutningar i plan fran vag 1681 och
Sandsjovagen. Trafikplatsen placeras vaster om Lockryd handelscenter och utformas
med planskild passage under vag 27 i form av en vagport. Atgarden innebar dven att
befintlig anslutning fran Lockryd busstation behdver slopas. Att flytta busstationen
narmare planomradet bedéms ge stdrst nytta for kollektivtrafikens tillgénglighet till
den nya verksamheten. I Kilakorset racker det emellertid med sma minskningar i
antalet anstéllda for att uppna énskvérd serviceniva, vilket inte &r ett osannolikt
scenario. Om det finns ambitioner fér fortsatt verksamhetsutveckling i omradet kring
Lockryd pa langre sikt, kommer stérre atgarder sannolikt bli nédvandiga.

En god tillgdnglighet till hallbara fardmedel, sdsom kollektiv- och cykeltrafik, kan bidra
till att minska den planerade verksamhetens paverkan pa sdval vagnatet som miljon.
Utredningen har darfér ocksa identifierat olika atgarder som syftar till att framja
hallbart resande till det planerade industriomradet. Atgarderna bedoms i olika grad
kunna bidra till en éverflyttning av trafik fran bilresor till hallbara fardmedel, vilket i
sin tur kan minska saval belastningen pa vagnatet som verksamhetens klimatavtryck
pa 1ang sikt.



' SVEN I_J U N GA Trafik- och mobilitetsutredning

AFRY  BJkommMUN rvensonneie | Losg

AF POYRY Sida 5/33

1 Inledning
1.1 Bakgrund

Svenljunga kommun arbetar med en detaljplan fér en stérre industrietablering i
Lockryd, cirka 13 kilometer norr om Svenljunga tatort. Syftet med detaljplanen &r att
mojliggdra etablering av en stérre industriverksamhet. Etableringen ar med sitt
strategiska lage langs vdg 27 en av kommunens stdrsta satsningar pa etablering for
industri, handel och kontor. Den planerade verksamheten beraknas efter full
exploatering ha cirka 3 000 ansté&llda. Darutdver planerar kommunen |&ngsiktigt for
ytterligare verksamheter séder om vag 27.

Genomfdrandet av detaljplanen samt dess exploatering kommer att alstra en stor
mangd person- och godstrafik som i sin tur kommer att belasta det omkringliggande
allmanna végnétet. Planomrddet utgér stérre delen av omradet mellan vég 27, vig
1681 och vag 1679. Detaljplanens utredningsomrade tacker ett stérre omrade och
omfattar bland annat vidgomraden foér vag 1681 och vag 1679, deras anslutningar mot
vdg 27 samt omradet narmast séder om vég 27. Trafikverket &r vaghallare for alla tre
vdgarna. Utgdngslaget i den nya detaljplanen &r att inga nya in- och utfarter ska
behdvas mot vég 27. Daremot forvantas trafikflodet 6ka markant pd vég 1681 och vég
1679 vilket kommer att paverka trafiksituationen i befintliga anslutningar till vag 27.

I Svenljunga kommuns 6versiktsplan anges att samverkan med regionala och statliga
parter ska ske for att utveckla det befintliga vagnatet och kollektiva transporter.
Vidare ska kollektivtrafikstrak utvecklas och koppla samman olika resealternativ
genom utpekade noder foér att underlatta resande pa landsbygden. Tillgédngligheten ska
sakerstéllas och utvecklingen av kommunens transportsamband och samtidigt
mojliggéra en hallbar bebyggelseutveckling i kollektivtrafiknira ldgen.

1.2 Syfte

Syftet med trafik- och mobilitetsutredningen ar att underséka hur den planerade
exploateringen pdverkar det omgivande trafiksystemet, liksom att identifiera behov av
dtgarder som kravs for att mojliggéra etableringen. Utredningen ska redovisa nulage,
forutsattningar och konsekvenser med avseende pa trafik, samt forslag pa ny
utformning av korsningspunkter med vag 27 och av andra vaganslutningar till
planomradet.

For att kunna identifiera 3tgdrdsbehov samt ta fram férslag och skisser till 16sningar
beskrivs arbetet i tre delar; mobilitet, trafikanalys och trafikdesign. Alla dessa tre delar
ar beroende av varandra och utgoér tillsammans den samlade trafik- och
mobilitetsutredningen.

Som en del av utredningen gors en kapacitetsanalys av tidigare namnda
korsningspunkter mot vag 27, baserat pa berdknad trafikalstring fran den planerade
exploateringen. For att studera nar korsningarna nar sina teoretiska brytpunkter
avseende kapacitet, liksom for att ta hdjd for scenarier dér etableringen blir antingen
mindre eller stérre &n planerat, har en kénslighetsanalys ocksa genomférts. I
kanslighetsanalysen beraknas kapaciteten i korsningarna utifran olika scenarier, dar
den alstrade trafiken raknats upp och ner med olika procentandelar. Metoder och
utgdngspunkter for savél kapacitets- som kanslighetsanalys redovisas i kapitel 3.3.
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2 Nulagesbeskrivning

2.1 Ndromrade

Den planerade exploateringen ar beldgen langs vag 27 i norra delen av Svenljunga
kommun, mellan orterna Sexdrega och Hillared cirka 13 kilometer norr om
centralorten. Planomradet bestar idag framst av skogsmark samt till viss del av
sankmarker och annan 6ppen mark. I nordvéstra delen av planomradet finns enligt
uppgifter frdn Svenljunga kommun en befintlig massdeponi. Planomradet angransar
ocksa3 till ett industriomrade samt ett mindre handels- och verksamhetsomrade
centrerat kring korsningen vag 27/vag 1681, samt en knutpunkt for
busskommunikationer. I ndromradet finns ocksa fler utvecklingsplaner, bland annat
bostader kring Hillared samt pa 18ng sikt ytterligare verksamhetsetableringar séder om
vég 27. Langs med och delvis genom planomradet passerar banvallen for en tidigare
jarnvag, som nu delvis har byggts om till gdng- och cykelvég.
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Figur 2. Karta éver planomr8det samt omkringliggande végnét.
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2.1.1 Narliggande orter

Inom pendlingsavstand frén den planerade etableringen finns ett flertal titorter av
varierande storlek, se Figur 1 samt Tabell 1. Den stdrsta av dessa &r Boras med cirka
75 000 invanare, beldgen 20 kilometer nordvast om planomradet. Ungefér lika 1angt at
sydost ligger Tranemo. Inom en mils radie frén Lockryd finns de mindre orterna
Hillared, Sexdrega, Aplared och Langhem. Strax véster om planomradet ligger &ven
bostadsomradena Sandsjén och Sagbacken.

P& langre avstand, och 6ver lansgrénsen till Smaland, ligger Gislaved. Aven om orten
ligger langre bort &n dvriga, ar den beldgen langs vag 27 och har darmed en direkt
anslutning till Lockryd. Givet det stora antalet nya arbetstillfallen bedéms den
planerade etableringen en attraktiv arbetsplats for pendlare fran orten. Andra tatorter
som kan vara relevanta for arbetspendling ar Ulricehamn, Kinna och Bollebygd.

Tabell 1. Befolkningsstatistik (SCB, 2021), avsténd till planomr8det samt ungeférlig restid med
kollektivtrafik fr8n respektive nérliggande titort., Restiderna med kollektivtrafik har inhdmtats
fr8n respektive kollektivtrafikbolags verktyg for reseplanering.

Tatort Befolkning Avstand till Restid med kollektivtrafik
planomrddet

Boras 74 040 20 km | 24 min

Kinna 15 450 40 km é\fé?ljgbnygtg)' Boras eller

Ulricehamn 11 410 35 km | 1 tim 15 min (byte i Bords)

Gislaved 10 270 65 km | 2 tim (2 byten)

Bollebygd 4 580 40 km | 1 tim 15 min (byte i Boras)

Svenljunga 3770 15 km | 18 min

Tranemo 3 330 30 km | 30 min

Langhem 1110 10 km | 23 min (omvag via Hillared)

Sexdrega 810 6 km | 7 min

Hillared 620 2km | 10 min

Aplared 430 5km | 7 min

gg;‘gi"klr?d‘ 240 2 km | 4 min

2.2 Vagtrafik

Planomradet angrénsar till vég 27 i séder, vag 1681 i vaster och vdg 1679 i dster. Alla
tre ar statliga vagar, se Figur 2 ovan. Vdag 1681 ansluter till vag 27 i en
trevagskorsning. Korsningen &r utformad med vénstersvangsfalt pd vag 27. Cirka 50
meter sydost om korsningen vag 27/vag 1681 ansluter in- och utfarten till Lockryds
handelsplats samt busshallplatsen till vdg 27. I korsningen med in- och utfarten finns
bdde vénster- och hdgersvangsfilt pa vag 27. Vag 1679 ansluter till bade vdg 27 och
vég 154 i en cirkulationsplats sydost om planomradet, dven kallad Kilakorset. Vag 154
leder sedan vidare séderut mot Svenljunga.

Vag 27 ar en regionalt betydelsefull férbindelse som knyter samman flera storre orter,
bland annat Boras, Gislaved och V&xjé. Vagen stracker sig mellan Géteborg och
Karlskrona och utgdr darmed en viktig tvarforbindelse mellan vastra och sydéstra
Sverige. Straket har savél ldngvaga (>10 mil) som regionala och lokala person- och
godstransporter. Vag 27 ar darfér utpekad som riksintresse for kommunikationer och
ingdr i Trafikverkets funktionellt prioriterade vagnat. Vag 27 utgdr ocksa led for farligt
gods. Vagens betydelse for saval lokala som regionala transporter stéller héga krav
med avseende pa framkomlighet och trafiksdkerhet. Trafikverket arbetar fér

Sida 7/33
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narvarande med en 3tgardsvalsstudie som utreder olika alternativ for 6kad
trafiksakerhet ldngs straket.

P& strackan mellan korsningarna med vdg 1681 respektive vdg 1679 &r vag 27 redan
idag utformad som métesfri 2+1-vag, med tva korfalt i sédergdende riktning.
Vagbredden &r totalt cirka 14 meter, varav sédergaende kérbana utgér cirka 7 meter
och norrgdende cirka 4 meter. Vid Kilakorset minskar végen till ett korfalt i vardera
riktningen. Till- och franfarterna i Kilakorset ar cirka 4,5 meter breda. I
trevagskorsningen vid vag 1681 &r vardera korfalt pd vag 27 cirka 3,5 meter brett,
medan till- och frnfarterna pa vag 1681 &r cirka 3,5 meter respektive 4,5 meter
breda. Den reglerade hastigheten pa strackan forbi planomradet varierar. Mellan
korsningarna ar hastighetsgransen 100 km/h. Narmast korsningarna sanks dock
hastighetsgransen till 70 km/h.

Trafikverket har mellan ar 2016 och 2019 genomfért trafikmatningar pa samtliga
strackor som angréansar till planomradet. Matningarna visar pa att maxtimmen infaller
mellan 16:00 och 17:00. Uppmatta trafikméangder redovisas i Tabell 2.

Tabell 2. Trafikméngder p8 vdgar som ansluter till planomr8det.

Vagnummer Matér Uppmaitt ADT Andel tung trafik
Vag 27 2019 9 020 13 %

Vag 1681 2016 880 8 %

Vag 1679 2016 930 10 %

Vag 154 2017 4 000 10 %

Enligt Trafikverkets Vagtrafikflédeskarta dkar trafikflodet pa vag 27 med upp till 15 %
under sommarhalvaret (Trafikverket, 2022).

En trafikrdkning genomférdes 2022-09-20 (tisdag) i de tvd ovan ndmnda
korsningspunkterna. Enligt Trafikverkets matningar infaller trafikens maxtimme mellan
klockan 16:00 och 17:00. Trafikrakningen genomférdes darfér under samma timme.
Tung trafik raknades separat vid bada korsningspunkterna.

De observerade trafikmangderna validerades sedan mot de trafikmangder som
Trafikverket tidigare uppmaétt pa aktuella strackor. Trafiken pd vég 27 stdmde bra med
den trafikvolym som Trafikverket tidigare uppmatt pa strackan. Trafiken pa vag 1681,
vdg 1679 och vag 154 varierade fran Trafikverkets matningar, dock stdmde den totala
trafiken bra. Den fortsatta analysen utgar fran de trafikfloden som observerades vid
faltrakningen.

Under den timme som trafiken rdknades observerades aven viss kdbildning i
Kilakorsets tillfarter, framst pd vdg 27 och vag 154. Vid ett par tillfallen stod upp till tio
fordon i ko pa vag 27. I korsningen vag 27/vdg 1681 var det som mest fem bilar i ko
pd vég 27 for vanstersvéng till vag 1681. Fran vag 1681 behdvde fordon ofta véanta en
langre tid for att kéra ut pa vég 27, bade de som skulle svdnga héger och de som
skulle svéanga vanster. I 6vrigt bedémdes korsningarna ha god framkomlighet och bra
flode.

2.3 Kollektivtrafik

Runtom planomrgdet finns sex olika hé’lllplatser; Hillared, Hillareds kyrka,
Bygdegarden, Asendal, Asalund, Kilabro och Lockryd, se Figur 3. Hallplatserna ligger
inom ett avstand av 600-1000 meter fran planomradets mitt. Generellt bedéms fem
minuter som ett acceptabelt gdngavstand till hdllplats, vilket motsvarar en radie pa
cirka 400 meter (Trafikverket & SKL, 2012).

Sida 8/33
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Hallplats Lockryd bedéms vara den hallplats som har bast utformning ur
trafiksakerhetssynpunkt, avstandet ar dock férhallandevis 1angt till storre delen av
planomradet. Hallplatsen utgér en knutpunkt med sex hallplatsldgen som trafikeras av
fem linjer. Bussarna anldnder och avgar vid tidpunkter som mojliggér byten mellan
linjerna. Ett av hallplatsldgena vid hallplats Lockryd ligger langs med vag 27 i
norrgdende riktning och &r utformad som en avskild hallplats, évriga hallplatslagen
ligger séder om vag 27 och kraver att bussarna kér av vag 27. En planskild gdng- och
cykelpassage i form av en tunnel knyter samman hallplatsldgena pa respektive sida av
vag 27. I anslutning till de sédra hé’\llplatslégena finns en pendelparkering med cirka 16
parkeringsplatser. Enligt uppgifter fr&n Svenljunga kommun upplever busschaufférer
vissa svarigheter nar de ska kora ut pa vag 27 efter att de stannat pa nagot av de
sodra hallplatslagena. Bussar som ska kéra ut fran bytespunkten, maste antingen
korsa ett flertal korfalt eller gora en forhallandevis skarp U-svdng, mandvrar som kan
upplevas som svara till féljd av de héga flédena pa vag 27.
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Figur 3. Oversiktskarta som visar nérliggande busshé8liplatser och cykelvédgar. Kélla: Lantméteriet,
Trafikverket.
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Ovriga hallplatser &r utformade som kérbanehallplatser eller fickhallplatser.
Hallplatserna ldngs vag 1681 och vag 1679 saknar gdngpassager dver respektive vag
och det finns inga gdngvagar som knyter ihop hallplatserna. Vid hllplats Kilabro som
ligger i anslutning till Kilakorset finns passager och gadngvagar som méjliggor for
gangtrafik mellan hallplatsldggena. Dock saknas gangvag som knyter an till
planomradet. Under filtbestket observerades en person som genade éver vag 27 for
att komma till ett av h3llplatsldgena i anslutning till Kilakorset. Hadndelsen pekar pa att
oskyddade trafikanter inte nédvandigtvis anvdnder anordnade passager for att ta sig
mellan h%llplatserna, vilket bidrar till en mer oférutsagbar trafiksituation i korsningen.

Hallplatserna i omradet trafikeras av sex busslinjer. En linje (302) fungerar dock
huvudsakligen som skolbuss. Ovriga linjer knyter ihop Bords med Lénghem, Tranemo
och Svenljunga. Turtatheten fér respektive linje redovisas i Tabell 3. Linjerna har en
hégre turtathet under morgon och eftermiddag. Busstrafiken gar huvudsakligen i dst-
vastlig riktning Idngs vdg 27 men aven sdderut langs vag 154. Linje 303 trafikerar
dock vag 1679 och vag 1681 i en slinga via Hillared. Linje 351 och 361 har liknande
rutt som linje 350 respektive 360, men trafikerar strackorna kvéllstid och pa helger.
Linje 361 trafikerar aven slingan in till Hillared.

Bland de tatorter som pekats ut i Tabell 1 saknar Kinna, Ulricehamn, Gislaved och
Bollebygd direkt koppling med kollektivtrafik till Lockryd. Resenéarer fran Bollebygd
behover byta i Bords, medan resenérer fran Kinna och Ulricehamn antingen kan byta i
Boras eller Svenljunga. Fran Gislaved krévs tvad byten och en resa pd upp emot tva
timmar.

Tabell 3. Busslinjer som g8r genom Lockryd samt turtéthet. Tiderna som &r utskrivna &r
avrundade till nérmsta tiominuters intervall. Kélla: Véasttrafik.

Linje Rutt Turtathet
302 Mjéback-Svenljunga- Enstaka avgangar, skolbuss.
Lockryd
303 Langhem-Lockryd-Bords | M&ndag till fredag. En géng i timmen

klockan 06:00-18:00 (varannan timme
klockan 09:00 & 15:00).

350 Tranemo-Lockryd-Bords | Mandag till fredag. En gang i halvtimman
klockan 05:20-15:50 (en gang i timman
mellan 07:50 & 14:50).

351 Tranemo-Lockryd-Boras Mandag till séndag. Varannan timma kvallar
och helger.
360 Svenljunga-Boras Mandag till fredag. En gang i halvtimman

mellan 06:30 & 18:00 (paus mellan 08:00
& 13:00 varefter den gar en gang i timman
till 14:00).

361 Svenljunga-Boras Mandag till séndag. Varannan timma kvaéllar
och helger.

Resendarsstatistik for september 2022 har inhdmtats fran Vasttrafik. Bland de
narliggande hallplatserna har knutpunkten vid Lockryd flest pa- och avstigande
resenarer. Lockryd har under en manad cirka 5000 pa- respektive avstigande
resenédrer, vilket motsvarar cirka 250 pa- respektive avstigande resenarer per
medeldygn. Pa dvriga narliggande hallplatser &r antalet av- och pastigande betydligt
lagre, som hégst 125 avstigande resenérer per manad vid Kilabro. Asendal hade inga
pa- eller avstigande.
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Linje 350, 360 och 303 ar de som huvudsakligen bedéms relevanta fér arbetspendling
till planomradet. Antalet resenarer pd dessa bussar ar under vissa avgangar i hogtrafik
forhallandevis manga. Framfor allt linje 303 hade under september 2022 en
beldggning p& upp till 85 % under hdgtrafik. Fér linje 350 och 360 uppgick
belaggningen i hogtrafik till 60-70 %. De flesta reser till Bords p& morgonen och at
motsatt hall pd eftermiddagen. I viss utstrackning kan antas att framtida resenarer
som ska till planomradet kommer resa at motsatt hall, vilket gor att de inte reser med
de redan hogt belastade avgangarna.

Studier av sa kallad restidsbudget har visat att méanniskor generellt &r villiga att
spendera omkring en timme av sin dag pa att pendla (Schafer, 2000). Givet detta
beddms forutsattningarna for pendling med kollektivtrafik vara goda fér de orter dar
enkel restid till och fran planomradet &r 30 minuter eller mindre. Dessa orter innefattar
Boras, Svenljunga, Tranemo, Langhem, Sexdrega, Hillared, Aplared samt Sandsjén
och S8gbacken. N3gra av dessa orter ligger emellertid s ndra planomradet att det
aven finns goda férutsattningar for att kunna ga eller cykla. Fér Kinna, Ulricehamn och
Gislaved beddms nuvarande restid vara fér 1ang fér att kollektivtrafik ska vara ett
attraktivt transportalternativ.

2.4 Gang- och cykeltrafik

Bland de studerade tatorterna finns flera som ligger pa ett avstdnd som méjliggér
cykelpendling. Frén centrala Svenljunga &r det cirka 15 kilometer och en timmes restid
till planomradet. Sexdrega, Langhem, Aplared, Hillared samt Sandsjén och Sagbacken
ligger inom ett avstdnd av 7 kilometer frdn planomradet vilket innebér en restid pd
under 30 minuter. Cykelvégar mellan planomradet och orter inom cykelavsténd
illustreras i Figur 4. Baserat pd Tabell 5.4, Schabloner fér cykling i landsbygd (ADT)
pga folkméngd ndrmaste titort samt avstdnd fr8n ndrmaste centrum i VGU Rad
uppskattas nuvarande cykeltrafik inte uppga till mer &n 15 cyklister per dygn (ADT) p3
nagon av cykelférbindelserna.

Mellan Svenljunga och Hillared har den tidigare banvallen gjorts om till gemensam
gang- och cykelvég, vilket méjliggér fér invanare i Svenljunga, Sexdrega och Hillared
att cykla till planomrddet. G&ng- och cykelvagens strackning gar till stor del genom
skog och annan obebyggd mark, vilket kan upplevas som otryggt pa grund av
avsaknaden av belysning och narhet till vagtrafik. Sarskilt under mérkare delar av
dret. Omkring 600 meter séder om vag 27 upphdr gédng- och cykelvdgen. Oskyddade
trafikanter maste dérefter fardas i blandtrafik l&ngs en enskild vég fram till Lockryd
busstation, dar det finns en planskild gang- och cykelpassage under vég 27. Den
enskilda védgen sammanbinder busstationen med vdg 154 men &r férhallandevis liten
och reglerad med férbud mot genomfartstrafik med motorfordon. Befintliga
fordonsméangder bér darfér vara mycket 13ga och vagen beddéms darfér vara lamplig
som cykelférbindelse. Efter att ha passerat under vég 27 behdver oskyddade
trafikanter 3ter fardas i blandtrafik 1&ngs Europavégen, varefter gdng- och cykelvagen
ater tar vid och fortsatter ldngs banvallen norrut mot Hillared. Gang- och cykelvégen
passerar har genom planomradet fér aktuell detaljplan, ldngs en stracka om cirka

1 450 meter, se aven Figur 3.

Den planskilda gdng- och cykelpassagen vid Lockryd busstation utgérs av en
gemensam gang- och cykelbana med bredd pa cirka tre meter, se Figur 5. Tunneln &r
utformad som en rérbro och kan upplevas som otrygg da den &r smal och sikten
igenom tunneln &r dalig.
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Cykelférbindelsen fran Sandsjon och Sagbacken véster om planomradet utgdrs av en
gemensam gang- och cykelbana langs med Sandsjévagen. Gang och cykelbanan &r
separerad fran kérbanan med GCM-stéd genom orten och med végrécke pa évriga
strackan. Fran orten Aplared i nordvést finns i dagslaget en cykelférbindelse som
delvis gar pa separat gang- och cykelvdg. Léngs delar av strackan &r oskyddade
trafikanter emellertid hanvisade till blandtrafik. Framfor allt bedoms passagen under
vdg 27 som bristfallig. Dar hdnvisas cyklister till blandtrafik i anslutning till en vagport
med dalig sikt. Ldnghem i 6ster saknar helt separata cykelférbindelser till Lockryd.
Narmaste koppling ar i blandtrafik langs vag 1680 samt en mindre enskild vag.

I Vastra Gotalandsregionens Potentialstudie for cykling pekas vag 154 och vag 1679
mellan Sexdrega och Hillared ut som ett potentiellt strak for arbetspendling med cykel.

2.5 Jarnvagstrafik

Norr om planomradet passerar Kust till kust-banan, som gar mellan Géteborg och
Kalmar/Karlskrona via bland annat Boras, V&xjd och Alvesta. Kust-till-kustbanan har
ocksa station i Limmared, Tranemo kommun. Banan passerar genom de narliggande
orterna Aplared, Hillared och Langhem, som i nuléget saknar stationer fér persontrafik.
Stationer fér pendeltagstrafik i bland annat Hillared och Langhem har dock féreslagits i
Vastra Goétalandsregionens Vésttdgsutredning liksom i Trafikverkets Atgdrdsvalsstudie
Kust till Kustbanan Bor§s-Kalmar/Karlskrona (Trafikverket, 2020a). Strackan Boras-
Hillared &r den ldngsta utan métesstation pd hela banan och kapaciteten &r i dagslaget
fullt utnyttjad av befintlig gods- och persontrafik. Méjlighet till utveckling av straket
och dess funktion fér person- och godstrafik begrénsas &ven av banans spargeometri,
som haller nere hastigheterna pa manga stréckor. Detta géller sarskilt mellan
Goteborg och Hillared. For att trafikera Kust till Kustbanan med regionaltag i
timmestrafik med nya uppehall i Hillared och Ldnghem krévs darfér kapacitetshéjande
3tgarder pd banan, bland annat i form av nya métesstationer. Medel fér sddana
dtgarder finns emellertid inte 3sidosatta i gallande nationell plan. Avsaknad av medel
tillsammans med de 183nga tidsramarna fér planering av jarnvag ar férutsattningar som
forsvarar for 6kad trafik pa kort sikt.

2.6 Resvanor for hallbara fardmedel

2.6.1 Resvaneundersdkning 2017

En nulagesbild av resvanor och fardmedelsférdelning kan bidra till en bedémning av
dverflyttningspotential till hallbara fardmedel. Fér Svenljunga kommun finns dock inte
ndgon genomférd resvaneundersékning, daremot &r grannkommunen Mark med i
Goteborgsregionens resvaneundersékning, som senast genomfdrdes 2017 (Goéteborgs
stad, 2018). Marks kommun har visserligen nagot stérre befolkningsmangd och
befolkningstathet &n Svenljunga. Bdda kommunerna ligger dock i omlandet kring
regionens nast stérsta stad (Boras) och tillhér samma kommungrupp i SKR:s
indelning, pendlingskommuner nara stérre stader (SKR, 2022). Resvanorna i Mark kan
darfor ge en indikation pa hur fardmedelsférdelningen ser ut Svenljunga kommun. I
Marks kommun sker de flesta resorna med bil (67 %), f6ljt av kollektivtrafik (14 %),
till fots (12 %), dvriga fardmedel (4 %) och cykel (3 %).

2.6.2 Potentialstudie for cykling

Véastra Gotalandsregionens potentialstudie for cykling innehdller samtliga kommuner i
lanet, daribland Svenljunga. I studien uppger 6 % av de svarande att de cyklar nastan
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varje dag, medan 14 % uppger att de gor det da och da. Ytterligare 31 % uppger att
de cyklar ofta men endast under sommarhalvaret.

Av de Svenljungabor som regelbundet anvander cykeln som fardmedel har majoriteten
arbetsplatsen som malpunkt. Ungeféar en sjattedel av de som cyklar ofta gér det for att
ta sig till kollektivtrafik. Vidare anger omkring en tredjedel av de svarande fran
regionen som helhet att battre cykelvégar skulle kunna paverka hur ofta de cyklar. En
sjattedel uppger ocksa férekomsten av sikra och trygga cykelparkeringar som en
viktig faktor for 6kat cyklande (Vastra Gotalandsregionen, 2018).

2.6.3 Vasttrafiks attitydundersdkning

Vasttrafik genomfor ocksa en arlig attitydundersékning pa regionniva, H8llplats, i
vilken fragor stélls om invdnarnas tankar kring resande saval i nuldget som i framtiden
(Vasttrafik, 2022). De senaste 8rens matningar har varit starkt fargade Covid-19. I
den senaste matningen ser dock Vésttrafik att pandemins effekter p& invanarnas
resvanor bérjar avta. Samtidigt verkar hemarbete fortsatt vara attraktivt inom manga
yrkesgrupper, vilket innebar ett minskat antal pendlingsresor.

Den senaste matningen visar att 13 % av boende p& landsbygden reser med
kollektivtrafik en gang i veckan eller oftare. Samma siffra for mindre tétorter (firre &n
5 000 invanare) ar omkring 17 %. Enligt undersékningen tror omkring 80 % av
respondenterna i hela regionen att de kommer att resa lika mycket eller mer med
kollektivtrafik i framtiden jamfért med idag. I undersdkningen anges ekonomiska skal
vara den framsta anledningen till att férandra sitt resande, samtidigt som restid och
passande avgangstider &r viktigare &n priset i valet av kollektivtrafik som fardmedel.

2.7 Trafiksakerhet

Ett uttag ur STRADA har gjorts fér vdgarna som omger planomradet. Uttaget har
gjorts for perioden 2011-01-01 till 2021-12-31. I omradet som studerats har totalt 28
olyckor rapporterats. Av dessa var 18 olyckor lindriga, 8 mattliga och 2 allvarliga.
Férdelningen mellan olyckstyper var foljande:

e 13 singelolyckor med motorfordon

e 4 singelolyckor hos fotgangare

e 3 upphinnandeolyckor med motorfordon
e 3 olyckor mellan korsande motorfordon

e 2 olyckor vid mote mellan motorfordon

e 1 singelolycka med cykel

e 1 singelolycka med moped

e 1 viltolycka

Mer detaljerade studier av korsningspunkterna mellan vag 27 och vag 1681 respektive
vag 1679 visar att en lindrig olycka rapporterats i korsningen mellan vag 27 och véag
1681. I olyckan kolliderade en buss som kom frén vag 1681 och skulle korsa vég 27
till Lockryd med en lastbil som kom fran sydost. I cirkulationsplatsen vég 27/vég
1679/vag 154 (Kilakorset) har tre olyckor rapporterats under samma period. Tva av
dessa var allvarliga olyckor dar den ena involverade en personbil som fick sladd pa
grund av extrem halka vilket ledde till kollision med tva andra personbilar. I den andra
allvarliga olyckan vinglade en personbil éver vagen i hdjd med cirkulationsplatsen och
frontalkrockade med en métande personbil. Den tredje olyckan utgjordes av en mattlig
olycka dér en personbil kért in i en |&ngtradare som befann sig i cirkulationsplatsen.
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3 Trafikanalys

3.1 Trafikalstring

For att uppskatta hur mycket trafik som den planerade bebyggelsen alstrar har tva
berakningsmetoder anvants; dels Trafikverkets trafikalstringsverktyg, dels egna
berakningar som anpassats till den specifika verksamheten. Berdakningarna ar
baserade pa den information som har delgivits om den planerade exploateringen,
liksom omvarldsanalys och uppgifter om liknande verksamheter.

Detaljplanen syftar i forsta hand till att mdjliggéra for anldggandet av en stérre
industrietablering. Enligt bestallarens uppskattning kommer personalstyrkan foér
verksamheten uppga till omkring 3 000 anstéllda, férdelade mellan produktion och
kontor. Markanvandningarna stérre industri samt en mindre andel kontor, med 2 500
respektive 500 anstéllda vardera, har darfér anvants som utgdngspunkt i
trafikalstringsverktyget. Utifran vald markanvandning samt uppskattad personalstyrka
beraknas exploateringsomradet alstra cirka 7 320 fordon per dygn (ADT) eller 8 130
fordon per vardagsdygn (AVDT), exklusive nyttotrafik. Nyttotrafik avser sddan trafik
som gods, service eller leveranser. Den beraknade trafikalstringen inklusive nyttotrafik
uppgar till 8 050 fordon per dygn (ADT) eller 8 790 fordon per vardagsdygn (AVDT).

De trafikalstringstal som verktyget anvander for bland annat industriverksamheter har
emellertid hég osdkerhet, vilket innebar att resultaten bor tolkas med forsiktighet. For
att validera trafikalstringstalen och fa ett sdkrare resultat har darfor en separat
berakning gjorts. Berdkningen syftar till att vara battre anpassad till den specifika
etableringen och utgdr darfér, utéver den uppskattade personalstyrkan, dven fran
omvarldsanalys samt uppgifter om liknande verksamheter.

Berakningen utgar frén att varje anstalld genererar tva arbetsresor per dygn. For att
ta héjd for ett worst case-scenario antas alla dessa resor ske med bil. I verkligheten
véntas dock delar av personalstyrkan resa med andra fardmedel s& som kollektivtrafik
och cyklar, vilket inneb&r en ndgot lagre alstring av biltrafik &n vad
kapacitetsutredningen tar héjd for.

Utdver personalens resor tillkommer gods- och nyttotrafik. Detaljerade uppgifter fran
bestédllaren om mangden godstrafik har dessvarre inte varit tillgangliga i samband med
utredningen. Berdknad alstring av godstrafik har darfér baserats pa trafikutredningar
for andra storskaliga industrietableringar som har planlagts i nartid. Specifikt har
trafikutredningar for nya batterifabriker anvants som exempel. Utifran storleken p3
den planerade verksamheten har antalet godstransporter pa detta satt bedémts uppga
till 250 per dygn, vilket ger 500 fordonsrérelser med lastbil dagligen. Tillkommande
nyttotrafik bedéms motsvara 10 % av den alstrade trafiken och bestar i denna
berdkning av service, besdk och annan liknande trafik. Nyttotrafiken tar aven hojd for
annan trafik som personalen genererar utéver resorna till och fr@n arbetsplatsen. Den
projektanpassade trafikalstringsberakningen sammanstalls i Tabell 4.

Tabell 4. Projektanpassad berékning av trafikalstring.

Kompletterande trafikalstringsberdakning

Antal anstéllda 3 000

Fordonsrorelser personbil 6 000

Fordonsrorelser gods 500

Nyttotrafik +10 %

Total trafikalstring 7 220 ADT/8 030 AVDT
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3.1.1

Svangférdelning och timfléden

For att berdkna belastningsgraden i de studerade korsningarna behdver svéang- och
riktningsandelar samt trafikfldéde under maxtimmen tas fram. For att gora detta har
foljande antaganden gjorts:

Eftermiddagens maxtimme antas, for den aktuella etableringen, utgéra 20 %
av AVDT. Andelen 20 % &r ndgot hdgre &n normalt och syftar till att ta hojd for
osakerhetsfaktorer kopplade till skiftarbete, som grundar sig i att ny personal
ocksa anlénder i samband med att det tidigare skiftet lamnar. Detta innebar
allts3 att berakningarna utgar frén att skiftbyte sammanfaller med trafikens
maxtimme. Uppgifter om eventuellt skiftarbete har inte varit tillgéngliga i
arbetet med denna utredning. Vidare kan skiftindelning inte regleras i
detaljplanen, vilket skapar en osdakerhet som ldmpligast hanteras genom att
utgd frén ett scenario dar skiftbyte sammanfaller med trafikens maxtimme.

Under eftermiddagens maxtimme antas att 60 % av den alstrade trafiken ar
o s o o s o e . n . T o

pa vag ut fran planomradet medan 40 % ar pa vdg in. Fordelningen ar nagot

jamnare an normalt i syfte att ta h6jd for ett skiftbyte dar ny personal

anlander samtidigt som dagskiftet Iamnar. Dagskiftet beddms dock utgora

dygnets storsta skift (till exempel med kontorspersonal), varfor trafiken i

utgdende riktning fortfarande utgér majoritet.

En rad smaorter, daribland Hillared (med planer p& bostadsutveckling), ligger i
ett parlband norrut inom pendlingsavstand till planomradet. Av den totala
alstrade trafiken under maxtimmen beddéms darfér 10 % réra sig i riktning
norrut, mot Hillared. De huvudsakliga tyngdpunkterna for trafiken bedéms
dock fortfarande ligga mot Boras, mot Svenljunga samt mot kommunerna i
dster. Resterande trafik antas darfér rora sig till och fran vég 27. Av denna
trafik bedéms 60 % anvanda korsningen vag 27/vag 1681 (vaster) och 40 %
anvanda korsningen vag 27/vag 1679 (6ster).

I 6vrigt antas den alstrade trafiken fran exploateringsomradet félja samma
resmonster som dagens trafik.

Foljande bor ocksd podngteras:

Den trafik som rér sig till och fran vag 27 &r forhallandevis jamt férdelad
mellan korsningarna. Detta beror till stor del pf% att korsningarna ligger nara
varandra, vilket ocks8 innebér att pendlares val av korsning i hég grad kan
komma att styras av parkeringsplatsernas placering i férhallande till olika
entréer, liksom andra aspekter kopplat till anlaggningens utformning.
Omradets disposition &r emellertid inte kand vid genomférandet av denna
utredning.

Den totala trafikvolymen p& vdg 27 &r nagot stérre under sommaren &n resten
av aret. Timfléden fér denna analys har &nd& utgatt fran trafiken under
vinterhalvaret. Anledningen &r att maxtimmen inte &r lika tydlig under
sommaren samt att trafikménstret ser annorlunda ut, till exempel pa grund av
att manga har semester och att produktionen inom industrin generellt
minskar. Kapacitetsproblem far ocksa stérre samhéllsekonomiska
konsekvenser nar de intraffar under vinterhalvaret, eftersom de da paverkar
arbetspendling och industritransporter i hégre grad.

Sida 16/33
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3.2 Trafikprognos

For att ta fram en prognos for trafikvolymerna pa de statliga vdgarna har en
upprakning gjorts baserat pa Trafikverkets Trafikupprékningstal for EVA och manuella
berdkningar 2017-2040-2065 (Trafikverket, 2020b). Upprdakningstalen har justerats
for att i stallet motsvara perioden 2022-2050 genom att anta en linjar férandring av
trafiken fran 2017-2065. De justerade upprakningstalen &r 1,25 foér personbil och 1,60
for lastbil.

Trafikverkets trafikupprékningstal bygger pa |&ngsiktiga prognoser av person- och
godstrafiken utifr@n bland annat befintliga trafikménster och framtida
samhallsutveckling. Langsiktiga prognoser &r till sin natur osakra eftersom oférutsedda
handelser kan intraffa som ger stort utslag pa trafikutvecklingen, exempelvis
konjunktursvangningar eller framtida satsningar som i dagslaget ar okdnda.
Trafikuppréakningstalen har emellertid bedémts vara tillampliga pa de studerade
vagarna. Jamforelser med historiska uppmatta trafikméangder pd aktuella vagar fran de
senaste 10-15 &ren visar att den faktiska trafikutvecklingen éverensstdmmer val med
upprakningstalens linjara 6kning. Vidare bedéms studerade vagar, i synnerhet vag 27,
vara val integrerade i det allmanna vagnatet och ha en hdég grad av genomfartstrafik.
De bedéms dérfér paverkas av den generella trafikékning som féljer av framtida
utveckling i regionen som helhet.

3.3 Kapacitetsanalys

3.3.1 Metod

Kapacitetsberédkning for berérda korsningar har gjorts med hjalp av analysverktyget
Capcal 4.7, som i sin tur bygger pa Trafikverkets berakningshandledning TRVMB
Kapacitet och framkomlighetseffekter (Trafikverket, 2013). Programmet beraknar
belastning utifran korsningsutformning, trafikmangd och svangandelar under
dimensionerande timme. Resultatet presenteras i form av en belastningsgrad som
beskriver hur kanslig varje tillfart ar for éverbelastning. Belastningsgraden utgor
kvoten mellan det aktuella trafikflodet och ett teoretiskt hégsta flode som korsningen
kan hantera. En belastningsgrad pa 0 innebér att korsningen &r helt obelastad medan
en belastningsgrad pa 1 eller mer innebér att korsningen &r fullbelastad och att den
dérmed natt sitt teoretiska maxtak.

Berdknad belastningsgrad utvarderas delvis genom vardering av resultatet och delvis
utifrén de servicenivder som anges i Krav VGU, Vagars och gators utformning
(Trafikverket, 2022). Onskvérd och godtagbar serviceniva for de korsningstyper som
studeras redovisas i Tabell 5. For tre- och fyrvagskorsningar med vajningsplikt (typ A-
C) &r gransvarden for 6nskvard serviceniva <0,6 och godtagbar servicenivd <1,0. For
cirkulationsplatser ar gransvérdet fér énskvérd servicenivd <0,8 och godtagbar
serviceniva <1,0.

Tabell 5. Serviceniv8er fér framkomlighet under dimensionerande timme enligt VGU Krav.

Korsningstyp Onskvird servicenivd | Godtagbar serviceniva
Cirkulationsplats b <0,8 b <1,0
Korsning med vajningsplikt | b <0,6 b <1,0
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I Figur 6 redovisas trafikfloden samt berdknad belastningsgrad for respektive tillfart i
nuldget. Flédena utgar fran de trafikmangder som observerades vid trafikrékning i falt
under eftermiddagens maxtimme. For korsningen vag 27/vég 1681 uppnas hogsta
belastningsgrad 0,31 i den vastra tillfartens genomg&ende kérfalt. Aven i Kilakorset
uppnas hogst belastningsgrad, 0,41, i den vastra tillfarten. Den 6stgdende trafiken pa
vag 27 har det hogsta flodet. Belastningsgraderna innebdar att samtliga tillfarter uppnar

dnskvard serviceniva, enligt berakningen i Capcal rdder ddrmed inga

kapacitetsproblem under maxtimmen.

Vag 1681

Vag 27 V

TECKENFORKLARING

Onskvird belastningsgrad
Godtagbar belastningsgrad
Ej godtagbar belastningsgrad
Trafikvolym

Trafik korriktning

&
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Vig 154

Vag 27 0

Figur 6. Trafikfloden for nulage 2022 under eftermiddagens maxtimme samt belastningsgrad i
korsningspunkterna vag 27/vag 1681 och vag 27/vag 1679.

3.3.3

Prognosar 2050 -

Nollalternativ

En kapacitetsberdkning har ocksa gjorts for ett nollalternativ, med uppraknad trafik till
prognosar 2050 men utan tillkommande trafik fr&n den planerade verksamheten, se
Figur 7. Berdkningen utgar alltsd fran ett framtida scenario dar det inte genomfors
nagra fler industrietableringar i Lockryd. De hdgsta belastningsgraderna uppnas
fortsatt i korsningarnas vastra tillfarter, i korsningen vag 27/vag 1681 0,39 och i
Kilakorset 0,53 Onskvard servicenivad uppnas darmed &ven i detta scenario.

Vag 1681
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TECKENFORKLARING
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Ej godtagbar belastningsgrad
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Figur 7. Kapacitetsberakning for prognosar 2050 - Nollalternativ.

Vag 27 0
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3.3.4 Prognosar 2050 - med exploatering

I ett scenario med uppraknad trafik till prognosar 2050 tillsammans med
trafikalstringen fran en industrietablering med 3 000 anstéllda, 6kar trafiken kraftigt
till och fran planomradet genom de studerade korsningarna. I Figur 8 redovisas
berdknade trafikfloden och belastningsgrader under eftermiddagens maxtimme.

I detta scenario uppnar korsningen vég 27/vég 1681 en belastningsgrad 18ngt éver 1,
det vill sdga grénsen foér godtagbar serviceniva, vilket innebéar stora
belastningsproblem under maxtimmen. Overbelastningen sker i korsningens norra
tillfart, vag 1681, dar flédet i princip blir helt 13st. Vanstersvangsfiltet i den véstra
tillfarten (vég 27) uppnar emellertid ocksa en 6kad belastning, med en belastningsgrad
pd 0,85. Servicenivan i tillfarten &r ddrmed inte 6nskvard men fortfarande godtagbar.

Ingen av tillfarterna i Kilakorset far en belastningsgrad éver 1. Ddremot uppnar den
véstra tillfarten en belastningsgrad p& 0,83, det &r fortfarande godtagbart men
Overskrider gransen for dnskvard serviceniva.

Kapacitetsanalysen har utgatt fr&n eftermiddagens maxtimme eftersom det &r d& som
trafiken &r som storst. Trafikflédet under formiddagens maxtimme, mellan klockan
07:00 och 08:00, kommer dock sannolikt ocksa att vara av betydande storlek
eftersom samma andel av den alstrade trafiken som kér ut fran omradet under
eftermiddagen ska kéra in under formiddagen. Belastningen fr&n merparten av det
alstrade flédet flyttas dad over till vdg 27 och de vastra samt &stra tillfarterna i bada de
studerade korsningarna. I korsningen vag 27/vag 1681 innebar den dkade
belastningen sannolikt att langden pa befintligt vénstersvingsfalt pd vag 27 inte
kommer att racka till, med kébildning som lacker ut i det genomgaende kérfiltet. Det
ar sannolikt att den vastra tillfarten i Kilakorset ocksa far hégre belastningsgrad vid
detta tillfalle.

Den tillkommande trafiken frdn industrietableringen medfor alltsd negativ paverkan pa
framkomligheten i b&da de studerade korsningarna, med kraftig férsamring i
korsningen vag 27/vag 1681 men &dven viss negativ paverkan i Kilakorset. Under
eftermiddagens maxtimme sker stérst paverkan pa sddergdende trafik fran vag 1681,
medan framkomligheten pa vig 27 sannolikt paverkas mest negativt under
formiddagen.

TECKENFORKLARING
Onskvard belastningsgrad
Godtagbar belastningsgrad
Ej godtagbar belastningsgrad
Trafikvolym
Trafik kdrriktning

Figur 8. Trafikfléden och belastningsgrad under eftermiddagens maxtimme fér prognos8r 2050,
med alstringen fr8n den planerade exploateringen.
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3.3.5 Kanslighetsanalys

Uppskattningen om att verksamheten efter fardigstallande kommer ha omkring 3 000
anstéllda &r i manga avseenden preliminar och kan komma att &ndras allt eftersom
planlaggningsprocessen fortskrider. Personalstyrkan avgors av en rad faktorer sdsom
typ av produktion, grad av automation samt storlek pa fardig anlaggning, och kan
darfor komma att sdval 6ka som minska. Dartill har avsaknad av erforderligt underlag
rorande exempelvis planerade skiftarbeten, fabrikens planerade disposition samt
prognos kring godstrafik, inneburit att en rad antaganden har behovt goras i de
berakningar som ligger till grund for kapacitetsanalysen. For att ta héjd for att den
alstrade trafiken fran verksamheten kan komma att bli antingen stérre eller mindre &n
vantat, har en kdnslighetsanalys genomforts i syfte att hitta brytpunkterna i de
studerade korsningarnas kapacitet. Analysen kan ocks3 simulera nar behov av
dtgarder pd korsningarna uppstar, om industrietableringen byggs ut i etapper och den
alstrade trafiken ddrmed okar inkrementellt.

Analysen raknar variationer i personalstyrka som andelar av den totala berdknade
trafikalstringen. Det vill séga, en procentuell férandring i antal anstallda motsvaras av
en lika stor procentuell férandring av den totala alstrade trafiken. Detta bedoms som
rimligt eftersom savél persontrafik som gods- och nyttotrafik star i relation till
anldaggningens storlek. Om det skulle visa sig langre fram i planprocessen att
produktionen kraver en ovanligt stor mangd tunga transporter, eller om den
automatiseras i mycket hoég grad, kan godstrafiken komma att bli storre i relation till
persontrafiken.

Kapaciteten i bada de studerade korsningarna har testats for trafikvolymer i intervaller
om 20 %, savél plus som minus, fran den grundalstring som redovisas i Kapitel 3.1
och som anvands i tidigare kapacitetsanalyser. Kapaciteten har beraknats foér varje
intervall till dess att en brytpunkt kan identifieras. Berdkningarna utgar fran
trafikalstring under eftermiddagens maxtimme. Resultatet frén kanslighetsanalysen
redovisas i Tabell 6.

Tabell 6. Sammanstélining av kénslighetsanalys. I tabellen visas berédknade belastningsgrader vid
procentuella variationer i personalstyrka och alstrad trafik.

Korsning/tillfart |Riktning| -80% | -60% | -40% | -20% | 3000 anstillda | +20% | +40% | +60%

Vig 27/vig 1681

Vag 27V R 039 | 039 [ 039 [ 0.40 0.40 - -
v 034 | 046 | 059 [ 0.72 0.85 - -

Vig 1681 HV 0.78 - -

Vvag 27 O HR 032 | 033 [ 034 | 034 0.35 0.36 - -

Kilakorset

Vag 27 V HRV 058 | 066 | 069 | 0.76 0.83 0.91

Centralvigen  |HRV 015 | 030 [ 033 | 043 0.53 063 | 073 | 084

Vag 27 O HRV 035 | 038 | 042 | 046 0.50 054 | 059 [ 064

Vig 154 HRV 030 | 035 | 040 | 046 0.53 060 | 067 | 071

For korsningen vag 27/vag 1681 visar analysen att en 6kning av personalens storlek
och den alstrade trafiken med 20 % innebér att vanstersvangskérfiltet pa vag 27
ocksa dverbelastas, med en belastningsgrad pa 1,00. Den resulterande kébildningen
ryms sannolikt inom vanstersvangskorfaltets langd, dock finns en risk foér att
kortvariga situationer kan uppsta da kéande fordon spiller ut i huvudkérfaltet sa att
genomgaende trafik blockeras. I detta scenario blir tillfarten fran vag 1681 fullstandigt
dverbelastad, enligt berakningen stdr samtliga fordon som trafikerar denna tillfart
under maxtimmen i kd. Vid 6kningar med 40 % och 60 % blir belastningen i tillfarten
sa hog att Capcal inte langre kan berdkna belastningsgrader for korsningen. Vidare
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visar analysen att korsningen dverbelastas dven om personalstyrkan och
trafikalstringen minskar med 60 %. Overbelastning sker d& endast i tillfart fran vég
1681. Vid minskning med 80 % understiger belastningsgraden till slut 1 och
korsningen uppndr godtagbar servicenivd, dock inte dnskvérd.

Kilakorset uppndr godtagbar om &n inte 6nskvard serviceniva &ven vid en 6kning av
personalstyrkan och den alstrade trafiken med 20 %. Vid en 6kning med 40 % blir
cirkulationsplatsen éverbelastad i den vastra tillfarten, och med 60 % 06kning boérjar
vissa belastningsproblem ocks& uppsta i den norra tillfarten.

3.3.6 Slutsats

Kapacitetsanalysen visar att den tillkommande trafiken fran planerad verksamhet,
tillsammans med den generella prognosticerade trafikokningen till ar 2050, medfor att
bdda de studerade korsningarna éverbelastas. Stérst blir kapacitetsbristen i
korsningen vag 27/vag 1681, som uppnar belastningsgrad 10,03 pa vdg 1681. Den
hoéga belastningsgraden innebar i praktiken att trafiksituationen i den aktuella tillfarten
blir helt 18st. Aven vanstersvangskorfiltet i den véstra tillfarten pa vag 27 narmar sig
sitt teoretiska kapacitetstak, med belastningsgrad 18ngt éver gransen fér énskvard
serviceniva.

Vidare visar genomférd kanslighetsanalys att kapacitetsgransen for korsningen

vag 27/vag 1681 dverskrids aven om antalet anstallda vid den planerade
verksamheten blir betydligt lagre an planerat. Redan om tillkommande trafik blir 80 %
lagre an beraknat dverskrids gransen for énskvérd serviceniva. Vid 60 % lagre
trafikalstring fran den planerade verksamheten blir korsningen dédremot éverbelastad.
Medan Kilakorset visserligen bara uppnadr godtagbar serviceniva vid 3 000 anstéllda,
nar den sitt kapacitetstak om personalstyrkan och trafiken skulle 6ka med 40 %.

Tva saker r viktiga att notera. For det forsta utgar berakningarna frén
eftermiddagstimmen, d&@ merparten av den alstrade trafiken fran planerad verksamhet
antas vara pa vag ut frdn industriomrddet. Under férmiddagens maxtimme &r den
totala trafiken lagre, men trafikmoénstret det omvanda. Det ar darfér sannolikt att
belastningen pa vag 27 da blir hégre, vilket far till f6ljd att framkomligheten pa den
hogt trafikerade vagen paverkas negativt. For det andra hade en anpassning av
industrins arbetsskift kunnat minska belastningen pa korsningarna ndgot, genom att
minska andelen alstrad trafik under maxtimmen. Ett sddant scenario har emellertid
inte beraknats, eftersom uppgifter om eventuella skiftindelningar inte varit tillgangliga
for utredningen.

Det samlade resultatet visar att korsningen vag 27/vag 1681 blir éverbelastad aven
med mindre tillkommande verksamheter. Trafiksituationen i Kilakorset ar dock battre
&ven om grénsen for énskvérd servicenivad éverskrids med liten marginal. Det racker
emellertid med ett scenario dar personalstyrkan blir ndgot mindre &n de 3 000
anstallda som varit den huvudsakliga utgdngspunkten, for att Kilakorset ska klara sig
med Onskvard standard.
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4 Trafikutformning

I detta kapitel redovisas féreslagna atgarder for att hantera tillkommande trafik pa
allmént vagnat. Atgardsforslagen har tagits fram i en iterativ process i samverkan med
Svenljunga kommun, i vilken méjliga I16sningar har utvdrderats med avseende pa
trafikala effekter samt paverkan p& andra intressen och vérden i ndromradet. Arbetet
med att ta fram tgarder har ocksd utgatt frn att spara sa mycket som méjligt av
planomradets byggbara yta samtidigt som végarna ska utformas med god standard
och med hénsyn till framkomlighet, tillgdnglighet och trafiksdkerhet. Principskisser for
foreslagna trafiklésningar visas i bilaga till denna utredning.

Vid tillfallet fér framtagandet av denna rapport har utredningen inte haft tillgéng till

o . . . . . o o
nagra uppgifter eller skisser éver hur industriomradet ska utformas, med avseende pa
lokalisering av byggnader, gator, parkeringsplatser eller liknande. Féreslagna
anslutningar till industrin har darfér endast dragits fram till planomradets grans,
alternativt en kortare stricka in pa omradet. I det fortsatta arbetet kan anslutningarna
emellertid anpassas till verksamhetens behov och omrddets disposition.

P& 13ng sikt bér majligheten att ansluta till Kust till kust-banan med industrispar
undersokas, for att pad sd vis flytta dver delar av godstrafiken till jarnvédg. En
anslutning med industrispdr bedéms emellertid inte som aktuell p& kort sikt, pd grund
av de 13nga tidsramarna fér planering av jarnvég. Detta ar darfoér inte studerats som
3tgard inom ramen for denna utredning, det har dock beaktats i framtagandet av
3tgardsforslag for vagnatet.

4.1 Anslutning till vag 27

Kapacitets- och kénslighetsanalyserna i kapitel 3 visar att kapacitetsbrist uppstar i
befintliga anslutningar mot vég 27, till f6ljd av de dkade trafikméngderna fran den
planerade etableringen. I detta avsnitt redovisas foreslagna atgérder for att hantera
belastningen i anslutningarna mot vag 27.

4.1.1 Anslutning fran vag 1681

I korsningen med vag 1681 nds kapacitetstaket redan efter sma trafikokningar, varfor
dtgarder blir nddvandiga. Mindre 3tgérder i befintlig trevdgskorsning bedéms inte som
tillrackliga for att minska belastningen till énskvérd servicenivd. Kapacitetsanalys visar
att belastningen éverskrider grénsen for godtagbar serviceniva dven om fri hdgersvéng
fran vag 1681 infors.

Att ersatta korsningen med en cirkulationsplats, exempelvis mot Sandsjévagen, har
inte heller bedémts som en ldmplig atgard av flera anledningar. For det férsta bedéms
det saknas lampliga platser i narheten av vag 1681, for att kunna anldagga en
cirkulationsplats av tillréackliga dimensioner for att klara belastningen. Placering norr
om Sandsjévagen forsvaras eftersom vag 27 gar pa bank, medan ett ldge i narheten
av befintlig korsning med vag 1681 antingen medfér stor paverkan pa verksamheter
eller behov av att dra om Sandsjévagen en langre stracka. For det andra utgor en
cirkulationsplats av den storleken en barriar, sarskilt for oskyddade trafikanter som
ska korsa vag 27. Detta ar en trafikantgrupp som kan antas vaxa i framtiden i och
med att fler m3lpunkter etableras i omradet. En cirkulationsplats riskerar dven att
p%verka framkomligheten p% huvudleden, vag 27. Slutligen ar framkomligheten i
cirkulationsplatser generellt kansligare for tung trafik an trafikplatser, vilket blir
problematiskt eftersom planerad verksamhet bedéms generera en ansenlig mangd
godstransporter. Sammantaget bedéms en cirkulationsplats ge begransad trafikal
nytta i férhallande till kostnader och omgivningspaverkan.
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For att hantera de 6kade trafikmangderna i korsningen rekommenderar utredningen
darfoér att en ny trafikplats anldggs vaster om Lockryd handelscenter, som ersatter
anslutningar i plan fr&n vag 1681, Sandsjévagen samt Lockryd busstation. Atgarden
beskrivs narmare nedan.

Trafikplats vdster om Lockryd handelscenter

Den trafikplats som ersatter anslutningar fr&n vag 1681 placeras cirka 280 meter
vaster om befintlig korsning, se principskiss i Figur 9. Trafikplatsen utformas med
planskild passage under vag 27 i form av en vagport, med cirkulationsplatser i bada
andar for anslutning till ramper och évrigt vagnat. Trafikplatsen ersatter aven
anslutningar till vag 27 fran Sandsjévdgen och Lockryd busstation. P&- och
avfartsramper har utformats med hansyn till bedémda trafikmonster. Fér sédergdende
trafik pa vag 27 anlaggs ramperna nordvast om planskildheten, for norrgdende ansluts
ramper mellan planskildheten och tidigare korsning med véag 1681.

Vag 1681 leds om och ansluter till den &stra cirkulationsplatsen frdn sydost. Eftersom
Sandsjovagen liksom in- och utfarten till Lockryd handelscenter slopas behdver nya
kopplingar till vdg 27 skapas via trafikplatsen. Sandsjovagen kan anslutas direkt till
den vastra cirkulationsplatsen genom en mindre justering av vagens dragning. Till
cirkulationsplatsen kan @ven en ny anslutning till Lockryd handelscenter anordnas.

Anslutning  til )
planomréde <

Anslutning till
planomréde

Anslutning til
Lockryd center

Lockryd
busstat

y: N i BN ES
Figur 9. Utsnitt fr8n principskiss éver férslag p8 ny trafikplats samt anslutning fr&n planomr8det
till vag 1681.

Kapacitetsanalyser for trafikplatser ar mer komplexa an fér andra korsningstyper och
kan inte berdknas i Capcal. De korsningspunkter som ingdr i trafikplatsen, i det har
fallet cirkulationsplatserna, kan emellertid fortfarande analyseras. Saledes gar det att
f& en bild av hur trafikplatsen kommer att hantera de tillkommande trafikméngderna.
Genomforda analyser for foreslagen trafikplats visar att de ingdende
cirkulationsplatserna klarar belastningen fran befintlig och tillkommande trafik.
Onskvard serviceniva uppn%s med god marginal. Berdkningarna visar vidare att
trafikplatsen uppnar dnskvard serviceniva &ven om den skulle anvandas av hela den
alstrade trafiken fran industriverksamheten. Av sakerhetsskal, liksom for att inte
riskera att skapa en flaskhals for trafiken, ar det emellertid 4nda 6nskvart att ha tva
alternativa anslutningar frén pIanomr%det till vag 27. Se kapitel 4.2 for ytterligare
resonemang om detta.
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4.1.2 Anslutning fran vag 1679

Kilakorset bérjar narma sig éverbelastning vid full utbyggnad, da grénsen for énskvérd
serviceniva dverskrids med liten marginal. Godtagbar servicenivd uppnds dock &ven
fortsatt. Kanslighetsanalysen visar dock att korsningen klarar sig utan
belastningsproblem, om antalet anstédllda vid industriverksamheten blir cirka 20 %
mindre &n de 3 000 anstallda som utredningen har utgatt frdn som grundantagande.
Det skulle d@ motsvara omkring 2 400 anstillda.

Grundantagandet om 3 000 anstallda utgick frén att hela planomradet skulle kunna
anvandas av verksamheten. I utredningsarbetet for detaljplanen har det dock
klargjorts att den faktiska byggbara kraftigt begransas av bland annat topografi,
naturmiljé och ndrhet till boende. Att personalstyrkan i slutandan blir betydligt mindre
an vad som tidigare antagits, exempelvis mellan 2 000 och 2 500 anstéllda, bedéms
darfor inte som osannolikt. FOr att ytterligare minska risken for éverbelastning i
Kilakorset, kan atgarder genomfdras inne pa industritomten fér att styra den alstrade
trafiken till den nya trafikplatsen. Exempelvis kan parkeringsplatser placeras i
forhallande till utfarter, s att andelen trafik genom Kilakorset blir l&gre. En annan
I6sning ar att godstrafik fran industritomten endast tilldts anvénda trafikplatsen.
Vidare kan belastningen frén biltrafik minska ytterligare genom satsningar pa hallbart
resande till omradet. Férslag pa l6sningar for 6kat hallbart resande redovisas i

kapitel 5.

Kilakorset beddms saledes kunna klara belastningen fran tillkommande verksamhet
utan atgard. Kommunen rekommenderas dock att bevaka korsningspunkten ur ett
bredare perspektiv. Om det finns ambitioner for fortsatt verksamhetsutveckling i
omradet kring Lockryd pé langre sikt, utdéver den planerade industrietableringen, till
exempel bostader i Hillared eller verksamheter séder om vag 27, kommer belastningen
i Kilakorset sannolikt att 6ka och atgarder bli nédvandiga. Aktuell detaljplan bér darfor
ta hansyn till eventuella framtida behov av stérre trafikdtgarder och bereda plats for
sddana &ndamal i den sydostra delen av planomradet.

4.2 Anslutningar till vdg 1681 och vag 1679

For att belastningsproblem inte ska uppstd i de direkta anslutningarna mellan
planomradet och allméant vagnat, det vill sdga vdg 1681 och vdg 1679, behéver dessa
utformas med hansyn till kapacitet och framkomlighet.

Analys av mdjliga alternativ har visat att en anslutning till vég 1679 kan anlaggas som
trevagskorsning och &nd3 klara av tillkommande belastning. Befintlig trafik pa vag
1679 ar forhallandevis 13g och majoriteten av den alstrade trafiken bedéms anvanda
utfart i vaster, mot den nya trafikplatsen. Hur anslutningen bér utformas beror
emellertid pd hur den avses anvandas samt hur trafiken férdelas fran planomradet.
Om anslutningen endast ska anvandas som alternativ insats- och raddningsvéag vid
héndelse av olycka inne pd verksamheten, kan den utformas som en trevagskorsning
utan stérre dtgarder pd geometrin for vag 1679. Det &r denna principutformning som
visas i Figur 10. Om den dven ska anvéndas av persontrafik fran planomradet, och en
betydande andel av denna trafik styrs mot vag 1679 (det vill saga liknande andelar
som antagits i kapitel 3.1.1), kan stdérre hansyn behdva tas till anslutningens
utformning. Vag 1679 kan da behéva rétas ut och byggas om langs en kortare stracka,
for att forbattra standarden pa det aktuella végavsnittet. Utrymme for detta bor darfor
medges i detaljplanen. Oavsett vilken principldsning som valjs behéver utformningen
optimeras och anpassas med hansyn till exempelvis héjdnivaer, avvattning och andra
behov.
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Figur 10. Utsnitt fr8n principskiss éver féreslagen anslutning till vdg 1679, hdr utformad som
insatsvag.

Mot vag 1681 finns flera méjliga alternativ. I dagslédget finns tva utfarter fran befintliga
verksamheter till allman vag, dels Europavagen i sdder, dels utfarten norr om
verksamheterna. Dessa kan med férdel &ven anvdndas som utfartsvagar fran
planomradet, antingen en utav dem eller bada tva tillsammans. I ett scenario dar
endast en av utfarterna i vaster anvands, visar genomford analys att kapacitetsbrist
uppstar ifall den valda utfarten kvarstar som trevégskorsning. Tester visar att
korsningen behodver utformas som cirkulationsplats for att klara belastningen. I ett
annat scenario, dar bdda utfarterna anvands, uppnds 6nskvérd servicenivd &ven om
anslutningarna utformas som trevagskorsningar. Detta férutsatter dock en jamn
spridning av trafiken till de bada utfarterna mot vdg 1681, samt att det ocksa finns en
utfart mot 1679 som kan anvandas av en stor del av den alstrade trafiken.

For 6kad framkomlighet och stérre flexibilitet i héandelse av olycka, ar utredningens
rekommendation att alla tre anslutningar som namnts ovan anvands som utfarter fran
planomradet till allmant vagnat. Av de tva utfarterna mot vdg 1681 behdver emellertid
endast en av dem byggas om till cirkulationsplats, medan den andra kan kvarst3 i
befintlig utformning. Vilken av korsningarna som byggs om till cirkulationsplats beror
pa disposition av parkeringsplatser, godsytor och interna transportvégar inne pa
planomradet. Utfarten mot vag 1679 kan utformas som trevégskorsning. Beroende pa
hur den alstrade trafiken styrs, och ddrmed hur m&nga fordon som ska svénga av vag
1679 in mot planomradet, kan det &ven bli nédvandigt att se dver geometrin pa vig
1679 langs en kortare stracka. Se bilaga for principskisser 6ver féreslagna
anslutningar till allmant vagnét. I skisserna &r bdda utfarterna mot vdg 1681 ritade
som cirkulationsplatser, i syfte att visa vilka ytor som kravs.

4.3 Gang- och cykeltrafik

For att dka tillgéngligheten och trafiksakerheten fér oskyddade trafikanter, saval till
och fran planomradet som tvérs dver vdg 27, maste trygga kopplingar fér gang- och
cykeltrafik beaktas i genomférda dtgéarder.
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Separerade gang- och cykelvdgar med hog standard kan integreras i den foreslagna
trafikplatsens planskilda passage, samt anslutas till befintlig gdng- och cykelvag langs
Sandsjovagen i vaster (se Figur 11). Eftersom trafiken pa vag 1681 kommer att 6ka
bor den del av vagen som kommer att anvandas for trafik till och fr&n planomradet
kompletteras med en separat gang- och cykelvdg. Gang- och cykelvagar bér dven
anléggas langs infarterna till planomradet fran vag 1681. Av stor vikt &r ocksa att det
inom planomradet finnas tydliga och sakra gdngstradk som knyter samman exempelvis
entréer, parkeringsplatser, hallplatser och 6vriga malpunkter. Dessa bor vara tydligt
separerade samt ha sakra passager dver korytor.
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Figur 11. Utsnitt fr8n principskiss med féreslagen gdng- och cykelvdg genom trafikplatsen
férstarkt med mérkbl§ linje.

En konsekvens av aktuellt planférslag &r att en cirka 1 450 meter 18ng stracka av
gang- och cykelvdgen norr om vég 27 tas i ansprak av den planerade verksamheten
(se aven kapitel 2.4). Delar av den ianspraktagna ytan kommer att nyttjas for
verksamhetens andamal och kommer darfér inte att kunna anvandas fér gdng- och
cykeltrafik. Detta innebér att det sakra gdng- och cykelstraket mellan Lockryd och
Hillared férsvinner, vilket medfér negativ paverkan pa tillgangligheten fér oskyddade
trafikanter. Vag 1681 beddms inte som lamplig for blandtrafik pa grund av den héga
skyltade hastigheten (70 km/h) och de stora tillkommande trafikmangderna fran
planomradet. For att uppratthalla tillgdngligheten for oskyddade trafikanter boér den
berérda delen av gang- och cykelvdgen ersittas med en ny koppling.

En lamplig strackning fér ny gang- och cykelvég ar langs védg 1681 fran Europavégen
och fram till Asendal. Darifran kan den vika av ésterut l&ngs den befintliga enskilda
grusvégen som gar utmed planomradets norra grans, for att sedan ansluta till den
befintliga gang- och cykelvagen som fortsatter norrut mot Hillared. I sydvést kan
gang- och cykelvégen langs vdg 1681 ansluta till de gdng- och cykelldsningar som
foreslds integreras i trafikplatsen.

Frédn Asendal i norr foreslds gdng- och cykelvagen ldggas pa sydéstra sidan av vag
1681. Eftersom gang- och cykelvagen fran trafikplatsen lampligast férlaggs pa
nordvastra sidan, maste fotgangare och cyklister korsa vdg 1681 i ndgon punkt.
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Forslagsvis sker detta i ndgon av de infarter till planomradet som redovisas i kapitel
4.2, med fordel i den infart som byggs om till cirkulationsplats eftersom passagen da
blir mer trafiksdker. I Figur 12 samt i utredningens bilagor visas gdng- och
cykelvagens dragning med passage vid den nordligaste infarten.

Anslutning till
planomrade
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) 1
7 Planomrade:

\)
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Figur 12. Utsnitt frén principskiss med féresla
med morkbl§ linje.

en gdng- och cykelvdg ldngs védg 1681 forstarkt

Om gang- och cykelvdgen ersétts i ovan strackning blir de I3ngsiktiga konsekvenserna
for gang- och cykeltrafikens tillgdnglighet mellan Hillared och Lockryd sma. Ett fatal
passager i plan tillkommer férvisso, dock férsvinner ocksd strackan med blandtrafik
l&dngs Europavégen. Den upplevda tryggheten bland gang- och cykeltrafikanter bedéms
ocksa paverkas positivt. Befintlig gdng- och cykelvég ldngs banvallen gar i nulaget en
I&ng striécka genom enslig skogsmark. Att fardas langs en trafikerad bilvag kan
upplevas som tryggare, sarskilt under kvéllar och mérkare tider pa aret.

4.4 Kollektivtrafik

Foreslagen trafikplats innebar dven att befintlig anslutning fran Lockryd busstation
(l&ge B till F) behéver slopas i nuvarande utformning. Busstationen behdver darfor fa
en ny anslutning till vag 27, alternativt flyttas till ett nytt Iage. En ny anslutning mellan
hallplats Lockryd och vag 27 innebér ocksad att den utfart mot vég 27 som
busschaufférer upplever som otrygg byggs bort. Tre huvudsakliga alternativ har
identifierats, se Figur 13.

Ovriga hallplatser langs vdg 1681 och vag 1679 paverkas emellertid inte. Vid
projektering av industritomten rekommenderas dock att en anslutning for gdende
ordnas till hallplats Asalund vid vag 1679. Om méjligt bor &ven en koppling for
fotgdngare och cyklister anldaggas mellan hallplats Kilakorset och planomradets
sydostra del, med fordel langs infarten fran vag 1679.

Alternativ 1 — Busstation byggs om med nya in- och utfarter i befintligt ldge

Den 16sning som narmast liknar ett nollalternativ ar att anvéanda befintlig busstation
som avskild hallplats fér sédergdende trafik. Hallplatsen far dd infart vid befintlig
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anslutning till véag 27, denna behdver dock enkelriktas eller byggas om sa att den

uppfyller krav fér ramp till motorvagshaliplats samt endast ansluter till busstationen.
Hallplatsen behéver dven kompletteras med en ny utfart mot vdg 27 dster om gang-
och cykeltunneln. Detta innebar ocksa att befintlig motorvagshallplats i norr behdver
anvéandas for all norrgdende trafik, huruvida det &r méjligt behdver utredas narmare.

Lésningen innebar endast mindre ombyggnader men bidrar inte till ndgon direkt
forbattring med avseende p3 tillgangligheten till planomradet. En stor del av
resenarerna maste ocksa korsa fortsatt korsa vdg 27 i befintlig gdng- och cykeltunnel.

f

Anslutning till
planomrade
_—

Anslutning till
planomrade

Lockryd center

A
Forklaring
& Principiell tillfartsvag busstation
= Mojlig Ny motorvagshéliplats

- Befintlig motorvagshallplats
@ Moiligt nytt lage for busstation
F ) Befintligt lage fér busstation

0 100 200
B |

\
\g

Figur 13. Utsnitt fr8n principskiss med ovan redovisade alternativ éversiktligt utritade.

Alternativ 2 - Ny motorvédgshéliplats samt flytt av busstation till norr om vég 27

For att oka tillgangligheten till planomradet kan hallplatslage B-F flyttas till ett nytt
ldge norr om befintlig motorvagshallplats pa vég 27, dér det i nulédget finns en
pendelparkeringsyta. Denna del av busstationen kan angéras via Europavagen, vilket
ocksa ger god tillgénglighet till foreslagen gang- och cykelvég ldngs véag 1681. Vidare
rekommenderas att en ny motorvigshallplats anldggs séder om vég 27, mittemot den
befintliga motorvégshallplatsen. Ddrmed behéver inte de bussar som ej ska trafikera
slingan upp mot Hillared kéra av vég 27. Den befintliga gdng- och cykeltunneln kan
nyttjas for passage mellan motorvagshallplatserna. Dock kan atgérder for att 6ka
framkomligheten och tryggheten i anslutning till tunneln vara nédvandiga nar fler
fotgdangare och cyklister bérjar nyttja passagen.

Alternativet ger ndgot battre tillganglighet till planomrddet dd farre resenarer behdver
korsa vag 27. Dock forblir gdngavstandet fran hallplatsen till planomradet avsevart
ldngre &n de 400 meter som bedéms vara ett rimligt gdngavstdnd mellan hallplats och
malpunkt. Det I8nga gdngavstandet paverkar kollektivtrafikens attraktivitet negativt.

Alternativ 3 - Busstation flyttas ésterut, tv8 motorvégshéliplatser vid vég 27

En mojlig 16sning for att astadkomma &nnu battre tillganglighet mellan hallplatsen och
planomradet, &r att flytta busstationen och befintlig motorvagshaliplats langre dsterut.
Strax vaster om banvallen norr om vag 27 finns yta som &r lamplig fér ny placering.
Aven har rekommenderas utformning med tvd motorvédgshallplatser ldngs vagen samt
kompletterande yta med angéring norrifran via Europavagen. En planskild passage for
gang- och cykeltrafik behdver dven anlaggas fér att mojliggéra for bussresenarer att
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ta sig dver vag 27 till och frdn motorvagshallplatserna. En sddan passage skulle kunna
forlangas med ny gang- och cykelvég ldngs den del av banvallen séder om vag 27 som
i nulaget inte &r bebyggd. G&ng- och cykeltrafik till planomrddet séderifran far da en
genare passage over vag 27.

En flytt av busstationen 6sterut kommer dock innebéara att avstdndet mellan ndrmsta
hallplats och Lockryd handelscenter blir avsevért langre. Aven vissa hushall i Sandsjon
skulle f3 férsamrad tillganglighet till kollektivtrafik. Fér att bibehalla en god
tillganglighet till kollektivtrafik for dessa malpunkter och trafikantgrupper, skulle en
hallplats kunna anléggas i anslutning till korsningen mellan vag 1681 och
Europavagen.

Detta alternativ rekommenderas d& den bedéms ge bast forutsattningar att stirka
tillgangligheten for kollektivtrafik till omradet, vilket i férlangningen gér det mer
attraktivt att pendla med hallbara fardmedel.
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5 Atgarder for 6kat hdllbart resande

I den trafikalstringsberdkning som ligger till grund fér kapacitets- och
kanslighetsanalysen, har det antagits att samtliga anstdllda kommer att resa till
arbetsplatsen i bil. Detta for att ta hdjd for ett vdrsta mdéjliga-scenario med avseende
pa trafikdkning frén verksamheten. I verkligheten &r det dock sannolikt att delar av
personalstyrkan kommer att pendla med hallbara fardmedel, i detta fall framst
kollektivtrafik eller cykel, dven om det ar osdkert i vilken grad detta kommer att ske.
En god tillganglighet till kollektivtrafik och cykelinfrastruktur @r avgoérande for om
verksamhetens anstéllda kommer att resa hallbart till arbetsplatsen. Samtidigt har
utredningen identifierat ett flertal brister i hur tillgangligheten till planomradet med
andra fardmedel &n bil ser ut idag, vilket paverkar attraktiviteten i hallbart resande till
omradet negativt.

I detta kapitel foreslds olika atgarder som syftar till att framja hallbart resande till
platsen. Atgarderna bedoms i olika grad kunna bidra till en éverflyttning av trafik fran
bilresor till hdllbara fardmedel, vilket i sin tur kan minska sdvél belastningen pa
végnatet som verksamhetens klimatavtryck pa 1ang sikt.

5.1 Kollektivtrafik

I kapitel 4.4 presenteras flera forslag pa atgarder som dkar planomradets tillgédnglighet
till kollektivtrafik. Aven om busstationen flyttas och gdngméjligheterna mellan 6vriga
hallplatser och planomradet férbattras kvarstdr det faktum att planomradet &r stort,
och gangavstandet mellan héllplats och arbetsplats kan fortfarande vara langt dver
400 meter. Om moijligt bor darfor byggnader dit manga anstéllda behéver ta sig
placeras i utkanten av industriomradet i ndrheten av hallplatserna. Ett
I&necykelsystem med féretagscyklar i anslutning till viktiga hallplatser och malpunkter
inom industrietableringen skulle ocksd kunna vara en |6sning om gangavstanden blir
for 13nga.

Utdver hallplatsernas lage &r det dven relevant att se éver kapaciteten pd de linjer
som trafikerar busstationen samt dvriga narliggande hallplatser ldngs vdg 1681 och
vag 1679. Bland de linjer som ar aktuella for arbetspendling, 350, 360 och 303, ar
turtatheten under hogtrafik i dagslaget entimmestrafik for linje 303 samt
halvtimmestrafik for linje 350 och 360. Da ingen linje i nuldget gar téitare &n
halvtimmestrafik kan det &ven vara lampligt att se 6ver hur ankomster och avgangar
forhaller sig till skiftbyten. Lang vantetid innan och efter skiftet kan géra det mindre
attraktivt for de anstallda att 8ka kollektivt till arbetsplatsen. Det &r &ven sannolikt att
tatare avgangar kan behdvas i anslutning till industrietableringens skiftbyten, sarskilt
om dessa sammanfaller med befintliga hdgtrafiktimmar under vilka de flesta linjer
redan har en hog beldaggning. For att kollektivtrafikpendling ska vara attraktivt aven
fran mer I3ngvéaga orter, som Kinna och Ulricehamn, &r det ocksd viktigt att
bytestiderna i Boras &r forhallandevis korta.

Informationskampanjer fran arbetsgivaren i samverkan med kommunen eller
Véasttrafik kan ocksa vara en |amplig atgérd for att paverka valet av fardmedel.
Informationskampanjen bor belysa mdéjligheterna samt férdelarna med att resa
kollektivt till arbetsplatsen. Kollektivtrafiken kan ocksa géras mer attraktiv genom
ekonomiska incitament, till exempel att arbetsgivaren betalar delar av
kollektivtrafikutgifterna. En variant &r att erbjuda ett prova-pa-busskort under en
begransad period, till exempel i samband med nyanstélining, for att pa sa satt visa pa
kollektivtrafikens kvaliteter och uppmuntra anstallda till att avstd frén bilen. Liknande
incitament kan fa stérre verkan om de kombineras med informationskampanjer.
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Som namnt i kapitel 2.5 har pendeltdgsstation i Hillared redan féreslagits tidigare,
samtidigt som det finns stora svarigheter med att 6ka tagtrafiken pa Kust till
kustbanan pa kort sikt. Kommunen bér darfér, i samverkan med region och stat, aktivt
verka for att kapacitetshéjande dtgarder genomfors pa banan, i syfte att mojliggora
for en ny station i Hillared pa langre sikt. En pendeltagsstation i Hillared, tillsammans
med forbattrade buss- och cykelkopplingar, skulle sannolikt medféra stora positiva
effekter for mojligheten att resa hallbart till planomrddet. Om omradet kring Lockryd
blir foremal for ytterligare verksamhetsetableringar blir nyttan annu storre.

5.2 Gang- och cykeltrafik

De atgarder pd vagnatet som foreslagits i kapitel 4 innebéar battre gang- och
cykelmdjligheter pa végarna som omger och ansluter till planomradet. Fér att det ska
vara attraktivt att cykelpendla bér dock dven standardhdjande dtgérder genomféras pa
dvriga delar av vagnatet mellan planomradet och orter inom cykelavstand. D3
planomradet ligger i utkanten av kommungrénsen &r det flera av dessa orter som inte
tillhér Svenljunga kommun. Standardhéjande dtgarder pd dessa vagar behdver darfor
genomforas i samverkan mellan berérda kommuner.

Bland de tatorter som analyserats for cykelpendling har Ldénghem och Aplared pekats
ut som orter dar atgarder kan vara nédvandiga. Dessa orter tillhér Tranemo respektive
Bords kommun. Fran Langhem finns bitvis goda méjligheter fér cykelpendling,
exempelvis ldngs den enskilda vagen till Haldarp dar fordonsmangderna &r sma.
Borasvéagen fram till denna vag kan behéva byggas ut antingen med separat cykelvég
eller till en bygdevag. Den senare dr en ny form av l6sning dar bilar och cyklar delar
vég men dar bilister riktas in till mitten av vagen och endast far anvénda de breda
véagrenarna vid méten med andra bilar. Férdelarna med en sadan |&sning &r att de &r
enkla att utféra, billiga och kan ha en positiv effekt pa trafiksdkerheten om de sanker
bilars hastighet.

Langs vagen fran Aplared finns strak dar trafiksakerheten for cyklister &r bristfillig,
framst i anslutning till passagen under vdg 27. Denna kan behdva standardhdjande
dtgarder och mindre ombyggnationer inriktade pa att férbattra cykelstrdken.
Cykelférbindelserna till orterna séder om Lockryd, Svenljunga och Sexdrega ar redan i
dag férhallandevis goda. En planskild passage i anslutning till banvallen som
foreslagits om Lockryd busstation flyttas (alternativ 3), skulle innebara en &nnu genare
koppling fér gdng- och cykeltrafik som angér planomradet sdderifran. Stréckan mellan
den enskilda vagen och vag 27 bér da asfalteras da den i dagsldget endast ar grusad.
Oavsett om en ny passage anlaggs eller inte ar cykelvagen langs banvallen i behov av
belysning pa de stréckor som inte tas i ansprak av planomradet.

For att oka antalet som valjer att cykelpendla kan &ven informationskampanjer fran
arbetsgivare eller kommun vara en lamplig tgérd. Dessa kan vara riktade till
anstallda eller kommuninvanare generellt. Kampanjerna kan exempelvis informera om
de cykelstrak som finns till Lockryd och vilka orter de knyter samman, restider for
cykel fran narliggande orter och samhillen samt de positiva hilso- och klimatméssiga
effekterna av att arbetspendla med cykel.

Liksom for kollektivtrafiken kan informationskampanjer kombineras med ekonomiska
incitament och férmaner fran arbetsgivaren. Till exempel har férmanscyklar genom
arbetsgivaren blivit vanligare. Konceptet gar ut pa att anstallda kan leasa en cykel
under en viss period mot ett avdrag pa bruttolénen. Bade vanliga cyklar och elcyklar,
men inte elsparkcyklar, omfattas av reglerna fér féSrmanscykel. Som ytterligare férman
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for att framja cykelpendling skulle arbetsgivaren kunna erbjuda aterkommande
servicedagar, da anstéllda kan serva sina cyklar pa foretagets bekostnad.

Arbetsgivaren kan ocksd sakerstélla att det finns faciliteter for cykelpendlare pd
arbetsplatsen. Placering och standard pa cykelparkeringarna &r tva faktorer som bor
tas i beaktning. Cykelparkeringarna bor placeras nara entréer, erbjuda maojlighet till
ramldsning, vara vél upplysta samt vaderskyddade eller placeras inomhus. Andra
faciliteter som kan uppmuntra till 6kad cykelpendling ar omkladningsrum med dusch
och skap, laddskap till elcykelbatterier samt servicestation utrustad med exempelvis
pump, reparationsstall, enklare verktyg samt vattenslang.
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