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Forord

Atgirdsvalsstudier 4r sedan nigra ar ett etablerat arbetssitt for att finna effektiva Iosningar pa
identifierade problem. Studier kan drivas for sma och lokala problem likvil som f6r stora, komplexa
och strategiska utvecklingsfragor. I detta fall omfattas Boras titort, med dess stora vigar och
jarnvéagar. Att samordna stadens tillvaxt och utvecklingen av fungerande kommunikationer ar en
utmanande uppgift for flera organisationer, inte minst Boras Stad.

Denna studie har pagatt i ungefar tre ar och har under tiden hunnit kartlidgga och analysera omradets
aktuella forutsattningar. Studien har forankrats i en ldng rad organisationer — bade offentliga och
privata — och forhoppningsvis ska studien vara ett anvindbart underlag i manga ar. Studien
rekommenderar en ling rad atgirder, som respektive organisation kan fatta beslut om och driva
vidare. Atgirderna syftar till att effektivisera och forstirka det befintliga systemet for infrastruktur,
med bibehallande av dagens funktioner. I studien har vi fljt planeringen av kommande
Gotalandsbanan d& den kommer att paverka Boras och dess infrastruktur— det har dock varit manga
oklarheter, vilket medfort att vi haft svart att ta hansyn till den i denna studie.

Jorgen Ryding
Chef sektion Utredning.



4 (188)

Innehallsférteckning

1 INLEDNING .ttt e e e e e e aa e e e e eaas 8
1.1 2110 | (1 o TR UPPRPRP 8
1.2 INitial ProbIemMDBIIA. ... ... .. e e e 8
1.3 Atgardsvalsstudiens SYfte 0CH MAl...........cc.ceiviioeieieee ettt et sae et eeeaeneanas 8
1.4 Arbetsprocessen och organisering av arbetet.... ...t 9
1.5 Atgardsval enligt fyrStegSPIINCIPEN .........c.eveveeeeeeeeteeeeeeeeteete e et eee et e e e eees st esste e eteeeaaens 10
2 AVGRANSNINGAR ...ttt e e e e e e et e e s teesnteeeteeenreeas 13
2.1 (CT=ToTo [ £= 11 Q= 1Y/ | = a =] 11 o 1R S 13
2.2 Avgransning av innNehall 0Ch OMFattNING..........ccuvieiiee et ae e e ere e 14
2.3 EKONOMISK QVOIANSNING ...iiiiiiiiiiiiiieie e e i s cietie e e e e e s s sttt e e e e e e s s aa e e e e aeessanstnbaeeeeeeessantnnneeeeaeassanns 14
2.4 Tidshorisont for atgarders genomMfOrande ...........cccocveeereiiieiene e 14
25 ANKNYLANAE PIANEIING ...ttt ettt e e et e e e st e e e e anbe e e e e neee 14
2.6 (€0 =1 F= g o 1] o T= o TV o RSP PRI 15
3  BEFINTLIGA FORHALLANDEN ...ttt oot vee e 17
3.1 Landskapshild 0Ch NAtUIMIlJO .........ocuueeiiiiii e 17
3.2 BEfOIKNING .. ———————————— 18
3.3 1Y 1o PR TUPPPURSRN 18
3.4 N AN SV e ——————————— 21
3.5 BESOK SN ... ——————————— 23
3.6 REGIONAIA MAIPUNKLET .......eeeieieeee ettt ettt et e et et e e e eteesteesreestaesntestesnbeesbeesreesreen 23
3.7 LOKAIA MAIPUNKLET ....vvevviieeeieteeiie sttt sttt sttt et saeste et e besbeessesteeneessesteensesteeseesenseas 26
3.8 Boras Stads GVEISIKISPIANEIING ......ccvveieieeiiiese ettt ereenaesne s 27
4  BEFINTLIGT TRAFIKSYSTEM ... e 29
O R - Vo [0 |V Vo - | ST USRRRURSSTIN 29
4.2 (031 (ST V7T | o = | ST ST P PP PPUPROPI 30
4.3 KOHEKEWVEFATIKNEL. ...t e s e e e e e st r e e e e e e e snbnbeeeeeeeaeannes 32
4.4 RV Z= T |- | PSSR 37
5 AKTUELLT RESANDE OCH TRAFIK ... 48
51 LT 60 L= T RSy o L0 £ (] PSPPI 48
5.2 (€100 LS i r= Va1 o o] 1 (=] PP 55
6 FRAMTIDA TRANSPORTEFTERFRAGAN ......oooieioee oo 62
6.1 TrafIkVerKetS PrOGNOS ... ...oiiiiiiie ettt e et e e e et e e et e e e e eees 62
6.2 Trafikprognos INOM ULFEANINGEN .......coiiiiiiie ittt ettt e e rabe e e eeee 64
6.3 Boende 0Ch SYSSEISALA i BOTAS .......ceveiiiiiiiiieieite sttt sttt sae s e naenne s 65
6.4 Prognos fOr GQOASITANSPOITEN ........oiiiiiiee ittt ettt e e b e e s sbr e e e e sbnee e e abneeeean 76
T BRISTER e e 80
7.1 AlMENNA DIISTEE ...ttt e e e e e s bbb e e e e e e s e aanbe e e e e e e e e e annneeees 80
7.2 Brister UPPAEIAL PA SAK........eiceeeiee i e ceee et e ettt e et s et s et e teeeteesteesaee st esnteateenteesteesreeareea 81
7.3 Framtida brister — sammantagel.........ccooooii i 95
7.4 Samlad DrStDESKIIVNING ......ooiiiiiiiii e bbb eeeaeas 96
8 ANALYS AV RESOR OCH FARDMEDELSFORDELNING ......ccocvveeeeiieeeeenn. 98
9 MAL FOR ATGARDER .....oouiiiiiiiiieieieie e 101
9.1 N F (e To g 1= = 1 - R 101
9.2 REGIONAIA MA.....oiiiiiiiiie ettt et e b e e e st e e re e sbesbe et e sbeereesbesbeensente e 101
9.3 LOKAIA MBI ...ttt ettt ettt et e ettt e et et et e e s e e teeteesbesbeeaeeebeeaeesteebeentesbeeseebesreenneatens 103
9.4 AtQArdsvalSSTUdIENS MAL.........c.ocviiiiiieieeeeeeeeee ettt ettt ee et neeaene e 104

9.5 L 1Y LT 01 = 1 o] =] S PR TP OPPPPPPTRTN 105



5 (188)

10 MATPROGRAM MED MATT .ot 106
10.1  Mal om forandrad fardmedelsfOrdelNiNgEN............ovvieeice e ittt 106
10.2  MAal OM MINSKAAE KOET ....c.veviiiiiiiectieie sttt ettt ettt besae bt e s e e saesbe et e sbeensesreene s 111
10.3 Mal om att minska olagenheter fran tUNGLrAfiK ...........ccveeiveieeiieie et 112
10.4  Mal oM MINSKAAE DAITIATET ........civiiviiiiiie ettt ettt e s be e sreereebeene s 112
10.5 Sammanfattning av MEIPIOGIAIM ......coouiiiiiiiiie ettt e e 113
11 ATGARDER.......ciiiitiicteieteteeete ettt 115
S Y [ 4 PV Tg E= = (e =T (=Y o (2 OSSPSR 116
11.2  AGAIdEr StrEK VASE (V) ..o.oveveeiiievieiiiieteee ettt ettt s et s st s st s e s s 127
11.3  Atgarder Str8k NOTAVAST (NV) ......cviuiiiierieiieeeeceeee ettt 136
114 ALGArder StrK NOTA (N) ...cvoviveeieieeeeeeeeee ettt s s et e et et s et st et et et etesaetsseeteseesssteasseesnanas 138
115 ALGArder StraK OSt (O) ..ouviviiiveiieieeeee ettt ettt ettt ettt st et stenn e 141
11.6  Atgard Strak SYAOSE (SO) ...eviveiieiiieeieeeeeeees ettt e st et et ee sttt st e et et e stetseaeteseeteeteneateen e 142
11.7  ALGArEr SITEK SYA (S)..oueiviiiveiieieeeeeeeeee ettt et s e s e s st e st e s st e et et et ste et et e sesssseetsseesssteneseennanas 143
11.8  Atgarder StrdK CONIIUM (C) ....ovivieeieeieeeeeeees e eeeee st s ste sttt et ee st et etesestssaeteseessstesesaesnanas 147
11.9 Bedomning av maluppfyllelse 0Ch KOSINAET .........c.ccueiviieieieeiece e 156
11.10 2 T0] 0] (] - | PP PPPPPT PR PUSPPPPPIN 161
12 NAR BOR ATGARDERNA GENOMFORAS? ...t 162
125 R A\ [ 4 PV g E= = e = (o (=Y USSP PTRSSRN 163
1 -1 V- 1= TSRS 166
12.3  SHAK NOTAVAST......uiiuiiitiitiecie ittt ettt ettt ettt s b e et e st e ebe et e s beets e besaeessesbesasesbesbeensestestsensesreas 169
12,4 SHBK MO .eetieeiiiie ettt ettt et ettt e e te et e st e e aeesbeebe e st e sbeeasesbesbeessesbesasesbesbeensesteatsenbesaean 171
12,5 SHBK BSt.uriiiiuiiiiiie ettt ettt ettt et e e be et e st e e ae e s be et e e s beebeete e beeheeateebeeaeeebeebeentesreeteebeare s 173
I T 1 = 1) [0 11 SR 175
12,7 SHAK SYO..iiitiiiiite ettt ettt st ettt sttt et s bt et e st e s aeesbeebe e s besbeete e besbeestesbeeaeesbeebeentesreeteenbeare s 177
12,8 SHEK CENIUM L..oiiitiiieie ettt ettt ettt e et e et e e ete e steeeaeeeatesabeanbeeebeesteeeteeeseeeneeenteearee e 179
12.9 Mojligt genomforande och ansvarsfOrdelnNing..........ooocvvviiiieie i 181
13 FORSLAG TILL INRIKTNING OCH REKOMMENDERADE ATGARDER...... 183
13.1  INriktning fOr Val @V AEQATTET ......couviiieieiee ettt st et esaeste e esaeeraesenne s 183
13.2  Attraktiviteten okar for manniskor 0Ch fOretag..........oovoeveiiiiiiiii e 183
13.3 Ett inkluderande transportsystem med sakerstalld funktionalitet .................ccoeeeeeeee e, 183
13.4 Trafik och markanvandning i balans............ccccco i, 184
13.5 Utveckling av transportsystemet och staden..............ooooeiiiii i, 184
13.6  Geografisk PriOMtEIING ....ccoe e ————————— 184
13.7  AlIMANNA OVEIVAGANUEN ... 185

Bilaga 1 Historisk trafikutveckling och trafiksikerhet per strak

Bilaga 2 Korsningsanalyser

Bilaga 3 Markanviandningsunderlag for trafikprognos

Bilaga 4 Kapacitetsanalyser region Vast - Noden Boras

Bilaga 5 Trafikfloden

Bilaga 6 Mobility management-atgarder

Bilaga 7 Tekniskt PM — Kapacitetsanalys Brodalsmotet

Bilaga 8 Trafikteknisk utredning av vig 40, Brodalsmotet - Annelundsmotet
Bilaga g Trafikanalys for kv Vitsippan, Bjornflokan, Astern, Ulysses m fl
Bilaga 10 Tekniskt PM - Kapacitetsanalys av Alvsborgsrondellen



6 (188)



7 (188)

Sammanfattning

Borés utgor en viktig regional nod for tig-, buss- och biltrafik men ocksa betydelsefull for
samhallsutvecklingen generellt i Vistsverige. Borés star infér en rad utmaningar, bland annat 6kar
antalet invanare och verksamheter stadigt. Det speglas i planeringen av stora utbyggnadsomraden
med savil bostdder som niringsverksamhet, vilket i sin tur kraver val fungerande infrastruktur. Det
gér stora vagar till och igenom centrala Borés och stora mangder gods, inklusive farligt gods,
transporteras genom centrum. Stadskirnan ar trang och en stor andel persontrafik gors med bil.
Parallellt pagar planeringen for Gétalandsbanan, som ar en hoghastighetsbana mellan Goteborg-
Stockholm, med en station i Boras.

Atgirdsvalsstudiens mal 4r en samsyn och plan for en 1dngsiktigt hallbar trafikstruktur for det
overgripande statliga vig- och jarnviagsnitet och det kommunala vagnétet, med en vixande
befolkning. Syftet &r att identifiera behov, funktioner och brister for vag och jarnvéag inom Borés med
omgivning. Studien ska beskriva helheten och darmed samla och samordna aktuella dtgardsvalsstudier
i omradet. Priméra intressenter for denna atgiardsvalsstudie ar Trafikverket, Boras Stad,
Borasregionen/ Sjuhdrads kommunalférbund, Vastra Gotalandsregionen och Visttrafik.
Representanter frin dessa organisationer har ingétt i bade styr- och arbetsgruppen for studien.
Huvuddelen av arbetet i en &tgiardsvalsstudie sker i en arbetsgrupp, som i samverkan identifierar mal,
funktioner och atgarder i stréket. Initiering av denna atgardsvalsstudie togs i april 2015.

Foreslagna atgiarder redovisas i en tidslinje fran nuldge fram till &r 2040. Varje atgard har en ansvarig
aktor som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras. Sammanstillningen av atgirderna
ar uppdelad pa fyra inriktningar: paverka behovet, nyttja systemet bdttre, om- och nybyggnationer
samt fortsatt utredning.

Bilresorna i Boras star i dagsliget for hela 64 procent av alla resor, varav endast cirka en fjardedel ar
samakning. 18 procent av resorna sker med cykel eller till fots och 16 procent med kollektivtrafik.
Resterande 2 procent utgors av 6vriga fardsatt. Firdmedelsfordelningen i Boras inte ar hallbar 6ver
tid. I kombination med en férviantad befolkningsokning i kommunen kommer en oféréandrad
fardmedelsfordelning att fi stora konsekvenser for framkomligheten i trafiksystemet. Den
infrastruktur som finns idag kommer helt enkelt inte kunna ta hand om en befolkning som kor bil i
samma utstrackning som idag. Malet for Bords méste darfor vara att 6ka andelen resande med
kollektivtrafik, cykel och gang, vilket ocksd innebar en minskning av andelen bilresenérer. Antalet
bilresor kan inte 6ka namnvirt om trafiksystemet dven fortsittningsvis ska fungera tillfredsstillande.

De viktigaste atgiarderna ar séledes de som framjar de hallbara trafikslagen. Nar det giller busstrafik
anvander den samma vagar och gator som biltrafiken, vilket medfor att somliga atgarder bidrar till att
forbattra villkoren for bade buss och bil. Andra atgarder i vignitet har en mer ensidigt positiv effekt
for bussar eller bilar, i dessa fall prioriteras busstrafikens framkomlighet framfor biltrafikens. Det
finns dock platser och strackor dar atgarder for 6kad framkomlighet for biltrafik ar nédvandiga.
Sadana atgarder bestar framfor allt av mindre trimnings- och optimeringsatgarder. Det finns dven
négra tinkbara atgarder som innebar byggande av helt nya vagar, till exempel en férbindelse i nordost.
Anledningen &r att en sddan koppling far effekter pa trafiksystemet i centrala Borés, bland annat pa
Kungsgatan i centrala Borés, som idag utgor en bristfillig trafikmiljo for oskyddade trafikanter.

I atgirdsvalsstudien framhalls dven vikten av att f6lja upp rekommenderade atgirder och de mal som
antas, med hjilp av olika indikatorer. Om inte det gors kan resurser komma att laggas pa dtgiarder som
inte far onskad eller tillracklig effekt. I varsta fall riskerar somliga atgarder att inte genomféras alls,
vilket kan leda till att bristerna férvarras och att de blir mer kostsamma och komplicerade att atgirda.
For att vara framgangsrik i uppfoljningsarbetet krivs att intressenterna i arbetet med
atgardsvalsstudien fortsitter att samarbeta. Berorda parter behover samarbeta utifrdn den
avsiktsforklaring, de 6verenskommelser och de avtal som tas fram och ta ansvar f6r de atgarder som
ska genomforas.
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1 Inledning

Atgirdsvalsstudien har initierats av flera olika anledningar. Boris vixer stadigt och kommer i och med
det fé infrastrukturmaéssiga utmaningar for att tillgodose invénarnas och foretagens behov av hillbara
person- och godstransporter. Eftersom Boras ar ett viktigt nav for hela Sjuhirad har staden en stor
betydelse inte enbart som nod for tigtrafiken samt bytespunkt for buss, cykel och taxi utan framfor allt
for samhallsutvecklingen i hela regionen. Parallellt som staden stér inf6ér stora utmaningar pagar
planeringen for G6talandsbanan, en ny stambana i form av hoghastighetsbana Géteborg-Boras-
Stockholm. Gétalandsbanan dr tankt att f en station i Boras. Inom ramen for arbetet med
Gotalandsbanan har Boréas Stad och Sverigeforhandlingen slutit avtal om att bygga 12 500 bostéader
fram till &r 2035. Sammantaget finns siledes ett stort behov av samsyn mellan samtliga aktorer kring
overgripande planering och koppling till pdgaende projekt i och omkring Boras.

1.1 Bakgrund

Boras ligger i Vistsverige cirka sex mil 6ster om Goteborg. Med Gver 110 000 invanare dr Borés landets
trettonde storsta kommun och inom en tiomilsradie bor 1,5 miljoner manniskor. Borés ar en
handelsstad, men har ocksa en lang tradition som textilstad. Férutom centralorten Boras finns det 20
tatorter i kommunen. De storsta ar Dalsjofors, Fristad, Sandared och Viskafors. Under nagra
decennier pa 1900-talet var Boras en av Sveriges snabbast vixande stdder, tack vare den da sa
expansiva textilindustrin. I dag har Boras i stéllet blivit ett centrum for textildesign, logistik och
handel. Manga vilkdnda textil- och konfektionskedjor har sina huvudkontor i Boras.

Hela Sjuhirad, som innefattar Bollebygd, Boras, Herrljunga, Mark, Svenljunga, Tranemo, Ulricchamn
och Vargarda kommuner, har stora mojligheter att utvecklas starkt med sin strategiska placering.
Samtidigt star regionen infor stora utmaningar nir det géller infrastruktur och transporter, bade i
nartid och i framtiden, inte minst med hinsyn till G6talandsbanan. Utmaningarna géiller bade for
person- och godstransporter.

For att bidra till en héllbar utveckling av noden Boras behdvs en helhetssyn i planeringen av
trafiksystemet och samhillet. En forstielse for dagens situation och kénda brister ar viktigt, kopplat
till framtida utveckling. Overgripande mal behover skapas. Kommunens omfattande arbete med ny
oversiktsplan, vars granskningshandling fardigstélldes under hosten 2017, har anvants som underlag i
den hér studien.

1.2 Initial problembild

Som namns ovan vixer Boras stadigt och en rad omraden planeras for nya bostdder och andra for nya
eller utokade verksamheter. Det 6kande antalet invénare och verksamheter stiller allt storre krav pa
infrastrukturen, sdval den kommunala som den statliga. Pa flera platser i staden upplevs
trafikmingderna i hogtrafiktimman vara si pass stora i forhéllande till infrastrukturens kapacitet att
framkomlighet och trafiksdkerhet paverkas negativt. Trafikanter uppger att det bland annat uppstar
kobildning pa vig 40. Boras préglas av infrastruktur av olika slag, infrastruktur som dels ansluter till,
dels gér igenom staden. Det medfor att en stor méangd gods, dven farligt gods, transporteras genom
centrala delar av staden. Vidare ar stadskdrnan trang och en stor andel av dagens resor utfors med bil.
den omfattande trafiken orsakar stérningar av olika slag, s som barridrer, buller och forsamrad
luftkvalitet.

1.3 Atgéardsvalsstudiens syfte och mél

Studiens syfte ar att identifiera behov, funktioner och tillginglighet f6r personer och gods pa vig och
jarnvig inom Bords med omgivning. Det gors med utgangspunkt i Boras stadsutveckling och pagaende
projekt samt arbetet med Gotalandsbanan. Studien ska beskriva en helhet och déarigenom samla och
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samordna pagdende dtgirdsvalsstudier i Bords med omnejd. Studien kan dven foresla dtgiarder pa
strukturell nivd, som kan spelas in i kommunal, regional och nationell tgirdsplanering.

Mélet med studien &r en samsyn och plan for en framtida langsiktig trafikstruktur for det 6vergripande
statliga vig- och jarnviagsnitet och det kommunala vignitet, som hanterar en vixande befolkning.

1.4 Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Atgirdsvalsstudier ar det forsta inledande steget i Trafikverkets planeringsprocess. Malet &r att tidigt
skapa en god dialog samt att gemensamt identifiera brister och behov. Denna inriktning géller ocksé i
tillimpliga delar av kommunernas planering — enligt handledningen for atgardsvalsstudier, framtagen
av Trafikverket, Sveriges kommuner och landsting samt Boverket. Tyngdpunkten i en
dtgirdsvalsstudie ar dialog mellan berorda aktorer och intressenter. Studien genomfors innan den
formella planprocessen tar vid. Syftet ar att skapa ett underlag for att prioritera samhallsekonomiskt
kostnadseffektiva 16sningar, som bidrar béade till en vidareutveckling av transportsystemets funktion
och till en hallbar samhéllsutveckling.

Primaéra intressenter for denna atgardsvalsstudie ar Trafikverket, Borés Stad, Bordsregionen/
Sjuhirads kommunalférbund (nedan kallat Borasregionen), Vastra Gétalandsregionen och Visttrafik,
som alla ingér i arbetsgruppen for studien (VGR representeras av Visttrafik).

For att sikerstilla en god forankring har arbetet i denna atgirdsvalsstudie, AVS, organiserats med en
styrgrupp och en arbetsgrupp. Det finns referenspersoner och specialistkompetenser som har
engagerats i tvd workshoppar, for att forankra och klargora forutsiattningar, malstruktur och
atgirdsforslag. De lokala intressenternas roll dr att bidra med kunskap till det underlag som tas fram.
En konsult (Sweco) har handlats upp for att bland annat sammanstélla material och bearbeta
rapporten.

Huvuddelen av arbetet i dtgidrdsvalsstudien sker i arbetsgruppen, som i samverkan identifierar mal,
funktioner och atgirder i stréket. Initiering av denna atgardsvalsstudie togs i april 2015.
Arbetsgruppen triffas cirka en gdng per manad sedan september 2015 och bestar av tjanstepersoner
fran Trafikverket, Borés Stad, Bordsregionen, Vasttrafik samt Sweco. Styrgruppens uppgift ar att
sdkerstilla att dtgdrdsvalsstudien genomfors i linje med studiens syfte och mél. Styrgruppen ska dven
vara ett forum som ifrdgasatter och bidrar med forslag. Styrgruppen ar inte beslutsfattande som grupp
utan respektive deltagare fattar beslut utifran sina mandat i respektive organisation.

Styrgruppen bestar av:
e Bengt Rydhed, stf regionchef Trafikverket Region Vist (ordférande i styrgruppen)
e Jorgen Ryding, enhetschef Utredning Trafikverket Region Vist
¢ Jan Efraimsson, utredningsledare Vastra Gotalandsregionen
¢ Bengt Himmelmann, samhillsplaneringschef Boras Stad
e Stefan Paterson, projektledare etappen Bollebygd-Boras, Trafikverket Region vist (delar av
uppdraget tom 170131)
e Max Falk, Vistra Gétalandsregionen
e Joakim Svirdstrom, regionutvecklingschef Bordsregionen

1.4.1 Workshop

Lokala intressenter, bestdende av berorda organisationer, naringslivs- och branschorganisationer
engageras genom tva workshopar. Workshop 1 genomfordes 19 januari 2016 dér intressenterna
identifierade problem och brister for straket utifran tre perspektiv:

e Objektsniva



P& workshop 2, som genomfordes 15 mars 2016, fick intressenterna i uppgift att generera
atgirdsforslag kopplat till de problem och brister som identifierats pa den forsta workshopen.
Deltagande organisationer/intressenter, utover de som representeras i arbetsgruppen, listas nedan:

Lankar och strik (resanderelation)
Byte mellan olika trafikslag

Kommuner

Alingsas
Bollebygd
Herrljunga
Harryda
Mark
Svenljunga
Tranemo
Ulricehamn
Varberg
Vargarda

Ovriga intressenter

1.5 Atgéardsval enligt fyrstegsprincipen

Ambulans

Borés city

Borés Naringsliv
Handelskammaren
Hogskolan
Knalleland
Lansstyrelsen
Polisen
Réddningstjansten
Viareds foretagare

Remissinstanser

Alingsds kommun
Bollebygd kommun
Borés Stad
Herrljunga kommun
Harryda kommun
Marks kommun
Svenljunga kommun
Tranemo kommun
Ulricehamns kommun
Varbergs kommun
Vérgarda kommun
Trafikverket
Borésregionen
Visttrafik

Vistra Gotalandsregionen

Lansstyrelsen
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I dtgardsvalsmetoden delas arbetet in i fyra faser: initiera, forsta situationen, préva tdnkbara 16sningar
samt forma en inriktning och rekommendera atgéarder. Forsta fasen handlar om att initiera och starta
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projektet. Andra fasen handlar om att férsté situationen genom att kartlagga lokala forutsiattningar och
identifiera mél, behov och ringa in en problembild. Direfter provas och analyseras alternativa atgarder
och atgardskombinationer utifrin fyrstegsprincipen. Alternativa l6sningar gallras ut och deras
effekter, konsekvenser, méluppfyllelse och kostnader bedéms. Utifrén de basta alternativen formas en
overgripande inriktning och forslag till rekommenderade dtgarder.

Forma
inriktning
och

Prova

Initiera tinkbara
ldsningar

rekommendera
atgarder

Figur 1-1: Atgdrdsvalsstudiens fyra faser — metod i tidig planering

Fyrstegsprincipen dr en hushéllningsprincip som innebéar att mojliga forbattringar i transportsystemet
ska provas stegvis. Atgirder ur de ligsta stegen dr mest resurs- och kostnadseffektiva och ska darfor
prioriteras for att 16sa identifierade problem. Forst i sista hand ska kostsam och tidskravande om- eller
nybyggnad av infrastruktur viljas. Traditionellt har planeringen av transportsystemet handlat om att
bygga om eller bygga ny infrastruktur, men att bygga nytt dr kostsamt och innebar i regel negativ
paverkan péd miljo samt forbrukning av naturresurser. Granserna mellan de olika stegen &r inte skarpa.
Fyrstegsprincipens steg beskrivs s har:

151 Stegl-Téankom

Steget omfattar atgarder som paverkar efterfragan pa transporter, for att minska behovet av
transporter, samt atgarder som péaverkar val av transportsitt. Samhillsplanering dr den kanske mest
betydelsefulla dtgirden i steg 1, d& lokalisering av verksamheter och bostader kraftfullt paverkar
transportbehovet, for 1ang tid framover. Exempel ar dven att underlétta kollektivtrafikresande med
tydlig information, kampanjer for att framja kollektiv- och cykelresor, ekonomiska styrmedel som
trangsel-, fordon- och parkeringsavgifter, regleringar och lagstiftning som ror parkering, resepolicys
som stodjer energieffektiva firdmedel och att vilja telefon-, webb- och videokonferenser framfor
fysiska moten. Distansarbete och digitala méten ar atgiarder i steg 1 som innebar tillgdnglighet utan att
resa.

15.2 Steg 2 - optimera

Steget omfattar atgirder for effektivare anvindning av det befintliga transportsystemets fordon och
infrastruktur. Det kan handla om att féra 6ver transporter till mindre utrymmeskréavande, sikrare eller
miljovanligare fordon. Exempel ar sinkta hastighetsgranser och 6vervakning av efterlevnad, variabla
hastigheter beroende av trafikflodet, samakning, 6kad turtithet i kollektivtrafik, lingre tdg samt mer
utspridda skol- och arbetstider eller stugbytardagar i fjillen, for att pa sa sitt minska resandet i
hogtrafik. Har ingér dven manga atgirder for intelligenta transportsystem, s kallade ITS-atgarder.

1.5.3 Steg 3-byggom

Steget omfattar forbattringsatgarder och begriansade ombyggnader av befintlig transportinfrastruktur.
Exempel ar ombyggnad av héllplatser, ombyggnad av befintliga vagkorfilt till busskorfalt, langre
perronger, reversibla korfalt, breddning av vagar, mittseparering, forbattring av sidoomréden,
upprustning av hallplatsmiljéer, ombyggnad av korsningar och hastighetssidkring av gaingpassager
samt barighetsdtgiarder. Har ingér dven vissa ITS-atgarder.
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1.5.4 Steg 4 —bygg nytt

Det sista steget omfattar storre om- och nybyggnadsatgérder, 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 atgird i ett av stegen ofta kan ge effekter i flera andra steg. Att exempelvis
bygga en cykelbana (steg 3 eller 4) kan sekundért ge bide effektivare utnyttjande av befintligt system
(steg 2) och forandra val av transportsitt (steg 1). Resonemanget visar att indelningen i steg inte ar det
vasentliga. Att arbeta utifran principens tillimpning med transportsnal samhillsplanering och
effektivisering av transportsystemet maste pagé kontinuerligt. Manga gdnger omfattar den samlade
16sningen for ett problem étgarder i flera steg. Dessa kan samlas i atgdardspaket dar dtgidrderna kan
samverka och forstirka varandra, exempelvis atgirder i steg 1 och steg 2. Atgirder ska i denna
dtgirdsvalsstudie genereras enligt fyrstegsprincipens alla steg for att i enlighet med principen fi fram
de mest samhaillsekonomiskt effektiva kombinationerna av 16sningar.
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2 Avgransningar

Den aktuella dtgardsvalsstudien bendmns Noden Borés, vilket omfattar staden Boras med omnejd.

2.1 Geografisk avgransning
Den aktuella dtgardsvalsstudien omfattar Boras Stad med omnejd enligt Figur 2-1. Utredningsomradet
delas upp i olika strak, se Figur 2-2 och vidare i kapitel 7.

For jarnvagarna kommer utredningsomrédet att stricka sig langre dn Bords med omnejd. Detta beror
pé att jarnvagarna och dess funktion ar beroende av atgiarder pé hela banor och inte enbart vid ett
omrade. Kust till Kustbanan kommer avgrinsas till Goteborg (Almedal)-Virnamo, Alvsborgsbanan till
Boras-Herrljunga och Viskadalsbanan till Varberg-Borés.

Alvsborgs-,
banan

FVa2 1795

Sjomarken

Kust till kust-

banan Sandared
V1757,

Ganghester
V 1700

S -
........

Im

Viskadals-
banan

V 1610

e mm——————

Rydboho,

"\>
Véarnamo

Figur 2-1. Overgripande geografisk avgrdnsning.
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Figur 2-2. Utredningsomrddet indelat i strdk.

2.2 Avgransning av innehall och omfattning

Atgirdsvalsstudien ska sammanfatta och beskriva en helhet kring Noden Boras. DA det finns flera
strék i Boras med omnejd som redan dr féremal for enskilda atgardsvalsstudier har denna studie en
mer 6vergripande karaktir. I kapitel 2.52.4 presenteras pagdende dtgardsvalsstudier och andra
utredningar i Bords med omnejd.

2.3 Ekonomisk avgransning

Inga medel finns avsatta for namngivna objekt! i nuvarande planer (nationell och regional), aren 2014-
2025 eller kommande planer dren 2018-2029. Foreslagna smérre atgirder kommer att prioriteras mot
andra atgirder i kommande verksamhetsplanering. Det finns inga medel avsatta for dtgérder pa
kommunal niva.

2.4 Tidshorisont for atgarders genomférande

Den aktuella dtgardsvalsstudien kan foresla atgarder for genomférande bade pé kort och pé 1ang sikt.
Atgirdsvalsstudien ska ocksé koppla till planerade projekt som ska genomforas i nartid.

2.5 Anknytande planering

Infrastrukturen genom och omkring Boras har varit foremal for ett antal dtgardsvalsstudier.
Vedertagna inomkommunala planeringsarbeten genomf6rs kontinuerligt. Bland annat har staden tagit
fram bade en trafikstrategi och en ny 6versiktsplan. Oversiktsplanen var pa utstillning mellan 23
november 2017 och 26 januari 2018. De studier som ar genomforda eller pdgar och som anviands som
underlag i denna studie ar foljande:

e AVS Kust till kustbanan (dven kallad Goteborg—Boris) — pausad

1 Namngivna objekt avser i Regional plan dtgirder éver 25 miljoner kronor medans det i Nationell plan avser
atgarder 6ver 100 miljoner kronor.
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o AVS Viskadalsstriket — avslutad

e AVS Vistra stambanan genom Vistra Gotaland — avslutad

e AVS Alvsborgsbanan — pagér

e AVS Boras—Linkoping — pagar

o AVS Sandared-Sjomarken — avslutad

o AVS Nationellt viignit GC (Bollebygd-Boras Goteborgsvigen vig 1757) — avslutad
¢ Sverigeforhandlingen — pagéar (avslutas till arsskiftet 2017/2018)

e Lokaliseringsutredning Borés-Bollebygd — pagar

o Trafikteknisk utredning av vig 40, Brodalsmotet-Annelundsmotet — avslutad

e Samtlig planering och utredning kopplad till Gotalandsbanan, delen Molnlycke-Bollebygd
o Trafikstrategi Boréds — pausad

e Boras oversiktsplan — utstéllning

¢ Handlingsplan for bostadsbyggande 2016-2020, Boras Stad

¢ Godstransportstrategi for Vistra Gotaland

e VGR Marknadsutredning GBG-BS — pagér

¢ Utvecklingsplan 2025 for stadstrafiken i Boras — avslutad

e AVSvig 42 — avslutad

e AVS Strik 9, Boris — Trollhittan - avslutad

2.6 Gotalandsbanan

Inom ramen for den hér studien tas inte hdnsyn till den planerade Gotalandsbanan. Innan detaljer
kring Gotalandsbanans planering har faststillts, och annu mer direfter, finns det behov av analyser
och dtgirder i utredningsomradet. Nedan foljer en kort beskrivning av planeringsliget (december
2017) for Gotalandsbanan.

Trafikverket planerar en dubbelsparig jarnvag for hoghastighetstdg och snabba regionaltag mellan
Goteborg och Boras, med fortséttning till Stockholm. Den nya jarnvigen skapar mojlighet for snabbare
resor mellan Goteborg och Stockholm, forbattrar kommunikationerna till Landvetter flygplats och
knyter Vistsveriges storsta stider narmare varandra.

De stora behov som finns av forbattrade jarnviagsforbindelser, mellan sévil Goteborg och Boras som
Goteborg och Stockholm, kan inte métas av befintlig infrastruktur. Strackan Goteborg—Boras ar ett av
Sveriges storsta pendlingsstrak och dagens enkelspariga jarnvag ar inte ett konkurrenskraftigt
alternativ till viagtrafiken. Med dubbelspériga Gotalandsbanan, byggd for hastigheter upp till 320
km/tim, kan restiderna mellan Goteborg och Boras kraftigt minskas och antal tag 6ka. Battre
kommunikationer, som gor det ldttare att ta sig till jobb och studier, skapar forutsattningar for
regional utveckling.

En ny stambana Stockholm—Géteborg via Jonkoping betyder ocksa snabbare resor mellan
storstadsregionerna och mdjlighet att flytta trafik fran den hart anstrangda Vastra stambanan. Miljon
gynnas genom att fler transporter kan flyttas fran vag till jairnvag. Sdkerheten 6kar genom att vi bygger
en helt ny jirnviag med hogsta fokus pa sidkerheten 1angs banan och vid stationerna.

I den nationella infrastrukturplanen ingér att planera och bygga delen Molnlycke—Bollebygd, med en
station pa Landvetter flygplats. Dar ingér ocksa pengar till fordjupade studier pa delarna Almedal—
Molnlycke och Bollebygd—Boras. For delen Almedal-Mdlnlycke utreds sex olika korridorer.
Lokaliseringsutredningen skickades pa remiss till kommuner, lansstyrelse och andra remissinstanser 5
december 2016. Sista dag att lamna synpunkter pa lokaliseringsutredningen var 3 mars 2017.
Materialet finns pa projektets webbsida under "Delen Almedal-Molnlycke > Dokument”. For delen
Molnlycke—Bollebygd har férdjupade faltunders6kningar, sdsom miljo, kultur, sociala konsekvenser
och teknik, genomforts i den tidigare faststillda korridoren. Utifran dessa kommer sparlinjen att
laggas. For delen Bollebygd—Boras skickades sju olika alternativa korridorer pa remiss till berérda
kommuner och Lansstyrelsen den 3 februari 2016. Under remisstiden har justering och
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kompletteringar gjorts av korridorerna. Ny remiss skickades ut 15 augusti 2016 med en ny korridor
samt justeringar i tre av de korridorer som tidigare presenterats.2

De jarnvigsatgirder som foreslas i denna AVS har inte avgorande betydelse for vilken
stationslokalisering for hoghastighetsbanan som véljs i Borés. Ju langre ifrdn befintligt stationslage
som stationen for den nya hoghastighetsjarnviagen placeras desto mer forsvéras resandeutbyte mellan
de olika jarnvéagarna.

Trafikverket har under hosten 2017 lamnat forslag p& en ny nationell plan for dren 2018-2029. I
forslaget har Trafikverket, utifran regeringens direktiv for arbetet med ny nationell plan, inte kunnat
inrymma en utbyggnad av strackan Goteborg—Borés. I stillet anges strickan som en utpekad brist och
att ett arbete med en ny inriktning ska paborjas.

2 Trafikverkets planldggningsbeskrivning — 2016-12-05
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3 Befintliga forhallanden

I detta avsnitt beskrivs nuvarande férhallanden i Boras och Sjuhdradsbygden inom en rad omraden.
De omraden som avhandlas ar landskapsbild, naturmiljo, befolkningsutveckling, miljo, naringsliv,
turism och aktuellt resande.

3.1 Landskapsbild och naturmiljo

Borés med omland &r en del av den typiska skogs- och mellanbygd som stricker sig genom
Vistergotland. Landskapet bestér av smékuperad terring med omvéxlande bergknallar och
sprickdalar. Hojdpartierna ar i regel skogsklddda och det finns sjoar i de storre sprickdalarna. I vissa
omraden Overgir barrskogslandskapet till smaskaliga odlingsmarker bestdende av 16vskogar och
betesmarker.3 Bade hgjdforhéllandena och narheten till havet paverkar klimatet. Stora
nederbordsméangder innebar att det finns manga myrar och vitmarker omkring Borés.4

I den av Trafikverket framtagna Landskapsanalysen kategoriseras trakterna kring Boras som
storskaligt spricklandskap, se Figur 3-1.

Figur 3-1. Den grova karaktdriseringen i regionala landskapstyper och regionala karaktdrsomrdden inritade pa
teddykartan®.

3 Boras Stad, Naturvardsprogram Boras kommun, Del 1. Skyddsvérd natur i Bords kommun, 2000
4 Ibid
5 Trafikverket, Landskap i Idngsiktig planering — Pilotstudie i Vistra Gétaland 2011:122, 2012.



18 (188)

Det storskaliga sprickdalslandskapet kinnetecknas av storre sprickdalar i tydlig dominant nord-sydlig
sprickriktning, med mindre dalar i 6st-vastlig riktning. De relativa hojdskillnaderna ar stora, mellan
150 och 300 meter vilket innebér att héjdnivderna &r bland de hogsta i regionen och stora delar ligger
over hogsta kustlinjen. Ostra delen ingdr i Sydsveriges morinomrade och innehéller dven
drumlinlandskap med karaktéaristisk valryggsform. Det kuperade landskapet ar pa vissa platser
utmanande for infrastrukturen, saval for cykel som for tag, vilket ger speciella forutsattningar.®

Runtom i kommunen finns flera omraden som ar sarskilt skyddade som naturreservat eller
riksintressen enligt Miljobalken, eller enligt Natura 2000. Ett av de storre omradena ar Skogsbygden,
den hojdplatd mellan Alingsés och Bords kommuner som ofta kallas Vastgotafjallen. Omradet ar
kuperat, relativt obebyggt och har stora omraden med myrar. Det finns dven sméskaliga
odlingslandskap med slatterdngar och naturbetesmarker. Ett annat skyddat omrade ar Uttermossen,
vilket ir beliget i kommunens sydvistra skogsbygder.” Enligt gillande Oversiktsplan for Bords Stad
finns ett omrade, Yttre Asunden-Torpasjoomradet, som linsstyrelsen har angivit som riksintresse for
friluftsliv. Rya asar ar ett kommunalt naturreservat som ir 550 hektar stort. Rya &sar ar ett vardefullt
omrade for friluftslivet med ddellovskog, stora barrskogar och jordbruksmark.

Mojligheterna till friluftsliv bedoms vara goda i Boras Stad. De strévomradena som omger Boras ar de
mest nyttjade naturomradena i kommunen. Inom gang- och cykelavstidnd frdn Boras finns tillgang till
savil skog som 6ppen mark och sj6ar.8

3.2 Befolkning

Boras kommun har 6ver 110 000 invanare och ar Sveriges trettonde storsta stad. Inom en radie pa tio
mil fran Boréas bor 1,5 miljoner manniskor.? Utifrdn kommunens befolkningsprognos for 2016-2019
forvintas kommunen ha 112 489 invanare ar 2019. Okningen kommer frimst ske i dldersgruppen
under 18 ar. Prognosen for befolkningsutvecklingen de ndrmsta fem aren har skrivits upp jamfort med
for ett ar sedan. Bakgrunden ar bade forvantat hogre fodelsenetto och hogre forvintat flyttnetto. I
samradshandlingen for 6versiktsplan finns en prognos om 140 000 invanare ar 2040.

Boras har haft samma procentuella befolkningsokning som Vistra Gotalands 14n i sin helhet under
2000-talet. Eftersom Borés och hela Sjuhdrad blir allt mer nira sammanknutet med
Goteborgsregionen kan den stora befolkningsokningen som Goteborg uppskattas fa, ocksa i hog grad
paverka omkringliggande regioner.2 Goteborg har haft en storre befolkningstillvaxt 4n forvantat och
tror i sin prognos péa fortsatt 6kning i samma takt med ndrmare 8 000 fler invinare per ar fram till
2019. Den framsta orsaken ar storre flyktingmottagande dn vad som hade forutspatts.s

3.3 Miljo

Bland de olika miljoaspekterna ar det framst luftkvalitet och buller som 4r relevanta i ssmmanhanget.
Det finns riktvarden for bulleremissioner, det vill siga riktvarden for hur mycket det far bullra

i olika miljéer. De riktvirden som finns for bostadsbebyggelse ar specificerad i Forordning (2015:216)
om trafikbuller vid bostadsbyggnader. Foljande riktvarden for trafikbuller bér normalt inte

6 Trafikverket, Landskap i langsiktig planering — Pilotstudie i Vastra Gotaland 2011:122, 2012.

7 Bords Stad, Boras Stads Kulturmiljpprogram, 2011.

8 Boras Stad, Boras Stads Oversiktsplan, 2006

% Boras Stad, Oversiktsplan for Bords — samradshandling, 2016.

10 Boras Stad, Befolkningsprognos fér &ren 2015-2019, 2015-03-10.

11 Sjuhirad omfattar kommunerna Bollebygd, Boras, Mark, Svenljunga, Tranemo och Ulricehamn, ibland dven
kommunerna Herrljunga och Vargarda.

12 Boras Stad, Befolkningsprognos fér dren 2015-2019, 2015-03-10.

13 bid.
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overskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller viasentlig ombyggnad
av trafikinfrastruktur:

e 60 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad)
e 70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

Under r 2012 genomfordes en bullerkartlaggning av Borés pa uppdrag av Borés Stad enligt
Europaparlamentets och rédets direktiv 2002/49/EG om bedémning och hantering av
omgivningsbuller.4 Bullerkartliggningen visar det omgivningsbuller som orsakas av kommunala och
statliga viagar samt jarnvagar inom kommunen, se Figur 3-2. Trafikbullret i kommunen var ir 2012
som mest omfattande langs vdg 40 och jarnvagen. I centrala Boras var bullernivierna som hogst langs
vig 42, Allégatan och Brimhultsviigen/Asbogatan. Bullerkartliggningen visar att cirka 40 procent av
kommunens invdnare var utsatta for bullernivder mellan 50 och 75 dBA (ekvivalent ljudniva) ar 2012.
Efter det att bullerkartldggningen gjordes har vig 42 dragits om vid Sjobo, vilket har medfort att
antalet bullerutsatta minskat. Boras Stad planerar i enlighet med direktivet att upprepa kartlaggningen
under 2017.

N ;{o\%

'rr v

Y ds “‘ff?”

Figur 3-2. Buller fran vdgtrafiken i Bords. Fargmarkeringarna i kartan visar ekvivalenta ljudnivaer (dygnsmedelvérden) i
omrdadet runt vdgar i Bords. Mérkgront representerar ljudnivder pd 45-49 dBA, ljusgrént 50 - 54 dBA, gult 55 - 59 dBA,
orange 60 - 64 dBA, rétt 65 — 69 dBA, violett 70 — 74 dBA, mérkbldtt > 75 dBA. Uppgifterna kommer fran bullerutredning
2012. Bildkalla: Miljokonsekvensbeskrivning, Oversiktsplan Boras, Samradshandling, Boras Stad, 2016.

14 AF, Kartlaggning av omgivningsbuller i Boras Stad, 2012
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Figur 3-3. Buller frdn jdrnvdgen i Bords. Firgmarkeringarna i kartan visar ekvivalenta ljudnivéer (dygnsmedelvdrden) i
omrddet runt jarnvdgen. Mérkgrént representerar ljudnivéer pG 45-49 dBA, ljusgrént 50 - 54 dBA, gult 55 - 59 dBA, orange
60 - 64 dBA, rétt 65 — 69 dBA, violett 70 — 74 dBA, mérkblatt > 75 dBA. Uppgifterna kommer fran bullerutredning 2012.
Bildkilla: Miljskonsekvensbeskrivning, Oversiktsplan Boras, Samradshandling, Boras Stad, 2016.

3.3.1  Luftmiljo

Sedan 2008 har Boras kontinuerliga méatningar av PM10, som &r olika sorters sma partiklar som ar
mindre 4n 10 millimeter. Enligt mitningarna 6verskrider inte halterna miljokvalitetsnormen for
arsmedelvardet och dygnsmedelvirdet. Miljokvalitetsnormen for dygnsmedelvardet av PM10 medger
att maxhalten far 6verstigas 35 ginger pa ett ar. Dygnsmedelvirdet 6verskreds 4 génger ar 2016 fram
till den 6 maj. Ar 2015 6verskreds dygnsmedelvirdet totalt 8 ganger.

Fram till ar 2015 har kviavedioxid mitts i gaturum och ovanfér tak i centrala Boras, matningarna har
dock brutits till f5ljd av ombyggnation. Ar 2015 visade mitningarna av kvivedioxid i gaturummet ett
arsmedelvirde pa 21 ug/ms3 vilket knappt 6verstiger mélet pa 20 ug/ms3. Resultatet ar 2015 ar en
minskning jamfort med ar 2011 da métningarna lag pa 30 pg/ms. Miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid ar 40 pg/ms3 som arsmedelvirde. Med andra ord uppfylls miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid enligt mitningarna i gaturummet i Boras. Halterna &r generellt l4gre ovan tak &n i
gaturummet och understeg bade miljomaélet och miljokvalitetsnormen ar 2014. Kviavedioxidhalten har
dven matts kampanjvis ren 1991, 1994, 2007 och 2012 i Boras. Matningarna visar att halterna har
varit konstanta, eller minskat marginellt, vilket visar pd samma tendens som i andra svenska
kommuner.

Svaveldioxid och bensoapyren, som &r ett matt pd Polyaromatiska kolviten, har uppmaitts till laga
halter i Borés. Svaveldioxid méits kontinuerligt, &rsmedelvirdet ar 2015 var 0,7 g/ ms3. Bensapyren
mittes under ar 2009 genom analyser pa PM1o-filter fran tidigare &rs mitningar, i gaturumsmilj6 var
halten 0,00015 pg/ms.
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Bensen, som anvinds for att mita lattflyktiga organiska foreningar, uppmittes ar 2014 till 3,3 pug/ms.
Miljomalet om 1 pg Bensen/m3 6verskreds ddrmed medan miljokvalitetsnormen om 5 pug Bensen/m3
uppfylldes. 15

Borés Stad har utfort metallanalys avseende arsenik (As), kadmium (Cd), nickel (Ni) och bly (Pb) pa
PMio-filter frdn métningar i gaturum februari-juni 2008. Periodmedelvardet for samtliga metaller
underskrider klart miljokvalitetsnormerna.

Ozonet i Bords uppmattes ar 2013 till ett &rsmedelvarde pa 63 ug/ms3, ar 2014 1ag halterna pa 60
ug/m3 och ar 2015 pa 68 7 ug/m3.1° Miljokvalitetsnormen for ozon medger 120 pg/m3 som hogsta
attatimmarsmedelvirde under ett dygn?.

3.4 Naringsliv

Niringslivet i Sjuhdrad, med Bords som nav, har en lang tradition inom textil, design, handel och
logistik. Sarskilt Boras, Mark, Svenljunga och Ulricehamn priglas av dessa traditioner. I Bollebygd,
Herrljunga, Vargarda och Tranemo ir det i huvudsak tillverkningsindustrin inom mekanik, elektronik,
plat, plast och trd som dominerar. Flertalet av foretagen ar underleverantorer inom bilindustrin.

Det finns cirka 20 000 registrerade foretag i Sjuhirad varav de flesta 4r enmans- eller fimansbolag.'8

Niringslivet i Boras kommun bestér till stora delar av sméa och medelstora foretag inom en mangfald
av branscher.19 Textil- och konfektionsindustrin har fortfarande en central stdllning och Borés &r ett
valkant centrum for textil design och hemvist for manga stora svenska agenturer och affarskedjors
huvudkontor. Textilhogskolan och Nordisk Designskola dr Sveriges ledande skolor for framtidens
textildesigners. Exempel pa kdnda svenska textil- och konfektionsmérken som har sitt ursprung i
Boras dr manga.

Boras dr ocksa Nordens postordercentrum inom branschen och ménga miljoner paket skickas fran
Borés varje ar. Boras Stad har en vision om att forstarka staden och regionen som Nordens e-
handelscentrum, dar kombination av e-handel och fysisk butik ska ge fordelar. Samverkan mellan
foretag, kommun och hogskola inom omrédet ska gynna inte bara Boras utan hela bygden runt
omkring.20

Foreningen Boras Naringsliv har drygt 9oo medlemmar och startades 2004 i syfte att samla foretag
inom olika branscher for att tillsammans med Boras Stad gora Boras attraktivare. Boras City,
Knallelandsgruppen och Viareds Foretagarforening ar de storsta medlemmarna.2! Viareds
foretagspark, beldgen strax soder om vig 40, inrymmer lokaler f6r 117 medlemsforetag i Viareds
Foretagsforening. Det motsvarar drygt 4 300 anstillda. Framst dr det stora distributions- och
logistikforetag som har etablerat sig i Viared.22

15 Boras Stad, Miljdkonsekvensbeskrivning Samradshandling Oversiktsplan, 2016
16 http://www.luftivast.se/ 2017-12-20

17 Luftkvalitetsférordning (2010:477) 15 § 1 kap

18 http://www.sjuharad.se/naringsliv.html, 2016-12-06

19 Boras Stad, Boras Stads Oversiktsplan, 2006

20 Boras Stad, www.boras.se

21 Boras Stad, Remissunderlag Oversiktsplan 2016

22 \/iareds Foretagsférening, www.viared.se
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Figur 3-4. Oversiktsbild Viareds Féretagspark 2015/2016. Bildkdlla: Viareds Féretagsparks hemsida, 2016-11-22.

Arbetsgivare i Bords Stad som har 6ver 500 anstillda presenteras i Figur 3-5 nedan... De tva storsta
arbetsgivarna i kommunen &terfinns i offentlig sektor: Boras Stad och Vistra Gotalandsregionen.23

Figur 3-5 Stérsta arbetsgivare i Bords Stad 2015, offentliga och privata.

Arbetsgivare Antal anstdllda
1 | Boras Stad (kommun) 10 000 eller fler
2 | Vistra Gotalandsregionen (landsting) 4 000-4 999
3 | Ericsson AB 500-999
4 | Ellos Aktiebolag 500-999
5 | H&M Online Aktiebolag 500-999
6 | Hogskolan i Boras 500-999
7 | Samhall Aktiebolag 500-999
8 | SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut AB 500-999

23 Bor4s Stad, www.boras.se

22 (188)



23 (188)

3.5 Besobksnaring

Stora besoksmaél i Borés ar bland annat Boras
Djurpark, som ar Vastsveriges storsta djurpark,
med nirmare 250 000 besokare under 2014. Andra
stora besoksmal ar Knalleland, Navet Science
Center, liksom Textile Fashion Center som ar en del
i Boris Stads satsning pé staden som destination
for mode- och textilintresserade. Kommunen har
ocksé ett rikt kulturliv med bland annat stadsteater,
symfoniorkester och tiotalet museer. Streetart-
festivalen No Limit startades 2014 och har haft
manga internationellt kinda konstnéarer som
gaster. Under festivalen forvandlas Boras till ett
gigantiskt utomhusgalleri. Boras Arena invigdes
2005 och anvinds for fotboll, konserter och andra
stora evenemang, samt som hemmaplan for IF
Elfsborg.24

3.6 Regionala malpunkter

De viktigaste regionala malpunkterna ar kopplade
till arbete, studier och knutpunkter for
infrastruktur. Goteborg ingéar inte i
Sjuhidradbygden men som regional kdrna och som
Sveriges andra storsta stad utgor staden den storsta
malpunkten. Goteborg erbjuder savil en bred
arbetsmarknad, inklusive kunskapsintensiv
tjanstesektor, som ett rikt kultur- och nojesliv.
Goteborgs hamn dr Nordens storsta och darmed ett
betydelsefullt nav f6r handel och transporter.2s

Figur 3-6. Universitets- och hégskoleorter, cirklarnas storlek ér
proportionell mot antalet studerande. Bildkdlla: Véstra
Gétalandsregionen, Strakstudie strék 9: Bords- Alingsds-
Trollhdttan.

Inom Sjuhérad ar det storst andel invanare som arbetspendlar till Boréds. Boras dr som delregionalt
centrum en malpunkt f6r niringsliv, handel och logistik i och med nirheten till vig och jarnvag. Ocksa
Harryda utgor kluster inom transport och logistik. I de vistra delarna av Sjuhérad ar det en hog andel
som arbetspendlar till Géteborg. Vad géller inpendlingen till Sjuhirad, sker den framst fran Goteborg
till Boras. Pendlingen mellan Borés och Goteborg ar sdledes omfattande i bada riktningarna.2¢

Landvetter flygplats ar en central mélpunkt som regionens nav for sévél inrikes- som utrikesresor och
forsorjer bade behov av arbets-, naringslivs- och fritidsresor. Omradet runt Landvetter flygplats blir
ocksa allt storre som foretagsmagnet och flygplatsen ar en vixande arbetsplats.27

Forutom Goteborgs hamn och Landvetter flygplats finns via vag 40 ett strategiskt strak for godstrafik
mot Jonkoping och Stockholm.

Goteborg ar den overlagset viktigaste hogskoleorten, med 6ver 35 000 helarsstudenter, inom
pendlingsavstand fran Boras vilket syns tydligt i Figur 3-6. Hégskolan i Jonkoping, med cirka 7 000
helérsstudenter, och Trollhdttans Hogskolan i Vast, med cirka 4 000 heldrsstudenter, ligger inom

24 Boras Stad, Remissunderlag Oversiktsplan 2016

25 Straket Goéteborg-Bords 2035, Gemensam malbild fér en hallbar regional struktur, 2015
26 Ma&lbild for kollektivtrafiken ar 2025 i Sjuhérad, 2011

27 Straket Géteborg-Bords 2035, Gemensam malbild fér en hallbar regional struktur, 2015
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pendlingsavstind fran Borés. Inpendling till Sjuhiarad med anledning av studier gors till hgskolorna i
Boriés, cirka 5 000 helarsstudenter, och Varberg, cirka 1 000 helarsstudenter.28

Den dagliga arbetspendlingen inom Sjuhérad uppgér till knappt 77 000 personer varje dag. Utover det
arbetspendlar drygt 12 000 personer frin Sjuhirad och drygt cirka 7000 personer till Sjuhirad. Figur
3-7 nedan visar all arbetspendling inom samt mellan Sjuhiradsregionen och angrinsande kommuner,
samt pendling mellan Varberg och Halmstad. Kartan visar pendling mellan kommuner.29

De starkaste pendlingsmonstren i regionen ar de fran de vastra delarna av Sjuhirad mot Goteborg,
samt en stor inpendling till Borés.

-.;\\\'«"!Iag‘
. T

Figur 3-7. Arbetspendling mellan kommuner. Relationer med minst 50 pendlare per riktning. Underlag fran 2008. Bildkalla:
Vastra Gotalandsregionens Strakstudie strak 9: Boras- Alingsas-Trollhdttan, 2007.

28 \/4stra Gotalandsregionen, Strakstudie, Strak 9 Boras-Alingss-Trollhattan, 2007
29 Malbild for kollektivtrafiken &r 2025 i Sjuharad, 2011



Arbetspendling mellan kommuner i Sjuhédrad, samt kommuner i Géteborgsregionen presenteras i Figur 3-8 nedan3°. Uppgifterna géller ar 2014.

Figur 3-8: Arbetspendling mellan kommuner i Sjuhdrad samt kommuner i Géteborgsregionen, 2014.

Arbetskommun

Eg;c;isr; Varberg Vargarda E\C/’flglg- Tranemo  Mark 3::‘:;3 Eijr:rg-a Boras E;rin:: Alingsas GoOteborg  Harryda MolIndal
Varberg 23743 1 7 8 352 24 3 191 7 10 1634 53 343
Vargdrda 3 3055 8 0 1 1 210 245 18 1132 408 24 28
Bollebygd 7 8 1480 8 92 6 4 948 9 89 957 369 187
Tranemo 5 1 3 4024 63 225 5 581 172 2 67 7 9
Mark 569 3 95 29 9719 194 8 1912 20 21 1773 547 398
Svenljunga 26 2 5 366 237 2704 1 966 33 6 140 25 19
Herrljunga 3 286 8 3 9 2 2893 451 84 179 201 9 19
Bords 95 98 464 399 763 305 187 42 811 605 247 2305 429 341
Ulricehamn 6 8 14 533 50 40 77 1982 7561 22 167 25 26
Alingsds 14 718 33 10 13 4 167 664 17 11 024 3416 210 284
Géteborg 709 119 147 38 393 25 51 1913 76 741 212 569 3618 14 811
Hdérryda 34 8 171 5 138 1 3 483 7 43 8262 5721 1790
Mélndal 174 9 24 7 82 2 7 238 7 49 16 150 855 11214

30 Fgrvarvsarbetande pendlare 16+ ar dver kommungréns efter bostadskommun, arbetsstillekommun. Kélla: SCB



En bakgrund till pendlingsmonstren ovan ar den geografiska fordelningen av Sjuhdradsregionens
storsta privata arbetsgivare. Den presenteras i Figur 3-9 nedan.

Over 900 ansiaica

500 - 600 arst¥idy
400 - 500 anstilida

300 - 400 anstaida

200 - 300 anstilds

Figur 3-9. Férdelningen av Sjuhdradsregionens stérsta privata arbetsgivare, Kdlla: SCB, bearbetning av Sweco

3.7 Lokala malpunkter

Resmonstret for de lokala resorna inom staden praglas av var resenérerna bor och var malpunkterna
finns. Inom stadskédrnan finns ett flertal malpunkter sdsom hogskolan, resecentrum, ett betydande
handelsutbud och stadshuset med flertal kommunala férvaltningar. Oster om stadskéirnan utmed
Bramhultsvigen finns Sodra Alvsborgs Sjukhus med 500 vardplatser och omfattande dagverksamhet.

Forutom i stadskidrnan finns stérre handelsplatser i Knalleland, sydviast Lundaskog (CityGross med
flera), Ahaga (Ica Maxi med flera), Bergsiter (Coop Forum). De storre arbetsplatsomradena finns i
Viared, Ramnaslitt, Visterasen, stadskdrnan och Saldngen (sjukhuset). De storre lokala malpunkterna
framgéar av Figur 3-10 nedan.
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Figur 3-10. Stérre lokala mdlpunkter

3.8 Boras Stads 6versiktsplanering

I Borés Stads dversiktsplanearbete finns tydliga framtida mal om att Boras ska utvecklas till en levande
och langsiktigt hallbar stad dar sociala, ekonomiska och ekologiska faktorer samspelar. De tre
perspektiven betraktas som likviardiga och en hallbar utveckling uppnés da de 6verlappar varandra. I
kommunens arbete mot en héllbar stad ar det viktigt att forena olika perspektiv till en helhet. Det ar
avgorande for att pa 1ang sikt kunna utveckla en stad dar ekonomisk utveckling, social valfiard och
samanhéllning forenas med en god milj6. I 6versiktsplanerarbetet konstateras att en hallbar utveckling
ocksa skapar bittre forutsiattningar for att hantera utmaningar och kriser, till exempel vid storre
ekonomiska eller miljomassiga samhéllsforandringar.

I 6versiktsplanens utstillningshandling beskrivs att den Gversiktliga kommunala planeringen ska
fraimja och skapa en positiv social utveckling med hilsosamma miljéer, nirhet till méten och kulturella
upplevelser. Vidare framgér att 1angsiktigt gynnsamma ekologiska forutsattningar ar en forutsattning.
Att till exempel tillgodose stadens gronytor ar en del i en ekologisk hallbar utveckling, dir stadens
invénare kan ha fortsatt god tillgang till rekreationsomréden.

Boras vaxer och fler invénare kraver 6kat bostadsbyggande i attraktiva 1agen med anknytning till, i
forsta hand, befintlig infrastruktur. Utifran ett socialt hallbarhetsperspektiv ar det dven viktigt med
bostader med varierade upplatelseformer och olika storlekar. Kommunens stadsdelar beh6ver med
hjélp av den byggda miljon kopplas samman till urbana strak for att sikerstilla god tillgédnglighet
mellan olika stadsdelar. For Borés ar det dven sjalvklart att bygga upp ett langsiktigt samhille med
jamlika och goda levnadsférhéllande for alla. Darfor ska tillgdngen till utbildning, gemenskap,
trygghet, hilsa, jamlikhet, integration och kultur vara sjilvklart.

Borés ar idag en relativt bilburen stad och for att tillgodose sévil klimatmal som resbehov behéver
kollektiva firdmedel och gang-och cykelbanor prioriteras i stadsrummet. Detta ar sarskilt viktigt i
stadens urbana strak och till serviceorterna. Borés ska vara en kommun som l&ngsiktigt hushéller med
mainskliga och materiella resurser och tar ansvar for kommande generationer.
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For att vixa ekonomiskt héllbart behover en avvagning mellan olika intressen i markanviandningen
goras for storsta mojliga samhallsnytta. Att sa langt som det 4r mojligt ta tillvara pa befintliga resurser
och utnyttja dem effektivt méste vara en utgdngspunkt. For att foretag ska vilja etablera sig i Borés
behover mark reserveras i attraktiva lagen. Storre foretagsverksamhet etableras utanfor staden medan
mindre foretag ir en del av blandstaden.

3.8.1 Infrastruktur enligt Bords Stads dversiktsplan

I utstéllningshandlingen till Borés Stads 6versiktsplan finns ett avsnitt som specifikt behandlar
infrastruktur. Kommunen gor bedémningen att trafiken kan komma att 6ka med 50 procent fram till
ar 2035, vilket stiller hoga krav pé effektiva resor med kollektivtrafik, gdng och cykel. Det konstateras
vidare att d&ven om andelen resor med hallbara transporter 6kar, kommer belastningen pa vagnatet i
Borés att 0ka. Utstéllningshandlingen beskriver 6vergripande de brister som identifierats i befintligt
vagsystem, vilka overgripande stimmer 6verens med de brister som ar identifierade i denna
atgirdsvalsstudie. I granskningsskedet kommer kommunen att fordjupa bristanalyserna.

En utpekad brist, i utstillningshandlingen till Boras Stads 6versiktsplan, giller avsaknaden av en gen
strackning av vag 180 mellan Viaredsmotet och en punkt norr om Sandhult. En ny viganslutning pa
strackan skulle paverka vagstrukturen i Boras positivt. En mycket grov bedomning av atgérdens
nyttoeffekter, och da fraimst med avseende pé restid, tyder pa samhillsekonomisk lonsamhet.

I utstillningshandlingen till Boras Stads oversiktsplan beskrivs att en ny vigstracka bor studeras
mellan vig 42 och vig 40, for att underlitta trafik fran Boras norra delar till de 6stra delarna.
Bakgrunden ir att Skaraborgsvigen, Kungsleden och Asbogatan behver avlastning fran
genomfartstrafik. Vidare diskuteras en avlastning till vdag 40 Oster om Boras fran den nyligen utbyggda
vag 27 mellan Viared och Krakered, vilket skapar en mdjlighet till forbifart for trafik som inte har
malpunkt Boras. Den tunga trafiken fran Goteborgs hamn beridknas 6ka pa viag 40, och tillsammans
med stadens allmédnna trafikokning kommer kapacitetsproblem att uppsta.

I utstallningshandlingen till Bords Stads 6versiktsplan foreslés att trafikfrigorna fordjupas i en
trafikplan.
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4  Befintligt trafiksystem

I det hér kapitlet beskrivs nuvarande forhallanden for trafiksystemet i och omkring Boras.

Borés ar en nod av végar och jarnvégar vilket innebar ménga majligheter att transportera bade
manniskor och gods. Samtidigt finns utmaningar da flera stora vagar leder genom staden, med en stor
mangd trafik och en hég andel tung trafik. Det finns idag kapacitetsmissiga utmaningar péa flera
platser inom staden, se kapitel 7 som beskriver brister och problem lings med de aktuella straken.
Forutom befintlig infrastruktur planeras for Gétalandsbanan, se avsnitt 2.6, en ny jirnvig genom
befintlig bebyggelse i Boras, med planskilda korsningar med befintlig infrastruktur. En ny jirnvig
innebar utmaningar for Noden Borés och Sjuhérad, d& en ny jarnvigsstation och nya spar tar stora
markytor i ansprak.

Befintliga vagar och jarnvigar av storre betydelse i Boras och i regionen ar Kust till kustbanan,
Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan, vig 27, vig 40, Vig 41, Vig 42 samt vig 180. V4g 1757
(Goteborgsvigen), 1795/1800 och 1610 dr ocksa viktiga i regionen, med betydande trafik in och ut fran
Borés. Dessa vigar och jirnvigar presenteras narmare nedan.

Infrastrukturen som gar igenom Boras titort skapar goda transportmdojligheter, men bildar dven
barridrer pa olika sitt i olika delar av staden. Kust till kustbanan, som pé grund av stora nivaskillnader
har en kurvig dragning inom titorten, skapar tillsammans med Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan
kraftiga barridrer och dessutom ménga plankorsningar (korsningar mellan vig/gata och jairnvag med
bomfillningar vid varje tdgpassage). Plankorsningarna ar dven i sig barridrer, som leder till kobildning
och vintetid vid fallda bommar. Langa liggtider f6r bommarna leder i sin tur till risk for sparspring
under fillda bommar. Det finns dven problem med prioriterade géng- och cykelstrik liksom
kollektivtrafikstrak, som tvingas korsa jairnvagen vid plankorsningar.

Den tydligaste visuella barridren ar dock vig 40, som genom sin storlek och placering mitt i Borés, har
en betydande paverkan pa staden och stadsbilden. Antalet planskilda passager ar sa pass manga att
barridren inte utgor nagot storre hinder for dagens transportbehov. Daremot alstrar vigen buller som
leder till utmaningar vid byggnation av centralt beldgna bostider i staden.

Som namns ovan vixer bade Borés och regionen kontinuerligt, vilket leder till 6kade krav pa savil
regionala som lokala transporter, med kapacitetsproblem som f6ljd. Den lokala infrastrukturen svarar
inte upp mot de lokala transportbehoven, vilket leder till ett 6kat ansprak pa statlig infrastruktur. Den
lokala trafiken paverkar darmed néringslivets transporter och de langviga transporterna genom att
den tar kapacitet i ansprdk pa de statliga vagarna.

4.1 Gangvagnat

I dagsliget finns inte infrastrukturen for gdende kartlagd pd samma satt som de andra trafikslagen. De
flesta resor borjar och slutar till fots oavsett huvudsakligt fardmedel.

Géngtrafiknitet finns framfor allt i de centrala delarna av staden, diar Borés Stad aktivt jobbar med att
skapa attraktiva strak for gdende. Det finns naturligtvis infrastruktur for gdende dven i andra delar av
kommunen. Huvudnétet for gangtrafik ar definierat som gégator och gangfartsomraden i centrala
Boras och innefattar f6ljande strak:

e Osterlinggatan—Sodra torget—Jirnvigsgatan ir gigata

e Hela Stora brogatan — gigata

o Delar av Vasterbro ar gigata

e Soderbro genom Sandwalls plats ar gagata

e Visterldnggatan delen Vasterbrogatan—Teaterbron — géngfartomréade

e Jirnvigsgatan mellan Olovsholmsgatan—Skaraborgsvigen — gangfartsomrade
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¢ Allégatan mellan Yxhammarsgatan—Jarnvagsgatan — gdngfartsomrad
¢ Lilla Brogatan — gangfartsomrade
e Mindre tvargator mellan dessa ar gagator

Géangstraken har god standard med taktil info, belysning och uppviarmd géngbana.

4.2 Cykelvagnat

Boras Stads cykelplan antogs 2016. I Figur 4-1 visas befintligt cykelvignit i Boras. Det finns totalt 156
kilometer cykelvig i kommunen. Boras Stad ar viaghallare for 112 kilometer och for resterande delar ar
Trafikverket vighallare. Cykelvagnitet bestar av ett huvudnit och ett lokalnit, dar huvudnitet utgors
av sju strak som stricker sig i olika vaderstreck fran Boris centrala delar. Striken binder samman
olika delar av staden och underléttar cykelresor mellan stora malpunkter som ofta ligger nira stréken,
exempelvis Sédra Alvsborgs sjukhus och Knalleland.3 Utbyggnader som gjorts under 2015 ér bland
annat cykelbanor mellan Sandared och Sjomarken, vilket mojliggor for boende att kunna ta sig in till
centrum via cykelbanor som dr separerade fran biltrafik.32 Det mer finmaskiga cykelvagnatet kommer
behova kompletteras framover. Alla cykelstrak kommer ocksa att fa cykelvagvisning.

Pa regional niva finns bland annat Sjuhdradsrundan, som ar en 130 kilometer lang cykelled, skyltad
som ett nationellt cykelturiststrdk. Den gar genom fyra kommuner: Boras, Tranemo, Ulricehamn och
Svenljunga. P4 strickan Borés till Tranemo via Ulricehamn gér leden till storsta del pd nedlagda och
numera asfalterade banvallar. En annan nedlagd jirnvag som anvénds for cyklister 4r Kindsbanan som
passerar Krékered pa viagen séderut mot Svenljunga kommungrans. En annan cykelled, Vastgotaleden,
utgors av ett nat av 1agtrafikerade vagar i Vistergotland. Leden passerar Viared och Pickesjon i véster.
Norrut gir leden via Sjébo och Tosseryd vidare till Ores;jo.33

31 Boras Stad, Cykelplan 2016-2017, 2016
32 Boras Stad, www.boras.se
33 Boras Stad, Cykelplan 2016-2017 remissversion, 2015
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Figur 4-1 Cykelvdgndt i Bords (Kdlla: Cykelplan 2015-2016, Bords kommun)

I forslaget till cykelplan beskrivs vilka dtgérder som behovs for att bland annat knyta ihop ett
sammanhingande cykelvagnat i centrala Bords. De olika atgédrderna sammanfattas i Figur 4-2.
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Figur 4-2 Férslag pa datgdrder fér utbyggnad av cykelvigndtet (Kdlla: Cykelplan 2015-2016, Bords Stad).

4.3 Kollektivtrafiknat

Buss och tag ar fardmedel som bidrar till en hallbar utveckling gillande transporter och mobilitet,
darfor ar det viktigt att trafiksystemet tillgodoser kollektivirafikens behov. God framkomlighet ar
viktigt for att kollektivtrafiken ska vara tidseffektiv samt upplevas som pélitlig och pa sa sitt vara ett
reellt och attraktivt alternativ till bilen.

4.3.1 Stadstrafikens busslinjenét

Inom Borés bedrivs stadstrafik med 7 linjer som kopplar ihop stadsdelarna enligt figuren nedan. S6dra

torget dr en viktig malpunkt dir det finns bytesmojlighet mellan flera av linjerna i stadstrafikens nit.



Symboler/Key to Symbols

Busslinje sl Bus line
Busshallplats sseOumss Bys stop
Andhallplats sesQuss Bus termin

Enkelriktad busslinje —— One way bus fine
Jamvagslinje Railway line
Storre knutpunkt O Interchange stop
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Sjébo
Skogsfrugatan O
Norra Sjibogatan 55 ) Norrmalm Bramhult 5
Duvgatan
Sjoboskolan O - ¢
) Engelbrektsgatan 128 .
Siobo torg O O Ripgatan
T
Sjdboklint ) Margarets- (0 Engelbrektsgatan 117 O Dammgatan
gatan
Johanneslundsgatan () -~ O Kamgarnsgatan

Borasparken ) ) Liliebergsgatan 31

Bussterminal @ Bus terminal \ Borgarstigen O Batikgatan
- . . : Erikslund Q)
Jarnvagsstation Railway station \/ Liliebergsgatan 45
. Knalleland s e O Myrasskolan
OO) Alideberg
| \# Higbergagatan &
O Adilsgatan O Ongatan
Ryavallen O
O Knalleland L) Kummelgatan
Hestra Ishallen ) Sagavallen Q© Fridhem
Rlngvag o O
Grkastas: Boras  Bergslena () R i ) Backastromsgatan
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Vegel ) 9 O Skyttegatan .I Héssleholmen
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omansgatan X ramhults idrof
Hestra O Engelbrekt- ﬂ Sjukhuset
B () Landalagatan 9 Q
yttorpsskolan g Simonsland Q) skolan 4 Kiinikvagen o4 Bodagatan
O Hallatorp 1y Bire -/ oo O+ ¢/ g~ Bodaskolan
B 2 ngen
Byttorp khvr::ms \ o ri'tvﬁ . / - Hassle torg Steglangdsgatan
amaritvégen
Byttorpstorg (J SovarvsgatanQ) / Fjérdingskolan AL
Katolska kyrkan ) ’ a
7 Hultagatan Q) Rydsgatan
Fiéllkroken O B Véstgésen & Sarlaskolan O Hultasjon .
olargatan
l Fjallgatan Hallingsgatan Hulta torg O polarg
() Rosendalsgatan Svensgard
; - gérdegatan
Teknikgatan Blejdegatan O
e Vi O Kiippgatan Stickargatan
Thillen ;gzzsberg& ® S Sodra / Béckangsskolan Skilingsgatan
Osp torget & Bergsater Svensgarde
© Sandlid Ulss .. Vasastaden Hansinggatan O Vaviagaregatan
- es
Regementet Gota Iy Radiohuset %
O Lundasavagen ® O y < Krusmyntagangen O Kyllared
Regements Katrinedals
) Druvefo oo gatan 20
O Lundaskog n gatan qRere Trandared -
R Svensgarde
egementet Hog e
© Goteborgsvagen Viskan geran )
Trandsbron¢) Y Tranddgatan Brakteaten (3 O Dillgatan
O Lundaliden Stderdal Trandared ~
gatan gatao () Hulta dngar
O Lyckebovigen " .J Husbondegatan =
! ! Stdenmalms: ! B} Hulta éngar

© Sjomarken Stationen
© Sjomarken

© Allménna Vagen

O Melitorp

© Sjohagsvagen

5 Sjomarken

gatan (0 Ostergardsplan
Svenljungagatan 4 L3S Guldbrandsgatan

Hedvigsborgsbacken
O . Hedvigsborg

Kristineberg 1 O

Kristineberg 2 O)

vens gat ~
Ulvens gata 2 @ Volundsgatan

Sparrfeltsgatan O
Buregrind O

Radjegatan O Storangen O

Dammsvedjan O Svedjeskolan O

Figur 4-3 Stadstrafiklinjer i Bords, (hésten 2017), éversikt. Kdlla: Vdsttrafik
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Figur 4-4 nedan redovisar turutbudet under hogtrafik i stadstrafiken. Om antalet turer per timme ar
sex eller fler, det vill sdga 10-minuterstrafik eller titare, dr utbudsstandarden god enligt Vasttrafiks
definition. Detta giller saledes linjerna 1, 2, 7, 8 och 20.

Antal turer i hdgtrafiktimma och riktning

1 Sj6bo - Hassleholmen T 10
2 Tullen - Trandared T 8
3 Almenas - Svensgarde N 2
4 Trandared - Sjukhuset I 2
5 Angsgéarden - Sjomarken I 4
6 Sorbo - Regementet N 2
7 Hedvigsborg - Norrmalm e 8
8 Hestra - Hulta angar I 0
20 Sodra Torget - Viared I o
21 Resecentrum - Viared B 1

31 Resecentrum - Tosseryd N 2

0 2 4 6 8 10 12
Turer per timma

Figur 4-4 Turutbud i hégtrafik fér stadstrafikens linjer (h6sten 2016).

Figur 4-5 nedan visar restidskvoten for kollektivtrafikresor jamfort med bilresor for utvalda
reserelationer i Boras. En restidskvot for kollektivtrafik som &r 2 betyder att det tar dubbelt sa lang tid
att dka kollektivt som det gor att aka bil. Som framgar av figuren tar samtliga resor mellan de valda
héllplatserna/ malpunkterna mycket langre tid med kollektivirafik jamfort med bil. For ménga
relationer ar restidskvoten for kollektivtrafik betydligt hogre 4n 1,5. Genrellt ar restiderna korta i Boras
vilket innebar att om skillnaden mellan bil och buss endast dr ca 2 min blir restidskvoten orimligt h6g.
Vasttrafik mater hellre snitthastighet som stod i sitt arbete med att géra busstrafiken mer attraktiv.
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Norrmalm-Knalleland*
Tullen-Knalleiand*
Gota-Knalleland*
Lundaskog-Knalleland*
Hedvigsborg-Knalleland”
Viared-Knalleland
Bramhult-Knalleland*
Dammsvedjan-Knalleland*
Centrum-Hassleholmen
Centrum-Sjdbo
Centrum-Lundaskog
Centrum-~Bergsbo
Trandared-Knalleland*
Hassleholmen-Knalleland
Centrum-Bramhult
Centrum-Hulta
Centrum-Hesira
Centrum-Sjukhuset
Sjukhuset-Knalleland
Centrum-Dammsvedjan
Centrum-Tullen
Centrum-Norrmalm
Centrum-Knalleland
Centrum-Druvefors
Centrum-Géta
Centrum-~Trandared

Centrum-Viared
Knalleland-Sjdbo

5 Restidskvot

Figur 4-5. Restidskvot mellan olika platser i Bords, kdlla Utvecklingsplan 2025 fér stadstrafiken i Bords, augusti 2016.

Den 1 april 2017 fordndrades Boras stadstrafik i syfte att bli mer attraktiv. Forandringen bestod bland
annat av viss utokning av det totala turutbudet, linjeomlédggningar samt nya storre busstyper.

4.3.2 Regionalt busslinjenéat

Den regionala busstrafiken i Boras har sin knutpunkt vid resecentrum, diremot passerar inte samtliga
stadsbusstrafikens linjer resecentrum.

Idag trafikeras resecentrum av de regionala linjer som framgar av Tabell 4-1.

Tabell 4-1 Regionala linjer som trafikerar i utredningsomradet.

Linje Strackning Linje Strackning
Vasttdg | Goteborg -Boras 240 Boras-Herrljunga
Viasttdg | Uddevalla-Boras 303 Langhem-Boras
Vasttdg | Varberg-Bords 350 Tranemo-Boras
100 Goteborg-Boras 351 Tranemo-Boras
101 Goteborg-Bollebygd-Boras (sjukhuset) 360 Svenljunga - Boras
102 Goteborg-Boras (sjukhuset) 361 Svenljunga-Bords
150 Fristad-Boras 400 Boras-Skene

153 Vralen-Bredared-Boras 404 Bollebygd-Boras
155 Svaneholm-Viskafors-Boras 450 Skene-Boras

159 Dalsjofors-Boras-Sandared 550 Boras-Alingsas
200 Boras-Ulricehamn-]6nkdping 582 Boras-Vargarda
204 Boras-Ulricehamn




Av Figur 4-6 nedan framgar 6versiktligt hur linjerna trafikerar utredningsomradet.
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Alvsborgs-¢
153 Vralen banan 7 )
550 Alingsés ! 150 Fristad
K 240 Herrljunga

L 582 Vargarda
4
7
’

y 200 Ulricehamn
,'I
Bords
:
I:knalleland stn
1
Sandared Sjomarken 5=5] ," Sjukhus &
Res'ef ol O = Kyllaredsm.
Kust till kust- centrumy") Boras'C ) Bramhultsm.
159 Sandared g====w = 1 A RN Hultam
banan 2 R I il | BB Prrelindsnes’
so=ul > i — 1 dalsm.
e i Viaredsm. ®’
L2 Sandared 0
stn Nabbam 4 2
404 Bollebygd ,:" f/J Ganghester
Y
I,
4 159 Dalsjofors
/ 204 Gallstad
1
- 1
100 Goteborg Viskadals- } il 303, 350 Lockryd
101 Bollebygd banan H 360 Svenljunga
102 Goteborg 155 Svaneholm‘: 400 Skene
3 450 Skene

Figur 4-6 Linjestrdckningar fér regional kollektivtrafik inom utredningsomrddet.

En stor andel av den regionala pendlingen till mindre orter forutsitter byten i Géteborg eller Borés,

vilket ger restider som &r tva till tre gnger langre 4n med bil. Det sjdlvklara valet vid

kollektivtrafikresor pa Sveriges tredje storsta pendlingsstrak Goteborg-Boras dr 100-bussen. Det finns

dven mojlighet att dka tag pa strackan med téget gér, busslinjen har dock hogre turtiathet och kortare
restid dn taget. I hogtrafik gar bussarna med fem- eller tiominuterstrafik och mitt pa dagen ar det 20-

minuterstrafik, medan tagets utbud ar cirka entimmestrafik i hogtrafik.

Med busslinje 100 mellan Boras och Goteborg ar restiden en timme. Bussen har tvé stopp mellan
Boras och Goteborg, det ena stoppet sker vid Korsvigen i centrala Géteborg och det andra vid

Delsjomotet i sydostra utkanten av Géteborg. De flesta resendrer gar pa och av vid héllplats Korsviagen
i Goteborg, hit tar det 45 minuter att dka. Till f6ljd av l4g framkomlighet i GGteborg tar den resterande
delen till Nils Ericssonsterminalen 15 minuter. Den korta restiden mellan Boras och Goteborg beror pa

att bussen kor direkt utan stopp, samt att framkomligheten pa vig 40 dr mycket god.

Kollektivtrafiken mellan J6nképing och Boras har 6kat men daremot finns ingen arbetspendling pa

strackan.

4.3.3 Jarnvagsnat

Jirnvigarna som gar genom Borés dr Kust till kustbanan, Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan, se

Figur 4-7.

Kust till kustbanan ar elektrifierad, enkelsparig och utrustad med fjarrblockering. Storsta tilldtna
axellast, ar 22,5 ton. Storsta tillditna hastighet dr 140 km/tim mellan G6teborg och Boras och 160

km/tim mellan Borés och Varnamo, det forekommer dock hastighetsnedsattningar pa grund av kurvor

pé stora partier av banan. Delen mellan G6teborg och Boras ar 67 kilometer 1dng och har sju stationer
med tdgmotesmojlighet vilket gor att maxkapacitet ar cirka 5 tag i timmen med blandad tégtrafik.

Strackan Bords-Varnamo ar 100 kilometer lang och det finns fem moétesstationer som ger

maxkapacitet cirka 4 tag i timmen. Trafiken bestér ett normalt vardagsdygn av cirka 9 dubbelturer

med regiontag och med fem fjarrtag. Pa delen mellan Borés och Kalmar/Karlskrona gér enbart fjarrtag
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med fyra dubbelturer. Restiden mellan Boras och Goteborg ar cirka 1 timme. Banan trafikeras dven av
ungefir 12 godstag ett normalt vardagsdygn.

Alvsborgsbanan mellan Herrljunga och Borés ir 42 kilometer 1ang, elektrifierad, enkelsparig och
trafikleds med bemannade stationer. Storsta tilldtna hastighet pd banan ar 110 km/tim. P4 strackan
Herrljunga-Boras finns tva stationer med tdgmotesmojlighet vilket gor att max kapacitet ar cirka 2-3
tag i timmen med blandad tégtrafik. Banan trafikeras ett normalt vardagsdygn av 13 dubbelturer med
regiontdg. Banan har en viktig funktion for att nd Herrljunga f6r anslutningsresor mot Stockholm.
Restiden mellan Boras och Herrljunga ér cirka 40 minuter. P4 Alvsborgsbanan férekommer ingen
godstrafik. Arbete pagar med ITS for att hoja hastigheten pa banan vilket kommer bidra till kortare
pendlingstider.

Viskadalsbanan gar mellan Borés och Varberg och ar 84 kilometer 1ang, elektrifierad med
kontaktledning av éldre typ, enkelspéarig och trafikleds med bemannade stationer. Storsta tillatna
hastighet pd banan &ar 110 km/tim men pé grund av bristfillig sparéverbyggnad ar hastigheten max 9o
km/tim p& stora delar av banan. Storsta tilldtna axellast ar 22,5 ton. Det forekommer forhallandevis
manga plankorsningar utmed hela banan vilket paverkar sakerheten. Trafiken bestar ett normalt
vardagsdygn av 10 dubbelturer med regiontag. Restiden mellan Borés och Varberg ar cirka 1 timme
och 15 minuter. Det férekommer ingen ordinarie godstrafik pa banan men banan ar daremot utpekad
som omledningsbana for gods.

Boras C bestar av sex genomgéende spar varav fyra ar vid plattform. Stationsbyggnaden &r placerad
sydost om bangarden och plattformsférbindelsen ar utrustad med bommar. Plattformarna &r cirka 180
meter ldnga. Stillverket pd Boras C planeras att bytas ar 2020.

Alvsborgs;;'

banan
’
1
1

4
;" Regiontdg 13
4
4
4

~
~\

m
(@)
=
Qo
(7))

1
In'lKnaIIeIand stn

Sandared Sjomarken Y
R 4
Kust till kust- )l PBorés C
————————— / "
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Figur 4-7 Jdrnvéigsndtet i Bords. Kdlla: Sweco

4.4 Vagnat

Det 6vergripande viagnitet i Bords framgar av Figur 4-8 och Figur 4-9 nedan och utgors av vigarna 27,
40, 41, 42, 180, 1610 (Varbergsviagen, gamla vig 41), 1757 (Goteborgsvigen vag 1757, gamla vag 40),
1700 (Ganghestervigen, gamla viag 27) samt 1795 (Hybergsvagen).
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I Annelundsmotet sammanstrilar vigarna 40, 41 och 42. Samtidigt som motet knyter ihop det
overgripande vignitet ar det den tyngsta kopplingen frén soder, vister och oster till Boras centrala

delar.

Vig 40 ingdr i det nationella stamvagnitet som riksdagen faststillt. Vagarna i det nationella
stamvégnatet ar av sirskild nationell betydelse. Delen mellan Géteborg och Jonkoping ingar dven i det
av EU utpekade Tranport European Network, TEN-T. Vagarna som ingér i TEN-T ar av sarskild
internationell betydelse. Vg 40 dr dessutom en viktig tvarférbindelse i G6taland som forbinder norra
Kalmar 1an med Jonkopingsregionen och vastra Sverige.

Den skyltade hastigheten pa viag 40 ar 80 km/tim mellan Tullamotet och Brodalsmotet samt mellan
Hultamotet och Kyllaredsmotet. P& den mest centrala delen, mellan Brodalsmotet och Hultamotet, ar
hastigheten skyltad till 70 km/tim.

N\ V 180 v
‘q@@ /g? V42 V 1795
% o
S i{'& / gg}
o
O Langestensr.
Nordskogsr. V 40
2 &
Boras ¥ sjcbor. é';\
&
©  Folkparksr. \5\\\
O Knallelandsr.
™" Landalar.
Sandared SJomarken Hestrar. N ) -
Ramna) Byttorpsr. u Kyllaredsm.
Lunda- gaesr Y Tuar. ‘\_ ' Bramhultsm.
skogsr. Oo—0O~Q u
Q ] Hultam:
V 1757 L Bro-"LgAnnelundsm,
b Viaredsm. hagar
O Fralse- .
/ S A Hedvigs-
) Q .
¥ Nabba‘ gardsr. borgsr. Ganghester
V 1700
Géllstad
V 40 -
Goteborg
Gotel £ 1
[<)
5 <)
3 '/ ):
V1610 & Syl v a1 V27 Overgripande vagnat
Vérnamo Ovrigt vagnat
—

Figur 4-8. Oversikt av det évergripande végnétet i Bords.
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Figur 4-9 Det évergripande vdgndtet i Bords centrala delar.

4.4.1 Krav och forhallningssatt

En rad olika utredningar pégar eller har genomforts i Trafikverkets véstra region. Kraven och
forhallningssitten som framkommer i dessa utredningar bor beaktas i atgardsvalsstudien.

Under 2010 infordes viagsikerhetslagen i Sverige som f6ljd av ett direktiv fran Europaparlamentet om
forvaltning av vagars sikerhet. Vagsikerhetslagen innefattar trafiksdkerhetskrav pa TEN-T vignatet
vid genomforande av investeringsprojekt samt pa det befintliga TEN-T viagnitet. De vigar som ingar i
TEN-T-vagnitet ar enligt EU viktiga for 1angviga transporter.

Ett av kraven i viagsakerhetslagen &r att alla medlemsstater i EU ska kartldgga och sidkerhetsklassa sina
vagar. Varje EU-land ska ta fram kriterier och modell for sdkerhetsklassning. Trafikverkets modell ar
generell och kan anvindas pé alla vagtyper. Trafikverket har valt att anvinda modellen for att d&ven
kartlagga storre delen av det statliga vignatet som inte ingér i TEN-T.

Den kartlaggning som gjorts visar att de vigar som ar motesfria har mycket god eller god standard.
Daremot kan vi se att de lagtrafikerade vigarna har 6vervagande lag standard. Anledningen ar oftast
att de vigarna saknar mittracke och har 13g sidoomrédesstandard i forhéllande till de hastigheter som
tillatits av tillganglighetsskal. Sidoomréadesstandard visar hur vagens sidoomréde ar utformat,
exempelvis nir det géller bredd, sidordcken och kantlinjer. Klassificeringen giller inte cykel,
gangtrafikanter eller andra som ror sig pa vigen.

Trafikverket har genomfort sikerhetsklassning av alla vagar som har vignummer 100 eller ldgre samt
alla viagar 6ver 100 med en genomsnittlig trafik 6ver 4000 fordon per dag. Trafikverket har anvant fyra
olika Kklasser for att bedéma vagens sidkerhetsstandard; mycket god, god, mindre god och 14dg. Mycket
god standard har framfor allt vara hogtrafikerade vigar som ar métesseparerade. Lag standard, den
lagsta klassen, har framfor allt vanliga tvafaltsvigar med hastigheter 6ver 80 km/tim. Ofta ar vagar
med 1ag standard lagtrafikerade. Stora delar av det hogtrafikerade vignitet har hog sakerhetsstandard.
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Modellen for kartliggningen av vagarnas sikerhetsstandard utgar fran kind kunskap om hur viktig
vagutformningen dr for vigars sikerhet. Trafikverket har tagit fram kriterier for olika vigtyper och

hastighetsgrianser. Kriterierna har tagit hiansyn till omfattande analyser av olycksstatistik avseende

olyckor med dddsfall eller svéra skador som f6ljd, som skett pa dessa végar.

Det gér inte att bedoma olycksrisk for en enskild véagstricka utifrén olycksstatistik. Eftersom det
statistiska underlaget ar litet blir osékerheten stor. Ett battre sétt dr att anvinda den kunskap
Trafikverket har om sambandet mellan vigens utformning, hastighetsgransen och olycksrisken.
Generellt ska viagen klassas frén dess utformning och tillitna hastighet.

Sakerhetsklassningen av vignitet blir ett av Trafikverkets underlag for fortsatt planering. Att en vig
anses ha mindre god eller 14g standard innebar inte att det automatiskt blir en atgard for vagen.
Trafikverket behover dven ta hansyn till andra faktorer som till exempel trafikmangd och regional
utveckling vid planering av dtgarder for vagar. Det finns ménga olika typer av atgarder for att hja en
vags standard. Det kan handla om att forbattra sidoomraden, bygga om vigen till en métesfri 2+1 vég,
justera hastighetsgriansen eller sdtta upp ATK-kameror (automatisk trafiksiakerhetskontroll). De
absolut sidkraste vigarna ir de som ar moGtesseparerade.

442 BK4 (BK74)

Trafikverket fick ar 2015 i uppdrag av regeringen att utreda och genomféra fordjupade analyser av att
tillata tyngre fordon pa vissa delar av det allmidnna viagnatet. Valutvecklade och kostnadseffektiva
logistik- och godstransportsystem ar en forutsittning for handelns och industrins fortlevnad och
utveckling och ddrmed for samhallet i stort. En del av ett kostnadseffektivt logistik- och
godstransportsystem skulle vara ett inférande av sa kallad High Capacity Transports (HCT) som avser
fordon med hogre kapacitet (langre, tyngre eller med 6kad volym) dn vad som anvéinds idag. Ett
inférande av tyngre fordon har betydande potential att effektivisera vigtransporter och minska
miljobelastningen. Det skulle innebéra att befintlig kapacitet bittre tas tillvara genom en mer rationell
anviandning av infrastrukturen. Darmed minskar ocksé behovet av investeringar i ny infrastruktur.

Den foreslagna nya barighetsklassen BK74 innebér en forflyttning uppat jamfért med dagens BK1 och
medfor att fordon och fordonstag med ett axelavstand Gver 4,4 meter tillits ha en hogre bruttovikt pa
de vagar som fir den nya klassningen. Fordonstég med ett minsta avstdnd mellan forsta och sista
axeln tillats ha en bruttovikt pa 74 ton, men dven fordon med mindre axelavstdnd kan 6ka sin
bruttovikt inom BK74. Trafikverket foreslar att dagens bestaimmelser om axeltryck, boggitryck och
trippelaxeltryck bor bibehallas men att den tillatna bruttovikten hgjs. Trafikverkets bedomning ar att;
E4, E6, E10, E18, E20 samt delar av viag 40 (mellan Géteborg och Jonkoping), viag 50 (mellan Mjolby
och Orebro), vig 55 (mellan Stringnis och Enkoping) och vig 56 (mellan Eskilstuna och Gévle) ar
mojliga att 6ppna for BK74 med begriansade resurser. Valet av detta vignit motiveras av den
omfattande godstrafik som gar dir. Samhallsekonomiska berdkningar visar pa god lonsamhet for de
forstarkningar som behovs for att sitta vignatet i stdnd. P4 det berorda vagnitet har barigheten for
respektive bro bedomts och det preliminara resultatet ar att 97 broar behover atgirdas for att kunna
upplatas i sin helhet varav 43 st. pd E4 och 23 st. pa E6.

Region Vist

Inom regionen finns en stor variation av efterfrdgan av tyngre transporter. I majoriteten av regionen
har det prioriterade viagnitet for tyngre transporter tagits fram i dialog med naringslivet. I vissa delar
har det mer karaktiriserats av majligheter att 1damna synpunkter for berorda intressenter i respektive
omraden i regionen. Utgadngspunkten for utpekandet har varit det vignit som redan idag ar utpekat
som viktiga for naringslivet, darefter har en prioritering framst baserats pd mangden tyngre
transporter pa viagnitet.

Trafikmonstren for tung trafik varierar i regionen. I Varmland och Dalsland karaktariseras behoven av
tyngre transporter till stor del av de behov som skogsnéringen har. Det innebér att det finns ett behov
av ett utbrett vagnat for intransporter till centrala noder fér produktion eller vidare transport. Det
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finns dven typiska floden av tyngre transporter till hamnar for vidare transport. I Géteborgomradet
och i de sydostliga delarna av regionen ar det framfor allt de storre vigarna som det finns behov for
tyngre transporter.

Nedan &terfinns en sammanstéllning av viktigare terminaler som kan generera tyngre transporter pé
vag eller fungera som malpunkter, se &ven Figur 4-10. Det ar ett urval av de viktigaste hamnarna och
terminalerna i regionen, ska inte ses som en komplett lista pa viktiga terminaler.

e Hamnar: Goteborg, Halmstad, Varberg, Lysekil, Brofjorden, Vanersborg, Uddevalla,
Kristinehamn, Karlstad

¢ Kombiterminaler: Falképing,

e Jirnvagsterminaler/Produktionsenheter: Munkedal, Billingsfors, Torsby
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Figur 4-10. Prioriterat vdgndt for tunga transporter. Kélla:
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4.4.3 Funktionellt prioriterat vagnat (FPV)

“Fokus vid framtagandet av funktionellt prioriterat vagnat ligger pa de vdgar som ar viktigast for
nationell- (skikt 1) och regional tillginglighet (skikt 2). De vagar som inte ingér i det prioriterade vig-
nitet dr sddana dar man bedomer att det dr den lokala tillgdngligheten (skikt 3) som dr viktigast att
varna och utveckla. Det funktionellt prioriterade vagnatet har framfor allt fokus pa vagsystemet. Det
har dock koppling till det 6vriga transportsystemet genom att det omfattar vissa viagar som leder till
resecentrum, terminaler, flygplatser samt hamnar som det ar viktigt att ha god tillgdnglighet till.”

Utpekandet ar strukturerat utifran de funktioner som det funktionellt prioriterade vignitet ar indelat i
(inom parentes ska virnas):

e Godstransporter (Undvik atgarder som forsvarar for den tunga trafiken att halla en jamn
hastighet. Detta giller dven genom tdtorter och i korsningar.)

o Dagliga personresor (Undvik atgdrder som 6kar restiden langs vigar som &r viktiga for daglig
pendling. Tillkommande verksamheter vid prioriterade vigar ska i forsta hand kopplas till
straket via befintliga anslutningar. Nya anslutningar eller korsningar bor utformas sé att
tillgangligheten pé den prioriterade vigen inte forsdmras.)

e Langviga personresor (Det dr viktigt med sa fa stérningar som mojligt som bryter
kontinuiteten, 6kar restiden och minskar tillférlitligheten. Nya anslutningar eller korsningar
bor utformas sé att tillgangligheten pa den prioriterade viagen inte férsamras.)

¢ Kollektivtrafik (Undvik atgirder som forlanger restiden och forsamrar dtkomligheten till
héllplatser.)

Forhallningssatt generellt for alla funktionellt prioriterade véigar ar:

Att en vig ar utpekad som funktionellt prioriterad innebér inte att den ska ha en hégre standard an
normalt enligt Trafikverkets normer och anvisningar. Gingse regler for dimensionering géller.
Daremot ska extra fokus ldggas pé att s6ka 16sningar som ger god tillgianglighet pd dessa vigar. Det ska
vara smidigt att ta sig fram och man ska efterstrava kontinuitet i tillgdnglighetsstandarden. Nya
anslutningar till prioriterade vigar ska foregas av trafikanalyser och de ska lokaliseras och utformas sa
att de inte paverkar den nationella och regionala tillgdngligheten negativt. God kapacitet i den
genomgaende huvudriktningen samt hog trafiksdkerhet bor efterstrivas. Pa vagar med storre
trafikfloden kan detta innebira krav pa planskilda korsningar, medan det vid lagre trafikfloden pa
huvudvigen kan ricka med ett vianstersviangfilt. Vid bedomning av vilken korsningsutformning som ar
bast lampad ska man beakta vigens funktion och trafikens sammanséttning. En 16sning kan vara att
samla ihop flera befintliga anslutningsvigar till en ny anslutningspunkt med hogre standard.

Vid exploatering som beror en korsning med en funktionellt prioriterad vdag i samma plan maste man
bedoma vilken paverkan korsningen och den 6kade trafiken kan ha pa tillgéngligheten. Exploatoren
kan behova vidta atgarder i korsningen sa att tillgdngligheten inte forsdmras. P4 vissa delar av det
utpekade vignitet saknas naturliga mojligheter till omledning. Det giller speciellt i glesbefolkade delar
av landet och i hogtrafikerade delar av storstidernas vagnat. Har ar det extra viktigt att
tillgangligheten uppratthalls. For oskyddade trafikanter ska man stréava efter att ha planskilda
passager, siarskilt dir manga barn ska passera en vag med hoga trafikfloden. Vid 1aga trafikfloden kan
passager i plan tillatas, men antalet sidana bor begransas. I praktiken innebar detta att Trafikverket
maste vara dnnu mer restriktiva till exploateringar langs vagar dar funktioner pekats ut.

Tabell 4-2 och Figur 4-11 sammanfattar de viagar som ar utpekade inom Boras.



Tabell 4-2 Vigndt i Bords med omnejd och dess funktioner utifrdn funktionellt prioriterat végndit.
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Funktion
Viagnummer | Gods Langviga Dagliga Kollektivtrafik
personresor personresor
med bil med bil
27 (Krékered-Viared) | X X
40 | X X X X
41 | X X X X
42 | X X X X
180 | X X X X

Sjobor.

Folkparksr.
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B Byttorpsr.

slattsr.
O O
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skogstr.
Q
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borgsr.
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-
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Rydboholm

V 1610 dagliga personresor,

Vérnamo kollektivtrafik
—

Gods, langvaga personresor

Gods, langvaga personresor,

Figur 4-11: Karta éver det funktionellt prioriterade végndtet.

4.4.4 Riksintresse

Att omfattas av riksintresse innebar att funktionen ska sikras och funktionen ses saledes som en viktig

del av Sverige. "Precisering av riksintresse” ar ett fordjupat planeringsunderlag som visar de viarden

som riksintresset ska skydda och som bor beaktas i den fysiska planeringen. Preciseringar initieras och

utfors av Trafikverkets regioner. En precisering innehéller vanligtvis en beskrivning av nuvarande
trafiksituation, trafikprognoser och utvecklingsmojligheter for anlaggningen samt en beskrivning av
riksintressets markansprak och influensomréaden. Riksintressepreciseringar tas framst fram f6r
flygplatser och hamnar. Trafikverket kommer siledes att vara restriktiva till fordndringar och
exploateringar som negativt paverkar riksintresset.

4.45 Hastighetsprojektet

Det finns en rad omréden dar Sverige har varit framgangsrikt, exempelvis genom mittseparering av
vagstrackor, anviandning av trafiksdkerhetskameror och justerade hastighetsgréanser.
Hastighetsprojektet sker inom ramen for det befintliga hastighetssystemet, med hiansyn till
trafiksdkerhet, miljo och tillgdnglighet. For ett effektivt och sidkert transportsystem &r det viktigt att
anpassa hastigheterna till vigarnas utformning. Innan en eventuell hastighetsforandring genomfors
ska det for aktuella strackor noggrant tydliggoras vilka konsekvenser en forandring far. Trafikverkets
arbete med att anpassa hastighetsgrianserna till vigarnas standard bor avvigas gentemot kapacitets-
héjande dtgiarder och genomforas i en takt som tillater vil genomarbetade konsekvensbeskrivningar.
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Arbetet med korrigering av hastigheter ska beakta om en dtgird ar motiverad med hénsyn till
transportpolitisk maluppfyllelse.

Tankarna med hastighetsprojektet ar:

e att virna restiderna utmed det funktionellt prioriterade vagnétet utifran grundlaggande
sakerhetskrav genom éatgarder for att bibehélla eller hoja hastighetsgranser.

e att utifran sdkerhets- och miljokrav foresla justeringar av hastighetsgranser inom &vrigt statligt
vagnat i syfte att bidra till hansynsmélets olika delmél. Ej moétesfria vadgar med mattlig och
betydande trafik (> 2000 fordon per dygn &r 2025) ska ha max 80 km/tim

e att analysera de transportpolitiska effekterna av dessa atgarder.

e att ta fram genomarbetade konsekvensbeskrivningar av forslagen.

e att sd 1angt som mojligt skapa en samsyn med berérda aktorer kring behov av justerade
hastighetsgrianser.

De senaste tio aren har det totala trafikflodet pa viag 40 6kat med i genomsnitt 2,5 procent per ar
vaster om Nabbamotet och med 2,9 procent per Oster om Kyllaredsmotet. Aven vag 41 séder om
Krékeredsmotet har haft ungefar samma &rliga relativa tillvaxt.

Forutom vig 1700 dar trafiken minskat ndgot har trafiken 6kat nagot pa 6vriga végar.

Den justering av hastighetsgranser som sker bor om mojligt inte medfora 6kade CO2-utslapp och far
inte leda till 6verskridande av miljokvalitetsnormen for luftkvalitet eller riktvarden for buller.
Anpassningen av hastighetsgrinserna ska leda till en minskad plottrighet for skyltade hastigheter.

De sammantagna effekterna av féreslagna hojningar och sankningar av hastighetsgrianser i Vastra
Gotalands lan berdaknas uppga till 15, 1 farre dodade eller svéart skadade (DSS) per ar, 1370 tusen fiarre
fordonstimmer per &r samt 6kade utslapp motsvarande 8210 ton per ar, riknat vid innevarande
planperiods slut ar 2025.

4.46 Beaktande av framtagna kravdokument/forhaliningssatt av statliga vagnatet gallande
AVS Noden Boras

AVS Noden Bor3s syftar till att "utifrin Boris stadsutveckling och arbetet med ny stambana Géteborg-
Boras-Stockholm, identifiera behov, funktioner och brister for tillgianglighet (personer och gods) pa
vag och jarnviag inom Boras med omgivning. Studien ska beskriva en helhet och darigenom samla och
samordna pagaende atgirdsvalsstudier i Boras med omnejd. Studien kan dven foreslad atgiarder pa
strukturell nivd, som kan spelas in i kommunal, regional och nationell dtgardsplanering”.
Forhallningssattet till de andra dokumenten ar séhar:

I de transportpolitiska mélen eller "Mal {6r transporter och infrastruktur” finns foljande
huvudformulering: "Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstilla en
samhaillsekonomiskt effektiv och 1angsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Darutover har riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillganglighet och
ett hdnsynsmal — sikerhet, milj6 och hélsa.”

Arbetsgruppen tolkar skrivningen som att transportforsorjningen ar hégst prioriterad vilket dven gar
hand i hand med syftet med studien. Darfor ar “funktionellt prioriterat vigndt” 6verordnat och
vigledande for vart AVS-arbete men Aven for de 6vriga dokumenten/uppdragen. Néringslivets
transportforsorjning ar beroende av barighetsklasserna. Sarskilt dar vi har godsstrak av stor
betydelse med mycket tunga fordon. Darfor bor viagnitet med stort flode av tunga fordon sidkras med
hog barighet och garanteras framkomlighet. Studien kommer dérfor att beakta det utpekade
funktionellt prioriterade vignatet savil som de utpekade godsstriken i val av atgarder.



46 (188)

Hastigheten har stor betydelse for béade tillganglighet och hinsynsmaélen — sdkerhet, milj6 och halsa.
Pé delar av viagnatet dar hastigheten idag ses som for hog i forhéllande till vagens funktion och
standard, kommer hastigheten kanske att sankas efter forslag fran utredningen. Om det &r problem
och hastigheten av tillgdnglighetsskal anda bor bibehéllas, kan investeringar for 6kad viagstandard och
trafiksdkerhetsétgiarder behovas. I den genomforda sakerhetsklassificeringen finns underlag for
trafiksdkerhetsatgirder i tatorter dir statliga vigar gir genom trafikmiljéer med oskyddade
trafikanter. Exempelvis kunde titorterna vara prioriterade ur trafiksdkerhetssynpunkt, sirskilt som vi
dir aven har barn som ska kunna ta sig fram pé egen hand till skolan med mera. De vigar och
jarnvigar som ir av riksintresse inom utredningsomradet for AVS Noden Borés ir: vig 27, 40, 41
och 42 samt Kust till Kustbanan, Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan. De tre nimnda utredningarna i
detta avsnitt (hastighetsprojektet, sikerhetsklassificeringen, riksintresse) ar parallella utredningar
som kan komma att generera oberoende &tgardsforslag inom utredningsomradet for Noden Boras.
Med tanke pa &tgirdsgenerering i dessa utredningar samt AVS Noden Boras syftesformulering
kommer studien darfor inte att titta ndrmare pé atgdrder som angréansar till detta. Vi kommer daremot
att finga behoven som framkommer men hénvisa till dessa utredningar i motiveringarna i val av
atgirder.

447 Trafiksakerhet

Olycksstatistiken giller aren 2011-2016. Flest olyckor sker pa vig 40 eftersom vigen ar klart mest
trafikerad. Totalt har 465 olyckor med personskador vars svarighetsgrad ar kind rapporterats in under
de aktuella &ren. Olyckorna ar framst upphinnandeolyckor och singelolyckor. Majoriteten av olyckorna
ar av lindrig allvarlighetsgrad.

Bilden ar likvirdig pa det 6vriga viagnitet. Majoriteten av olyckorna ar upphinnandeolyckor och
singelolyckor samt av lindrig karaktér. Pa Goteborgsvagen (1757) utgor dven olyckor mellan fotgdngare
och motorfordon en stor andel. P4 viag 180 har ocksé viltolyckor rapporterats in, och pa vig 1610 ar
singelolyckorna vanligast f6ljt av motesolyckor.

Totalt har tre dédsolyckor och 14 allvarliga olyckor inrapporterats under perioden. Bland
dodsolyckorna finns en métesolycka och tva kollisioner mellan fotgédngare och motorfordon. I fyra av
de allvarliga olyckorna har cykel eller moped varit inblandad.

Tabell 4-3 Olyckor som rapporterats in i STRADA under dren 2011-2016.

Ar Dédsolyckor Allvarliga olyckor
(ISS 9-)

2011
2012
2013
2014
2015
2016
Totalt

WFRONOOO
PrOFRPMNMNWAD

1

Inom utredningsomradet har 3 dédsolyckor och 14 allvarliga olyckor skett under perioden. Position
och allvarlighetsgrad for olyckorna framgar av Figur 4-12 nedan.
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Figur 4-12 Olyckor inom utredningsomrddet Gren 2011-2016, kategorierna allvarlig olycka och dédsolycka.
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5 Aktuellt resande och trafik

I detta kapitel redovisas aktuellt resande och trafikmangder for saval persontransporter som
godstransporter.

5.1 Persontransporter

5.1.1 Resvanor

Under 2015 genomforde Visttrafik en undersékning som riktade sig till boende inom Boras
(centralorten) for att f4 en bild av deras resvanor. Totalt 15 068 individer valdes ut, varav 5 098
intervjuer verkligen genomfordes. Svarsfrekvensen blev sdledes cirka 38 procent.

Undersokningen visar att under en normal vardag utfor invinarna i Boras, i dldern 15-84 ar, ungefar
195 000 resor med alla firdmedel (till fots, cykel, kollektivtrafik och bil). Detta betyder att varje
individ i genomsnitt utfor 2,3 resor per vardag. Av de individer som rest ar antalet resor i genomsnitt
2,8 resor per dag. Under en genomsnittlig dag genomfor &tta av tio invénare i Boras minst en resa.

Inom ramen for Vastsvenska paketet tog Trafikverket r 2014 fram en resvaneundersokning for
Goteborgsregionen dar resor som borjar eller slutar i Goteborgsregionen undersoktes.
Resvaneundersokningen baseras pa cirka 18 600 urvalspersoner i dldern 15-84 ar, varav 7 000
svarade. Undersokningen visar att antalet resor en genomsnittlig vardag i Boras ar 3,5 per person,
vilket dr fler resor jamfort med resultatet av Boras resvaneundersokning fran ar 2015. I
Goteborgsregionens kommuner varierar det genomsnittliga antalet mellan 3,0 och 3,7.

Jonkopings kommun genomforde ar 2014 en resvaneundersokning i enkdtform. Enkéten skickades ut
till 7 ooo personer i aldern 16-85 ar, svarsfrekvensen var 43 procent. Undersékningen visade att nio av
tio invanare i Jonkoping genomférde minst en resa under vardagar, vilket 4r nagot hogre dn for Boras.
I genomsnitt genomfor Jonkopings befolkning 3,0 resor per person under vardagar och 2,1 resor
under helgdagar. Antalet resor ar fler jamfort med Borés resvaneundersékning men farre jamfort med
Goteborgsregionens.

Enligt Vasttrafiks resvaneundersokning for Boras ar det sma skillnader mellan mén och kvinnor i
antalet resor per dag, men tydliga skillnader beroende pé &lder. Storst antal resor per dag gor
aldersgruppen 25-44 ar och minst antal gor personer i dldersgruppen 65-84 ar. I Goteborgsregionens
resvaneundersokning genomforde dldersgruppen 35-44 ar flest antal resor en genomsnittlig vardag
och minst antal resor genomfoérdes av aldersgruppen 75-84 ar, vilket 6verensstimmer med Boras
resvanor.

Resornas fordelning pa olika firdmedel presenteras i Figur 5-1. Det vanligaste firdmedlet ar bil, 64
procent (15 + 49 procent) av personresorna inom Boras sker med bil. Cirka en fjardedel, 23 procent, av
bilresorna dr samékning. 18 procent av resorna i Boras centralort sker med cykel eller till fots och 16
procent med kollektivtrafik. Noterbart ar att andelen cykelresor dr klart ligre i Borés 4n i andra lika
stora, svenska stider. Ovriga firdsitt motsvarar tva procent av resorna.



49 (188)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

TOTALT (n=10 998)

Min (n=5 707)
m Till fots
Kvinnor (n=5 291) O Cykel
H Bil, ensam
OBil. samakning
B Buss
16-24 ir (n=1 183) OTig

25-44 ir (n=3 659)

45-64 ir (n=3 263)

65-84 &r (n=2 893)

Figur 5-1: Resornas férdelning mellan olika huvudférdsdtt av resor som utférs av invdnare inom Bords centralort.
(Resvaneundersékning Bords 2015)

Figur 5-2 visar resornas fordelning pa olika huvudfardsatt for boende i varje stadsdel samt for
invinarna i Borés Stad totalt.

De stadsdelar dar storst andel aker kollektivt dr Sjobo (29 procent), Hiassleholmen (26 procent) och i
stadskédrnan (25 procent). Det dr logiskt genom att Sjobo och Héssleholmen har relativt stor
boendetithet och f6rsorjs med linje 1 som har ett mycket bra utbud med tio turer per timma, vilket
motsvarar en tur var sjitte minut. De boende i stadskédrnan har i sarklass det basta turutbudet
eftersom samtliga linjer passerar S6dra torget.

Minst andel resor med kollektivtrafik har invinarna i Bosnas (en procent), Krakered (tva procent),
Transéas, Lundaskog och Bergdalen (fem procent). I dessa stadsdelar sker storsta delen av resorna med
bil och andelen som cyklar eller gar ar valdigt 1dg. Orsaken ar att dessa stadsdelar har mindre god
tillganglighet till kollektivirafik och dessutom &r avstdnden till mélpunkterna for 1anga for att cykel ska
vara ett allmint gadngbart alternativ.

De stadsdelar med storst andel resor med cykel eller till fots ar Villastaden (41 procent) f6ljt av
Saldngen (39 procent) och Stadskdarnan (34 procent). Forklaringen ar att det finns ett stort antal
mélpunkter inom attraktivt gdng- och cykelavsténd.
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Figur 5-2: Resornas férdelning mellan olika fardmedel per stadsdel. (Kélla: Resvaneundersékning Bords 2015).

Se Figur 5-3 for stadsdelsindelning i Borés.
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Figur 5-3 Stadsdelar i Bords. Bildkdlla: Resvaneundersékning Bords 2015, Vdsttrafik.

Jamfort med Goteborg ar andelen som reser kollektivt mindre i Boras liksom andelen som reser med
cykel eller till fots, se Figur 5-4. Andelen som reser med bil i Boras ar stoérre dn i Géteborg
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Figur 5-4: Férdmedelsférdelning fér boende i respektive kommun. Ovriga férdsétt ér bland annat MIC, moped, bét, fijdrrtdg
och léngvdga buss. (RVU Vistra Gétaland, 2014).

Visttrafiks resvaneundersokning visar att cirka 54 procent av de resor som utfors av bilférare som bor
inom Borés centralort ar kortare dn fem kilometer, se Figur 5-5. Nio procent av dessa bilresor ar
dessutom kortare dn en kilometer. Eftersom cykel normalt ar ett attraktivt fardmedel pa avstand under
fem kilometer och gang pé avstdnd under en kilometer finns en stor potential for 6verflyttning av
bilresor till gaing och cykel.
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Figur 5-5 Uppskattade resldngder per firdmedel (Vdsttrafik, RVU 2015).

5.1.2 Resoriolikarelationer

I nedanstéende figurer visas genomfartstrafik, in- och utpendlingstrafik samt lokala resrelationer med
fordonstrafik. Genom att uppgifterna ar modellberdknade finns en betydande osidkerhet, och nér det
giller kollektivtrafikresorna dr osidkerheten &n storre eftersom de bygger pa ytterligare antaganden.
Redovisningen ger en indikation pé trafikens fordelning mellan 6vergripande, regionala och lokala
resrelationer. De lokala resorna dr indelade enligt stadens statistikomraden pé stadsdelsnivé.
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Figur 5-6 De 50 stérsta lokala resrelationerna med bil (Kdlla: Bords Stad, trafikmodell 2010).

Figur 5-7 nedan visar genomfartstrafik genom Boras ar 2015. De morka pilarna i figuren visar in- och
utfartstrafik i punkter for respektive strak. De ljusa pilarna visar genomfartstrafik pa4 motsvarande
sitt. For punkterna i strak vist, norr, sydost och soder bygger virdena pa trafik pa tva vagar.
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Figur 5-7 Genomfartstrafik personbilar ar 2015 samt in-/utfartstrafik (fordon/vardagsdygn, andel genomfart bygger pd

modellberdkning).

Genomgaende personbilstrafik, det vill sdga trafik som passerar genom staden utan att stanna mellan
tva stadsgrénser, finns framst i 6st-vastlig riktning. Av Trafikverkets modellberdknade trafikméngder

framgér att genomfartstrafiken pa vag 40, pa delen mellan Brodalsmotet och Annelundsmotet, uppgar
till cirka 8 300 fordon/vardagsdygn.

Den nist storsta genomfartsrelationen aterfinns i relationen mellan vist och sydost med cirka 4 800

fordon/vardagsdygn. Den tredje storsta relationen finns mellan séder och oster vilken uppgar till cirka

1 500 fordon/vardagsdygn. Darutover berdknas samtliga 6vriga genomfartsrelationer vara mindre an

1 000 fordon/vardagsdygn.

5.1.3 Jéarnvag

Antalet pa- och avstigande pa Boras C uppgér till cirka 50 000 resenirer per manad. Antalet pa- och

avstigande ar jamnt fordelat, daremot ar antalet resendrer pa de nord och sydliga strdken

(Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan) cirka tio ganger fler &n strak vist (Kust till kustbanan) mellan
Goteborg och Boras. Uppgifter for strak sydvast (Kust till kustbanan mellan Boras-Varnamo) saknas.

Den stora skillnaden i antalet resenirer mellan strdken bedéms bero pa att kollektivirafikresenidrer
mellan Boras och Géteborg i stor utstrackning reser med expressbuss 100, motsvarande busslinjer
saknas i 6vriga strak.

Tabell 5-1 Antal pd- och avstigande Bords C under mars 2017. Kélla: Vésttrafik

Boras central

Mars manad 2017 Uddevalla-Boras-Varberg Goteborg - Boras Alla linjer
Pastigande 20914 2 804 23718
Avstigande 21168 3227 24 395

Inom utredningsomradet ligger dven stationerna Sandared pa Kust till kustbanan mot G6teborg och

Knalleland p& Alvsborgsbanan. Resandeuppgifter for dessa stationer har inte dokumenterats.
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5.2 Godstransporter

Vistra Gotalandsregionen har tagit fram en godstransportstrategi med maélet:

“Vastra Gotaland ar Nordens ledande logistikregion som erbjuder effektiv logistik och en
transportinfrastruktur som stéder niringslivets behov och regionens utveckling pa ett satt som varnar
héllbarhet, hela regionen och samhillsekonomisk effektivitet.”s4

I strategin konstateras att godstransportefterfrigan som uppstar mellan avsandare och mottagare

kan tillgodoses med olika trafikslag, pé ett flertal olika sétt i olika transportupplagg. Vidare framgéar att
en grundforutsittning for att skapa ekonomisk tillvaxt ar att produktion av tjanster och varor som séljs
och levereras till ritt pris och i rétt tid kraver transporter som &r en effektiv del av varuflodet.

I hela Vistra Gotaland berdknas foretagen konsumera 75 miljoner ton gods och producera 74 miljoner
ton per ar. Goteborg bidrar med 30-40 procent av mangden. Darutover tillfor godstransporterna pa
vagstraken E6, E45, E20 och vig 40 runt Goteborg en stor del av de totala volymerna. Dominerande
ar vagtransporterna, cirka 60 procent av de totala godsméngderna transporteras pa vag. Efter
vagtransporternas andel utgor sjofartens volymer ett stort bidrag till regionens totalt transporterade
godsvolym. Godset transporteras i ett antal huvudstrék som redovisas i Figur 5-8.

Véarmland/Dalarna/Norrland

Oslo/Norge

Stockholm/

Dalarna/ Malardalen

Norrland

B sjofart
Bl Jérmvag
Bl vag
El Fiyo

Smaland/
Stockholm/
Baltikum

Sydéstra Smaland/
Blekinge/Baltikum/
Norra Europa

Skane/kontinenten

Figur 5-8 lllustration éver huvudsakliga godsstrdk och logistikintensiva omraden i regionen.3*

Boras har relativt god tillgdnglighet till logistikterminaler, dels genom att det finns ett antal i Boras och
dels genom narheten till Goteborg. Boras har 19 terminaler varav 6 omsétter mer 4n 100 miljoner kr
och tvé dr storre 4n 100 000 m? (Trafikanalys 2016). De stora terminalerna i Bords nés inom 15
minuter kortid fran stora delar av Boras. I ett forsok att ta fram ett métt pé tillginglighet si har

34 Godstransportstrategi for Vastra Gétaland, 2016
35 |bid
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Trafikanalys tagit fram ett index som bygger pd métt som kallas terminalnérhet, terminalpotential och
kombipotential. Bords hamnar dar pé attonde plats i Vastra Gotaland.

SUMMA RANKING
3 INDIKATORER
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Sumana vikter
SUM_RANK
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31 -40
mm41-50
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|76 -100
101 - 120
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Infrastruktur §F" .
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Figur 5-9 Tillgéinglighet till logistiktjéinster enligt rankning gjord av Trafikanalys

I en studie som genomfordes av Borés stad s& uppskattades transportvolymerna till, frdn och genom
Boras enligt Figur 5-10. I denna uppskattning sé ar lastbilsvolymerna klart dominerande och for
inrikes transporter anvinds i princip enbart lastbil. En del av transitgodset, det vill siga gods som inte
har start eller malpunkt i Bords med naromrade, gar med jirnvag. Enligt denna uppskattning ar en
betydande del av transitgodset som inte omlastas i Boras utrikesrelaterat. Enligt Figur 5-10 ar stréket
genom Boras kopplat till floden med Smaland, Stockholm och Baltikum. Detta indikerar att viss
overflyttningspotential fran lastbil till tdg kan finnas for transitgodset.

Mycket av importen till Boras bedoms komma via G6teborg men dven hamnarna i Trelleborg och
Karlskrona har betydelse. Exporten har bedomts vara 60% av importvolymerna. Volymmassigt 4r dock
nationellt ankommande och avgédende gods till Boréds 6vervigande.
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Figur 5-10 Uppskattade transportfloden som berér Bords. Kdlla: E-trade Logistics Competence Center, 2015-11-30, Bords
Stad.

Den industri som bedoms ha storst volymer i Borés adr Vida. Mycket av deras tillverkning gér pa export
via viistsvenska hamnar. Aven Volvo Bussar och Ericsson har betydande godsfloden. I 6vrigt si stir de
lager som finns i Viared for storsta delen av det gods som genereras i Borés. Figur 5-11 visar
verksamheternas lokalisering utifran Boréas stads 6versiktsplan. Flera av aktorerna i Borés har en stark
position inom E-handel och deras volymer kan tankas vixa framat. Generellt kan sigas att mycket
kommer in som hellaster, delvis fran utlandet, lagras och transporteras ut i mindre sindningar.

Storre transportorer och speditorer som Schenker och DHL har direkta lastbilsrelationer med ett antal
terminaler. For mindre aktorer bedoms att mycket av det utgiende godset konsolideras i G6teborg for
vidare transport. Manga av terminalerna i Boréas ligger i Viared, vilket illustreras i Figur 5-11.
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Figur 5-11 Overblick av typ av verksamhet i Bords verksamhetsomrdden. Sammanstdliningen ér inte uttémmande.

Forslag finns pé att ligga en helt vigbaserad sa kallad dryport i Viared. Denna skulle d ha funktion
som depa och hantering av container innan och efter transport till olika kunder i omradet. Vissa
verksamheter vill kunna kora truck in i containern fridn marken medan manga vill lasta frén lastkaj.
Detta stiller olika tekniska krav vilket i vissa fall leder till att tomma containrar kors i bada riktningar.
En dryport hade darmed kunnat ge effektivare transporter till och fran omradet. Idag fyller Goteborgs
Hamn delvis denna funktion dd importcontainrarna lagras efter lossning varefter de efter avrop
transporteras till mottagaren for lossning.

Under nista ar planeras ett demonstrations- och forskningsprojekt (AutoFreight) att starta dar tva 40-
fotscontainrar transporteras i ett sjalvkorande ekipage mellan Goteborgs hamn och Viared. Detta
ekipage blir ndstan 31 meter och Viaredsomradet bedoms kunna hantera denna fordonslangd utan
atgarder. Graden av autonom korning ar begriansad i startskedet och tester med den helt sjalvkorande
lastbilen sker pé AstaZero.
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5.2.1 Vagtrafik

Figur 5-12 nedan visar lastbilstrafik genomgaende samt in- och utfartstrafik i Boras ar 2015. I vastra
delen av vag 40 6ster om Kyllaredsmotet uppgar andelen genomfartstrafik med lastbil till 13,3 procent
av den totala genomfartstrafiken, medan andelen genomfartstrafik med lastbil i Gstra stréket mellan
Viaredsmotet och Tullamotet uppgér till 17,5 procent av den totala genomfartstrafiken.

Den tunga trafiken mellan G6teborg & ena sidan och Stockholm, Smaland och Baltikum & andra sidan
bedoms i huvudsak gé har.

Omfattningen av méangden farligt gods genom Boras finns ingen uppdaterad kartldggning av. De
tidigare som gjorts visar att flodena av farligt gods langs RV4o0 inte ar forsumbara. Kunskapslaget

kring hur farligt gods transporteras inom staden ar oklart.

Vidare saknas det tillrackligt med uppstéllningsytor for godstrafik.
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Figur 5-12: Genomgdende lastbilstrafik Gr 2015, samt in-/utfart (lastbilar/vardagsdygn).

5.2.2 Jarnvag

Jarnvagstransporterna ar langs Kust-till-Kustbanan fortfarande omfattande. Den transporterade
godsmingderna omfattar i storleksordningen 1,35 miljoner arston. Fyra transportupplédgg passerar
Boras och ddrmed sker ingen godshantering direkt jirnvag i Boras:

1. Containerpendeln Goteborgs hamn — Varnamo — Vaggeryd.

2. Volvo-tdgen Géteborg — Almhult — Olofstréom (en del i den s& kallade Volvo-Attan).

3. Skogsniringens transporter av rundvirke (framfor allt for Skogskoncernerna Vida och Sodra).
Vida har dven stora méangder transporter till Varbergs hamn, men till f61jd av den begriansade
standarden pa Viskadalsbanan gar dessa transporter via Hassleholm — Halmstad.

4. Green Cargos vagnslasttag Goteborg — Alvesta - Kalmar — Monsteras.

5. Sandtaget, insatsvaror PLM. 5 dagar per vecka. Halmstad-Limmared.

Den transporterade godsmangderna omfattar i storleksordningen 0,8 miljoner arston. Tidigare gick
stora godsfloden till och frén Boras pa jarnviag. Godsméangden i Boras borjade sjunka i samband med
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att davarande SJ Gods avvecklade sitt styckegodstransportsystem 1986. D ASG avvecklade en stor del
av godstrafiken med jarnvag ar 1992 sjonk godsunderlaget i Boras ytterligare. Godstrafiken kring
Boras/Limmared sjonk kraftigt under 1990-talet i samband med att SJ Gods marknadsanpassade sitt
vagnslastutbud. Kvarvarande transporter (2 000 vagnslaster per ir) omfattade konventionella
godsslag som skrot och timmerlastning, samt godsfloden till och frén driftsplatserna Assberg, Fristad
och Borgstena. Det fristiende matarbolaget Shortline Vist tog 6ver trafiken och drev trafiken till
omkring dr 2000. Men i och med att timmerlastningen koncentrerades till terminalen i Falkoping
tvingades dven Shortline Vast upphora med trafiken sedan kundunderlaget ytterligare hade beskurits.
Godstransporterna med jarnvag till och fran Boras ar ytterst begransade och sker i dagsldget genom
omlastning i Goteborg. En aterging till ett vagnslastsystem i och kring Boras innebér
uppstartskostnader — till f61jd av att flertalet anslutningsvaxlar rivits upp (ett exempel dr Assberg pa
Viskadalsbanan — se Figur 5-13) eller planeras att rivas (t ex Fristad). Detta visar att de verksamheter
som ligger vid dessa spar inte har eller ser ett behov av sparanslutning. Sannolikt har de inte de
volymer 6ver langre avstdnd som skulle motivera tigtransport.

Figur 5-13 Industrispdret till Stora Ensos anldggning i Assberg ligger kvar men har berévats sin anslutningsvéxel.
Aterupptagande av godstrafiken, vilket diskuterades under 2014 stiller krav pd Gterinldggning av industrispdrvéxeln samt
att industrispdret rustas upp.

I regionen finns tre terminaler, Goteborg, Falkping och Nissjo, som konkurrerar och kompletterar
varandra med intermodala férbindelser till och fran Europa, se Figur 5-14, men &ven till och fran
Norrland. Kring varje terminal finns ett omland p& 100-200 km som ar respektive terminals
upptagnings- och distributionsomréde. En terminal i Boras har till stor del samma
upptagningsomrade som Go6teborg och Falkoping. En etablering av en forbindelse frén Europa stiller
séledes hoga krav pa att forbindelsen har viktiga och héllbara konkurrensfordelar jamfort med
konkurrenterna. Sidana kan vara att Boras &r en stor importregion, att det ligger utanfor
Storgdteborg, att floden till och frén Borés slipper transporteras tva ganger genom Goteborgs C och att
nordgaende flode betalar 60-70 % av rundturspriset.
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Figur 5-14 Jémférelse mellan upptagningsomrdden fér de befintliga tre terminalerna Géteborg, Falképing och Ndssj6é
(kartbild till vinster) och hur férhdllandena skulle se ut med en terminal i Bords (kartbild till héger).

For att en terminal i Boras ska vara konkurrenskraftig stills emellertid ordentliga krav pd upprustning
av Viskadalsbanan. Det krivs ocksa att lokaliseringen av terminalen i Borés ar vil genomténkt och
uppfyller kraven pa vidare distribution. Framforallt kravs ett tillrackligt marknadsunderlag samt en
fungerande affarsmodell som visar att investeringen ar ekonomiskt hallbar. Vid en lokalisering av en
s kallad kombiterminal, som dr anpassad for olika sorters fordon med olika typer av krav for t ex
omlastning och lagring av gods, i anslutning till Viared skulle transporterna kunna omfatta:

e Trailertransporter i heltdg frin den europeiska kontinenten till Boras och Vastsverige. Det bor
beaktas att Bordsomradet ar en importregion och att ett uppligg stiller krav pa hog
iterlastning. Aterlastning sker genom att ompositionera trailern till limplig utlastningsort i
Vastsverige for returlastning. Detta sker idag till och fran kombiterminalerna i G6éteborg,
Falkoping och Nissjo. Floden till och frén en terminal i Boras stiller krav pa volym samt en
signifikant och héllbar konkurrensfoérdel for att av kunderna upplevas som ett alternativ till de
konkurrerande terminalerna. I konkurrensanalysen bor beaktas att betalande frakt for
import/export skiljer sig 4t samt att en terminallokalisering i Borés inte ar konkurrenskraftig
for dessa floden, sé linge Viskadalsbanan inte ar uppgraderad for regelbunden godstrafik.

e Containertransporter fran Géteborgs Hamn till Boréds dr omfattande och skulle kunna ske som
en pendel mellan orterna med flera omlopp per dag. Importregionen innebar att containern
transporteras lastad i riktning Boras, lossas varefter den fraktas tom till Géteborgs hamn for
mellanlagring infor ett exportuppdrag alternativt att den lagras i Boras i vintan pa
ompositionering. Prisbilden pé containertransporter ar pressad och avstandet dr ytterst kort
for en pendel. Det stiller krav pa hogt resursutnyttjande och uppldgg dar Boras ingar som ett
stopp i en langre transportrelation kan mojligen vara aktuellt.

Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan har av ett antal foretag, primart skogsniringen och kombifléden,
varit pa 6nskemal for uppgradering for bade planenlig och ad hoc trafik for godstransporter. Bristande
banstandard och bristande kraftforsorjning begransar mojligheterna att anvinda banorna for att
slippa dra in godstédg via Goteborg. Fordelarna med en dragning via Borés ar forutom kapaciteten,
minskade banavgifter (inklusive passageavgiften Goteborg), medan avsaknaden av triangelspéar i
Herrljunga begréansar utnyttjandet.
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6 Framtida transportefterfragan

I aktuellt kapitel presenteras dels Trafikverkets prognos for persontransporter, i avsnitt 6.1, och dels
den prognos for fordonstrafikfloden som Sweco har genomfort inom ramen for den har utredningen, i
avsnitt 6.2.

6.1 Trafikverkets prognos

For att kunna planera for det framtida transportsystemet har Trafikverket tagit fram en prognos-
modell3® for det framtida resandet som omfattar hela riket. Modellen hanterar fairdmedlen bil,
kollektivtrafik, cykel och gang. Modellen bygger pa forskning om véra resvanor och de faktorer som
styr vara val nar det géller att resa. Det ar viktigt att komma ihig att modellen utgér frén de
varderingar och vanor vi har idag, vilka naturligtvis kan forandras i framtiden.

Historiskt har det visat sig att trafik och transporter har vuxit i perioder av ekonomisk tillvixt medan
det skett en stagnation och en tillbakagang vid ldgkonjunktur. Darfor ar den framtida ekonomiska
utvecklingen en av de viktigaste faktorerna som paverkar de framtida transporterna. Likas4 ar
befolkningstillvixten och dess geografiska fordelning, savil nationellt som regionalt och lokalt, av
mycket stor betydelse for transportbehovens omfattning och var det kommer att 6ka.

Prognosmodellen kan ta hansyn till individernas val att gora en resa eller avstd, men &ven till valet av
fairdmedel. Exempelvis om kollektivirafiken skulle fa ett storre utbud av turer eller kortare restider,
givet att allt annat ar oférandrat, skulle prognosmodellen kunna ge ett 6kat antal resor med
kollektivtrafik.

Trafikverket tar dven fram en prognos for nuléget, vilken anvinds som jimforelsealternativ mot
alternativa forutsattningar. Den just nu gillande nuldgesprognosen avser ar 2014. Dessutom tar
Trafikverket fram framtidsprognoser och den nu géllande avser ar 2040.

Prognosen for 2040 bygger pa nuvarande vag- och jairnvigsnit och kollektivtrafikutbud samt
beslutade atgirder som finns med i Trafikverkets planer. Hoghastighetsbanan som for nirvarande
diskuteras ingar saledes inte i prognosen for 2040. Delstrackan Molnlycke—Bollebygd, vilken daremot
finns med i planerna, paverkar inte prognoserna eftersom det endast ror en delstriacka mellan
Goteborg och Borés.

I modellverktyget ligger dven lastbilstrafik med for att kunna ge en total bild av fordonstrafiken.

6.1.1 Fardmedelsfordelning for personresor

Trafikverkets prognos for resor med start inom Borés Stad framgér av Figur 6-1 nedan. JAimfort med
den resvaneundersokning som genomfordes under 2015 finns betydande skillnader. Den berdknade
andelen resor med bil dr vasentligt l14gre i Trafikverkets prognos, jamfort med i
resevaneundersokningen. Trots det 4r andelen resande med bil fortsatt stor till f6ljd av en 6kande
befolkning samt att valet av transportmedel inte férandras. Framtidsscenariot dr inte 6nskvirt. Genom
att arbeta aktivt med att forandra firdmedelsférdelningen skulle framtiden kunna se annorlunda ut dn
det som framgar av Figur 6-1.

36 prognosmodellen kallas SAMPERS.
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Figur 6-1 Trafikverkets prognos for fardmedelsférdelning fér resor med start i Bords Stad dr 2040. Figuren visar att andelen
bilresor ungefir motsvarar dagens andelar bilresor.

Den totala 6kningen av antalet resor, oavsett fairdmedel, berdknas bli cirka 25 000, vilket motsvarar
cirka 17 procent i relativ 6kning. Detta motsvarar i stort prognosens antagna 6kning av antalet boende
och sysselsatta inom staden, se Figur 6-2.

Beraknat antal resor per vardagsdygn och fardmedel, Trafikverkets prognos.
Resor som startat inom Boras tatort ar 2014 och 2040
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Figur 6-2 Berdknat antal resor per vardagsdygn och fdrdmedel som startat inom Bords tétort Gr 2014 respektive 2040 enligt

Trafikverkets prognos.

Forandringen i fardmedelsfordelningen ar liten men indikerar en 6kning av bilresor och minskning av
resor med cykel och kollektivirafik. Med hansyn till att det inte gors nagra storre forandringar i de

olika systemen ar detta rimligt.
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6.1.2 Prognos for fordonstrafik

Figur 6-3 nedan visar trafikfloden ar 2040 (fordon/vardagmedelsdygn) samt forandringen jamfort
med ar 2014.

Trafikverkets prognosmodell, som omfattar det 6vergripande vignatet samt kommunala huvudgator,
ar forhallandevis 6versiktlig, vilket innebér att resultaten for vigavsnitten i utkanten av Borés Stad ar
mer tillforlitliga dn virdena i Borés.

De storsta 6kningarna, bade absolut och relativt, dterfinns pé viag 40. Vister om Nabbamotet pa vag 40
ar okningen 12 000 fordon per vardagsmedeldygn vilket motsvarar en relativ 6kning med 44 procent.
Oster om Kyllaredsmotet pa vig 40 dr kningen 8 100 fordon per vardagsmedeldygn vilket motsvarar
36 procent i relativ 6kning. Aven vig 27, 41, och 42 beriiknas fi 6kningar som #r stdrre 4n 30 procent.

Trafikokningarna pa det 6vergripande viagnitet drivs enligt denna prognos till stor del av trafik med
start och mal utanfoér Boréas Stad.

Figur 6-3 nedan redovisar Trafikverkets prognos for fordonstrafik inom utredningsomradet.

72 4 "
, @Q,G N
¥ +30% 4

D “=Kyllareds- P
Y / Bramhults-  otet f
. ymotet 5
, 7
+1,4 X
e
\c-«‘%’rﬁ% 1700 [
.Q—-\‘_‘._,_ m— g;"
(AT Tt

Trafikflode 2040
+3,9 fordon/vardags-

5
Yo 14350 medeldygn

N - (tusental, VADT)
Forandring 2014 - 2040

+0,0  Absolut, tusental
+00% Relativ

Figur 6-3 Trafikverkets prognos fér fordonstrafik Gr 2040 i Bords Stad (tusental, fordon/vardagsdygn).

6.2 Trafikprognos inom utredningen

Med hinsyn till att Trafikverkets prognosmodell ar forhallandevis grov och dven utgar fran en lagre
tillvaxt av invAnare och sysselsatta jamfort med kommunens planeringstal, har en alternativ prognos
tagits fram med Borés stads berdkningsmodell for fordonstrafik, det vill sdga savil personbilstrafik
som lastbilstrafik ingar i modellen. Prognosen avser trafikens utveckling for aren 2015, 2022, 2029
och 2040 inom utredningsomradet. Prognosens forutsattningar och resultat sammanfattas nedan. Den
viktigaste forutsattningen ar tillvixten av invanare och sysselsatta, vilken redgors for i avsnittet
narmast nedan.
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6.3 Boende och sysselsatta i Boras

Borés Stad har tagit fram tal for befolkning och sysselsatta for ar 2022, 2029 samt 2040 som underlag
for stadens planering. Talen utgar frin dagens tillvixt samt bedémningar som gjorts for den framtida
utvecklingen av bostadsbyggandet. Till stor del har beddmningarna sin grund i Sverigeforhandlingen
och den bostadsbyggnad som kommunen utlovat i samband med férhandlingen. Tillvixten av
sysselsatta har antagits ske med ungefar samma takt som befolkningstillvixten.

Kommunens underlag har sdlunda anvénts som indata till den alternativa trafikprognos som tagits
fram inom denna utredning.

Pé kort sikt, fram till &r 2022, bygger tillvixten pa de detaljplaner som staden for narvarande har i sin
produktionsplan. Aven pé en medellang sikt ligger tankbara planer till grund. Pa ling sikt ar
osidkerheterna mycket stora och tillvixten baseras pé stadens 6versiktsplan som ar under utarbetande.

Inom utredningsomradet, det vill sdga Borés titort inklusive Sandared och Sjomarken, uppgick
befolkningen ar 2014 till 76 654 och antalet sysselsatta till 45 369. Till &r 2040 antas att invénar-
antalet har okat till 106 785, vilket dr en 6kning med 30 131 personer. Antalet sysselsatta antas under
samma period ha 6kat med 16 042 till totalt 61 411.

Den relativa 6kningen av invanare mellan 2014 och 2040 ir 39 procent vilket motsvarar cirka 1,3
procent i arlig 6kning. Detta kan jamforas med den nuvarande befolkningstillvixten som ir cirka en
procent per ar.

Det totala antalet invdnare och sysselsatta vid olika ar framgér av Figur 6-4. Den geografiska
avgransningen dr Boras téatort inklusive Sandared och Sjomarken.

Antal invanare och sysselsatta inom centralorten inklusive Sandared/Sjémarken
vid olika artal
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—e—Invanare Sysselsatta

Figur 6-4 Totalt antal invdnare och sysselsatta inom modellomradet vid olika drtal.

Som tidigare ndmnts delas utredningsomradet in i sju strék. Tillvixten av invinare och sysselsatta per
strak fram till ar 2040 framgér av Figur 6-5.
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Den storsta befolkningstillvixten med cirka 7 000 invénare forvintas ske i strak syd. Befolkningen i
strak vist forviantas 6ka med cirka 6 000 invénare, i strik nordviast med cirka 5 000 invanare, i strdk
nord med cirka 4 500 invénare, i centrum med cirka 3 000 invénare och med cirka 2 000 invanare i
vardera striken 6st och sydost.

Tillvixten av sysselsatta forvantas framst ske i centrum och strak vast dar 6kningen blir cirka 13 000
vilket motsvarar cirka 8o procent av den totala tillvixten av sysselsatta.

Total tillvaxt av invanare och sysselsatta per strak fram till ar 2040
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Figur 6-5 Total tillvixt av invanare och sysselsatta per strék fram till Gr 2040.

Den framtida lokaliseringen av bostdder och verksamheter paverkar i hog grad resbehoven och
fairdmedelsfordelningen. Med smart lokalisering, det vill sdga korta resavstand, ges forutsittningar for
géng- och cykelresor. Med hog téithet i bostadsomradena ges underlag for attraktiv kollektivtrafik.

Tillvixtens fordelning per strak och tidsperiod presenteras i Figur 6-6 nedan. Under tidsperioden fram
till 2022 vintas den storsta 6kningen ske framst i strak norr med drygt 3 000 invanare, men dven
centrum, cirka 1 800 invanare och strak syd med cirka 1 700 invanare.

Under tidsperioden 2022-2029 kommer den 6verldgset storsta befolkningsokningen att ske i strak syd
med cirka 5 200 invanare. Mellan 1000-2000 nya invédnare kommer ocksa tillkomma i strak vast och i
centrum under samma tidsperiod. Under tidsperioden 2029-2040 sker den storsta tillvixten av
invanare i strak vést, cirka 3 200 invanare och strak nordvést, 4 000 invanare.
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Tillvaxt av invanare per strak och tidsperiod
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Figur 6-6 Tillvixt av invdnare per strdk och tidsperiod.

I Figur 6-7 nedan visas tillvixt av invénare per strdk och tidsperiod, samma underlag som ovan, men
presenterat pa en kartbild. Det framgar att den storsta tillvixten totalt sett under tidsperioden fram till
2040 kommer ske i strak syd och i strék vist, foljt av nordvist och norr. I strak 6st och sydost kommer
tillvaxten inte vara lika markant.
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Figur 6-7 Tillvdxt av invdnare per strdk och tidsperiod.
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Figur 6-8 nedan visar tillvixt av sysselsatta per strék och tidsperiod. Fram till 4r 2022 kommer
centrum och strék vést att ha storst tillvaxt av sysselsatta, sammanlagt cirka 4 500 stycken. De andra
omradena har under samma period en mindre eller ingen tillvaxt av antalet sysselsatta. Denna bild
staimmer i stora drag dven for tidsperioden 2022-2029. Under tidsperioden 2029-2040 ir tillvixten av

sysselsatta generellt lagre i samtliga strék.

Tillvaxt av sysselsatta per strak och tidsperiod
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Figur 6-8 Tillvdxt av sysselsatta per strdk och tidsperiod.

I Figur 6-9 nedan presenteras tillvixt av sysselsatta per strak och tidsperiod pa kartbild. Totalt sett
under hela tidsperioden 2015-2040 kommer den absolut storsta tillvixten av sysselsatta att ske i
centrum och i strak vist, totalt drygt 13000 nya sysselsatta i dessa tvad omraden/strak.
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Figur 6-9 Tillvixt av sysselsatta per strdk och tidperiod.

6.3.1 Genomfartstrafik samt in-/utfartstrafik

Prognosen for genomfartstrafik dr himtad fran Trafikverkets basprognos fér 2040 medan in- och

utfartstrafik bygger pa forandringen av boende och sysselsatta inom Boras titort inklusive Sjomarken
och Sandared.

NORDVAST NORR

OST

|/§ Ganghester

SYDOST

i’? Forklaring
A Al In-/utfartstrafik
SODER Il Genomfartstrafik
000 Summa in-, ut- och genom
000 Forandring jamfort 2015

Figur 6-10 Genomfartstrafik (personbilar) samt in-/ och utfartstrafik.



P4 vig 42 norr om Boras, soder om Oresjo, ror sig 12 200 fordon per vardagsmedeldygn. Séder om
Borés pa vig 41, norr om korsningspunkten med vig 27, ar antalet fordon per vardagsmedeldygn
ocksé 12 200.

Trafikokningen fram till &r 2040 pé vigarna i véster blir enligt prognosen cirka 12 100 fordon per
vardagsmedeldygn vilket motsvarar en relativ 6kning med 39 procent.

I avsnittet nedan om godstrafik redovisas prognosen for lastbilstrafiken separat.

6.3.2 Prognos for trafikfloden

Ar 2015
En berédkning av fordonstrafik har gjorts for ar 2015, vilket representerar nulige.

P& vig 40 mellan Tullamotet och Brodalsmotet uppgér trafiken till 38 800 fordon per vardags-

medeldygn. I vistra delen av Borés, mellan Nabbamotet och Viaredsmotet, uppgar trafiken pa viag 40

till 34 000 fordon per vardagsmedeldygn. I 6stra delen av Borés mellan Bramhultsmotet och
Kyllaredsmotet pa vag 40 kors 20 700 fordon per vardagsmedeldygn.
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Figur 6-11 Berdknade for trafikfléden Gr 2015 (tusental fordon/vardagsmedeldygn, VADT).

For att fa en bild 6ver hur belastade vigldnkarna i systemet ar i dagslédget, samt for ren 2015, 2022,
2029 och 2040, har en bedémning av kapacitetutnyttjandet genomforts. Belastningsgraden, som ar

mattet pa kapacitetsutnyttjandet, riknas fram utifran vigens kapacitet (bredd, antal filer etc), skyltad

hastighet och typ av vig eller gata (forekomst av kantsten, vagparkering etc). Blir vardet 6ver 1 ar

lanken 6verbelastad, det vill sdga far en belastningsgrad som ar 6ver 1. Vid en belastningsgrad fran 1

och over star trafiken stundtals helt still. Med en belastningsgrad mellan 0,8 och 1 kan inte skyltad
hastighet héllas.

Bedomt kapacitetsutnyttjande i Boras ar 2015 ir, till allra storst del, belastningsgrad 0,8. Endast

somliga kortare strickor, pa viag 42 och en stricka pa viag 180, har en belastningsgrad i hogtrafik som

ar mellan 0,8 och 1, se Figur 6-12.
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Observera att lankbelastningsfigurerna endast visar kapacitetsutnyttjandet pa vaglankar.
Trafikplatserna och korsningarna ar analyserade separat eftersom de dr mer kapacitetskritiska.
Reslutatet redovisas i bristebeskrivning for respektive strak.
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Figur 6-12 Bedémt kapacitetsutnyttiande pd vdgldnkar i hégtrafik Gr 2015.

Ar 2022

Trafikfloden for prognosaret 2022 baseras pa dagens fardmedelsférdelning, se Figur 6-13 nedan.
Prognosen visar att pa vig 40 mellan Tullamotet och Brodalsmotet uppgér trafiken till 47 700 fordon
per vardagsmedeldygn, en 6kning med 23 procent jaimfort med nuldge ar 2015. I vistra delen av Boras,
mellan Nabbamotet och Viaredsmotet uppgar trafiken pé vag 40 till 40 300 fordon per
vardagsmedelsdygn, vilket motsvarar en 6kning med 19 procent jamfort med prognosaret. I 6stra
delen av Boras mellan Bramhultsmotet och Kyllaredsmotet pa vig 40 ar flodet 24 ooo fordon per
vardagsmedeldygn. Det motsvarar en 6kning pa 16 procent jamfort med 2015.

P4 viig 42 norr om Bor3s, séder om Oresjo, visar prognosen 14 800 fordon per vardagsmedeldygn,
vilket motsvarar en procentuell 6kning pa 21 procent jamfért med 2015. Soder om Borés pa vag 41,
norr om korsningspunkten med vig 27, ar antalet fordon per vardagsmedeldygn 13 600. P4 denna
stracka har trafiken 6kat med cirka tio procent.
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Figur 6-13 Prognos for trafikfléden Gr 2022 (tusental fordon/vardagsmedeldygn, VADT)

Figuren nedan visar att bedomt kapacitetsutnyttjande i hogtrafik inte har andrats méarkbart fran
nuldge ar 2015. Belastningsgraden ar densamma for de olika vagstrackorna i Boras.
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Figur 6-14. Bedémt kapacitetsutnyttjande pd vdgldnkar i hégtrafik ar 2022.

Ar 2029

Trafikfloden for prognosaret 2029 presenteras i Figur 6-15 nedan. P4 viag 40 mellan Tullamotet och
Brodalsmotet uppgér biltrafiken till 49 200 fordon per vardagsmedeldygn, vilket motsvarar en 6kning
med 27 procent jamfort med nulédge 2015. I vistra delen av Boras, mellan Nabbamotet och
Viaredsmotet uppgar biltrafiken pa vig 40 till 47 9oo fordon per vardagsmedeldygn, vilket motsvarar
en 6kning med 41 procent. I 6stra delen av Boras mellan Bramhultsmotet och Kyllaredsmotet pa vig
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40 ar flodet 277 100 fordon per vardagsmedeldygn. Det motsvarar en 6kning med 31 procent jamfort
med 2015.

P4 vig 42 norr om Boras, sdder om Oresjo, visar prognosen 16 600 fordon per vardagsmedeldygn. Det
motsvarar en 6kning med 36 procent jamfoért med &r 2015. Séder om Boras pa vig 41, norr om
korsningspunkten med vig 27, ar antalet fordon per vardagsmedeldygn 15 600. Det motsvarar en
procentuell 6kning pé 28 procent.
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Figur 6-15 Prognos fér trafikfléden Gr 2029 (tusental fordon/vardagsmedeldygn, VADT).

Figur 6-16 visar bedomt kapacitetsutnyttjande i hogtrafik &r 2029, baserat pa radande
fairdmedelsfordelning. JAmfort med motsvarande bild f6r nuldge 2015 kan konstateras att den storsta
delen av vig 40 genom Borés centrala delar har en 6kad belastningsgrad pa mellan 0,8 och 1. Den
stricka av viag 180 som ar 2015 hade en bedomd belastningsgrad pa 0,8-1 har nu en bedomd
overbelastning i hogtrafik, det vill sdga virdet ar 6ver 1.
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Figur 6-16 Bedémt kapacitetsutnyttiande pd vdgldnkar i hégtrafik Gr 2029.

Ar 2040
Trafikfloden for prognosaret 2040 ar baserade pa den fardmedelsfordelning som finns idag, se Figur
6-17.

P& viag 40, mellan Tullamotet och Brodalsmotet, uppgar trafiken till 55 ooo fordon per vardagsmedel-
dygn, vilket motsvarar en 6kning med 42 procent jamfort med nuldge 2015. I véstra delen av Boras,
mellan Nabbamotet och Viaredsmotet, uppgéar biltrafiken pa vig 4o till 55 400 fordon per vardags-
medeldygn, vilket motsvarar en 6kning med 63 procent. I 6stra delen av Boras, mellan Bramhults-
motet och Kyllaredsmotet, pa vig 40 ar flodet 30 700 fordon per vardagsmedeldygn. Det motsvarar en
okning med 48 procent jamfért med 2015.

P4 viig 42 norr om Bor3s, séder om Oresjo, visar prognosen 18 100 fordon per &rsmedelsdygn. Det
motsvarar en 6kning med 48 procent jamfort med ar 2015. Soder om Boras pa vig 41, norr om
korsningspunkten med vig 27, ar antalet fordon per vardagsmedeldygn 16 800. Det motsvarar en
procentuell 6kning pé 40 procent.
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Figur 6-17 Prognos fér trafikfléden Gr 2040 (tusental fordon/vardagsmedeldygn, VADT).

Figur 6-18 visar bedomt kapacitetutnyttjande i hogtrafik ar 2040 utifrin dagens firdmedelsférdelning.
Jamfort med motsvarande bild for nuldage 2015 och prognosér 2029, kan konstateras att den storsta
delen av vig 40 genom Boris centrala delar nu har en bedémd 6verbelasning, det vill siga
belastningsgraden ar 6ver 1. Strickan mellan Nabbamotet och Viaredsmotet har ocksa en 6kad
belastningsgrad, mellan 0,8 och 1. Vidare har en storre del av vig 42 och vig 180 fatt hogre
belastningsgrad. Bdda vigarna har striackor som bedoms vara 6verbelastade i hogtrafik.

Vidare har vig 41 en belastningsgrad pa 0,8-1, vilket ar en 6kning fran prognosar 2029 da
belastningsgraden for vigen dnnu lag under 0,8.

Prognosaret 2040 far kraftigt 6kade problem med kapaciteten pa viagniten genom och runt Boras, i
jamforelse med prognosiren (2020 och 2029).
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Figur 6-18 Bedémt kapacitetsutnyttiande pd vdgldnkar i hégtrafik Gr 2040.

6.4 Prognos for godstransporter

Trafikverket har tagit fram prognoser for godstransporternas utveckling, bide pa vég och jarnvag, i
Sverige fram till &r 2040. Detta sammanfattas i rapporten "Prognos for godstransporter 2040 —
Trafikverkets Basprognoser 2016”, daterad 2016-04-01.

Av rapporten framgar att under perioden 2012-2040 antas transportarbetet inom Sverige pa vag att
utoka med 1,8 procent per ar och pa jairnvag med 1,6 procent.

Enligt Trafikverkets prognos for perioden 2012-2040 kommer lastbilstrafiken i Véistra Gétaland 6ka

med ca 64 procent. Prognostalet avser lastbilstrafikens totala transportarbete, dvs totalt kord stracka
inom Vastra Gotaland. For att fa en mer omradesspecifik bild av den framtida lastbilstrafiken har en

separat prognos tagits fram enligt nedan.

Nedanstdende Figur 6-19 visar den genomgaende lastbilstrafiken samt lastbilstrafik till och fran
utredningsomrédet ar 2040. Prognosen for den genomgaende lastbilstrafiken ar hamtad frén
Trafikverkets basprognos for 2040. Lastbilstrafiken som har start eller mél inom utredningsomradet
(in-/utfartstrafik) utgar frdn 2015 ars niva och har antagits 6ka i proportion till utvecklingen av antalet
sysselsatta.
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Figur 6-19 Genomfartstrafik samt in-/ och utfartsgodstrafik (lastbilar).

Som niamns ovan kommer godstransportarbetet pa jirnvig att 6ka. Figur 6-20 visar hur
godsvolymerna berdknas forandras pa jarnvagsnatets olika delar under prognosperioden.

Av prognosen framgar att bade Viskadalsbanan och Kust till kust-banan forvintas fa viss 6kning av
godstransporter. Kust till kustbanans 6kning beridknas bli 0,5 — 1 miljoner nettoton per ar och
Viskdalsbanans 6kning berdknas bli mindre dn 0,5 miljoner nettoton per ar. Vidare forutsitts den
okade godstrafiken anpassas for att undvika tider nir persontransporter ar som mest intensiva.

Enligt SAMGODS-modellen betyder det att 6kningen pa 0,8 miljoner nettoton bedéms fa plats pa Kust
till kustbanan néar de atgarder for infrastrukturen som finns i basprognosen ar byggda. Modellen tar
hansyn till den prognostiserade persontrafiken, resterande kapacitet pa banan tilldelas godstrafiken.

I basprognosen ar tillvixten fram till ar 2040 59 procent for godstrafiken pa Kust till kustbanan och 17
procent for godstrafiken p& Viskadalsbanan. P4 Alvsborgsbanan gir ingen godstrafik, férutom enstaka

vagnslaster, vare sig idag eller i prognosen.
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Figur 6-20 Férdndrad godsvolym pa jérnvdg 2012-2040 (miljoner nettoton per dr). (Kélla: Trafikverket, Rapport, “Prognos fér

godstransporter”, daterad 2016-04-01).

Som jamforelse med utvecklingen av volymerna med jarnvag sa visar de modellberiknade
forandringarna i godsvolymer till 2040 att vigflodena genom Borés 6kar i betydligt storre skala dn

jarnvagsflodena.
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Figur 6-21 Volymférdndringar i vdg, jarnvdgs- och sjéfartsndten 2012-2040. (Kdlla: Trafikverket, Rapport, “Prognos fér
godstransporter”, daterad 2016-04-01)

6.4.1 Logistiketableringar

Trafikanalys har sammanstallt detalj- och icke detaljplanelagd kommunal mark samt icke kommunal
mark avsatt for logistik- och storindustrietableringar, exklusive rena industriomréden, for aren 2014—
2018. Enligt en sammanstillning har Boréas avsatt 1,4 miljoner kvadratmeter vilket motsvarar 18
procent av den totala ytan avsatt i hela Vastra Gétaland. Som jamforelse sd har Géteborg avsatt 1,7
miljoner kvadratmeter i hamnnéra lage. Boras har ddrmed en tydlig ansats att vixa inom
logistikintensiva verksamheter.
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7 Brister

I avsnittet beskrivs brister generellt samt for respektive strak. Brister i respektive strak behandlar forst
de hallbara transporterna innan en redogorelse for bristerna kopplat till biltrafik och gods gors.

7.1 Allmanna brister

I centrum konkurrerar fotgingare, cyklister, bilar, markparkering och bussar om utrymmet i de ofta
trdnga gaturummen. Det forekommer konflikter i vissa kritiska punkter, framforallt i hogtrafiktimman
vilket fir negativa konsekvenser for busstrafiken i form dalig framkomlighet och liga hastigheter.
Konsekvenserna gor att bussens attraktivitet ar 1ag. Trafikvolymen i 6vriga strak bidrar till mycket
trafik i den trdnga stadskdrnan.

Det finns i hogtrafiktimman en viss trangselproblematik i Borés, vilket innebar restidsférlangningar
for boende i Borés, for de som pendlar till och frén staden och for trafiken som ska passera genom
Borés. Vid pafarter och avfarter langs viag 40 kan koer uppsta, men som i dagslaget varken utgor
trafiksdkerhetsrisker eller andra allvarliga stérningar.

Som framgér av Vasttrafiks resvaneundersokning fran 201537 ar det en stor andel av invédnarna i Borés
som anvander bil. Andelen som reser kollektivt, cyklar eller gar dr jaimforelsevis liten. Invdnarna i
centrala Borés anvinder i stor utstrackning bil 4ven pa korta strickor, ndstan 60 procent av de resor
som utfors av bilforare ar kortare dn 5 kilometer. Bilen kraver stort utrymme bade for parkering och
for viaginfrastruktur. Om Borés ska lyckas med stundande befolkningstillvaxt maste trafiksystemet
anviandas mer effektivt vilket innebar nyttjande av mer yteffektiva firdmedel. Viktiga faktorer for val
av fairdmedel ar avstidnd och restid. I ménga resrelationer inom Boras ar restiden med kollektivtrafik
minst dubbelt sa 1dng som med bil vilket betyder att busstrafiken har svart att konkurrera med bilen
och inte upplevs som attraktiv. Vidare bidrar inte jairnvégen till en attraktiv kollektivtrafik till och fran
Boras pa grund av kapacitetsproblem. Ur ett efterfrageperspektiv finns det forutsattningar for en mer
frekvent regiontagstrafik. Det giller framfor allt pa Kust till kustbanan mot Géteborg, men den
enkelspariga banan har redan natt sin maximala kapacitet.

Den omfattande biltrafiken utgor den storsta allménna bristen. Omstéllningen till mer yteffektiva,
energisnala och héllbara resvanor ar bland annat nédvéndig for att skapa plats for nyttotrafik och de
som bor pa platser som inte dr forsorjda med kollektivtrafik, och som darmed ar beroende av bil. Att
malpunkter dr nabara for angoring med bil innebar nédvandigtvis inte att parkering behover ske pa
samma stille.

Busstrafiken har framkomlighetsproblem dven utanfér centrum, exempelvis utmed Goteborgsviagen
(1757) och dess korsningspunkter. Resecentrum ar maximalt utnyttjat efter att samtliga regionbussar
flyttat frdn Sodra torget. Resecentrum har ytmassigt mindre kapacitet jamfort med resecentrum i
andra stader av liknande storlek.

Under storre delen av dygnet har motorfordonstrafik och godstransporter pa viag god framkomlighet. I
korta perioder i samband med hégtrafik forekommer trangsel i vignatet pé flera platser i staden, dven
péa de storsta statliga vagarna och da framst vid de stora trafikplatserna.

Det saknas cykelparkeringar vid ménga av de storre hallplatserna vilket minskar cykelns attraktivitet
samt forsvarar for byten mellan cykel och kollektivtrafik. Det finns gott om bilparkering till forméanliga
priser. Det finns en betydande potential for 6kat resande med héllbara firdmedel. Brister i systemen
for cykel- och busstrafik himmar dock 6kningar for dessa fairdmedel.

37 Resvaneundersékning i Bords Stad, Hosten 2015
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Inom Borés stad d4r ménga av stora vagar statliga, vilket innebar att kommunen inte har radighet 6ver
dem. Det kan vara svért att koordinera planeringsprocesserna i stat och kommun. Darfoér kan det ta
lang tid att genomfora viktiga forandringar, sisom att skapa cykelbanor i enhetliga strdk mellan viktiga
mélpunkter, dir striket ber6r bide statlig och kommunal anldggning.

For godstrafiken finns begransningar i bade vig- och jarnvagsnatet i och omkring Boras. Jarnvagarna
har 6verlag bristande banstandard och kraftforsorjning och det saknas motesspar pa lampliga platser.
Undantaget ar Kust till kustbanan som har en bra banstandard. Det finns begransningar i vilken
tagvikt som kan trafikera banorna vilket med 6vriga brister bidrar till ineffektiva godstransporter pa
jarnvag. Bristerna paverkar dven persontransporter pa jirnvig i regionen.

Godstrafiken pa vig lider av att behova ta sig igenom centrala Boras pa vagar som har begransad
framkomlighet, pa grund av mycket trafik. Eftersom det passerar en stor mangd farligt gods ar laget
sarskilt bekymrande.

7.2 Brister uppdelat pa strak

Nedan gors en bristbeskrivning av de olika stréken. Bristerna ar identifierade av studiens arbetsgrupp
och genom workshops med olika intressentgrupper, kommunala representanter samt tidigare
genomforda utredningar, bland annat &tgiardsvalsstudier. Olika brister beskrivs och analyseras med
olika detaljniva. Syftet dr att fa en allmin bild av trafiksituationen samt att identifiera eventuella storre

brister.

e Strak vist — Trafik pa Kust till kustbanan, vig 40 (vister och Brodalsmotet) och
Goteborgsvigen (1757)

e Strak nordvist — Viag 180

e  Strak nord — Trafik pa Alvsborgsbanan, viig 42 och vig 1795

e Strak ost — Vig 40 (0ster om Annelundsmotet)

e  Strak sydost — Trafik pa Kust till kustbanan, viag 27 och 1700

e Strék syd — Vig 41 och 1610 samt trafikering pa Viskadalsbanan

e Strak centrala staden

v 180 ,"'/57 V42 1795
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B S V 1700
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Figur 7-1 Strakindelning och avgrdnsning av utredningsomrddet.
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I de sammanfattande figurerna i nedanstéende avsnitt anvénds foljande textfarg for brister i de olika
trafiksystemen; blatt for kollektivtrafik, gront for gang och cykel, rétt for biltrafik och orange for
jarnvag.

De korsningar och trafikplatser som bedémts ha mindre god framkomlighet har identifierats
tillsammans med kommunen. Problematiken pé platserna paverkar bade bussars och bilars
framkomlighet.

For att undersoka situationen for framkomlighet djupare har sdvil omfattande trafikmatningar som
mer stickprovsmaissiga faltobservationer genomforts. For trafikplatserna Viared och Nabba har
trafikmatningar inklusive rikning av svingande trafik genomforts. Dessutom har kommunen
genomfort filmningar av 6vriga kritiska korsningspunkter som dels gett visuella observationer och dels
manuell rikning av trafikfloden under kritiska tidsperioder. Annelunds- och Brodalsmotet har filmats
med hjalp av dronare for att fi en 6verblick av trafiksituationen avseende koer och trafikavveckling.
Figur 7-2 dr en bild frin filmningen.

Figur 7-2 Oversikt Annelundsmotet, tisdagen 4 oktober mellan kl. 16 och 17 (Kélla: Sweco).

De genomforda trafikmatningarna har tillsammans med filmningarna gett underlag for
kapacitetsanalyser. Baserat pa filtobservationerna och kapacitetsanalyser har slutsatser om den
befintliga funktionen kunnat dras, det sammanfattas i Figur 7-3 och kommenteras ytterligare i den
strékvisa genomgangen. Resultat och analysresultat har &ven sammanstillts i en separat
resultatbilaga.
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Figur 7-3 Sammanfattning av framkomlighet i studerade korsningar.

Bristbeskrivning per strdk som foljer gors utifran de olika systemen for: gdng, cykel, kollektivtrafik och
bil. Darefter gors bristbeskrivningar for godstrafiken.

7.2.1 Strdk vast — Trafik pa Kust-till-kustbanan, vag 40 (vaster om Brodalsmotet) och
Goteborgsvéagen (1757)

Gaende som vill korsa Kust till kustbanan upplever att det inte finns tillrackligt bra forbindelser.

P4 grund av Viaredssjons lige finns inga gena forbindelser for cyklister mellan Sjomarken/Sandared
och Viaredsomrédet s6der om vig 40. I takt med fler arbetstillfillen i Viared 6kar behovet av gena och
trafiksdkra cykelviagar av hog kvalitet mellan Viareds foretagspark och centrum. I dagslaget finns ingen
cykelviag mellan Viared och centrum séder om vag 40.

Det finns framkomlighetsproblematik for stadsbusslinje 5 i korsningen mellan G6teborgsvigen (1757)
och Alingsasvigen i Sjomarken. Problematiken beror pa att korsningen inte ar utformad for bussarna
som kommer frin Alingsasvigen och som under hogtrafik har svart att komma ut pa Goteborgsvigen
vidare mot Boras centrum. P4 eftermiddagen finns det en framkomlighetsproblematik vid
Lundaskogsrondellen for linjerna 5, 159, 404 och 21. Aven denna problematik hirleds till att
utformningen inte ar anpassad for busstrafik. Inte heller utfarten vid Viaredsviagen mot ny vag 27 (vig
40) eller utfarten vid Nabbamotet mot vig 40 ar utformade efter busstrafikens behov. Linje 20 far
darfor framkomlighetsproblem under korta perioder pé eftermiddagen. Vidare saknas direkta
kollektivtrafik mellan Sandared/Sjomarken och Viared. I hogtrafik ar det ganska stora
framkomlighetsproblem for busstrafiken pd Goteborgsvigen (1757) pa strickan mellan Lundaskog och
Resecentrum.

Den hogsta tilldtna hastigheten pa Kust till kustbanan ar 140 km/tim och medelhastigheten pa
strackan Goteborg-Borés ligger mellan 80-9o km/tim. Den laga hastigheten medfor att restiden
mellan Go6teborg och Boras, samt till mellanliggande orter, ar langre med tag dn med personbil. Tagen
gar valdigt sillan jamfort med bussen vilket gor tigpendling oattraktivt. Banan ar enkelspéarig och av
de sju motesstationerna pa strackan Goteborg-Boras har fyra av dem en begransad taglingd, pa som
mest 750 meter. Det giller stationerna Moélndals Ovre, Hindas, Rivlanda och Sandared. Det medfor en
l1ag turtathet for tagtrafiken, som nu gar i timmestrafik, i forhallande till resflodena mellan Géteborg
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och Boréas. Mellan Almedal och Mdlndals 6vre stiger banan vilket begransar godstrafikens tagvikt till
1300 ton mot det normala 1600 ton, det giller f6r Rc-lok som &r det vanligaste férekommande elloket.
Kust till kustbanan har flera plankorsningar vilket skapar barridreffekter for korsande trafik med lénga
bomfillningstider, framf6rallt vid tAgmoten och tagstopp. Detta giller i Hindas, Ravlanda och
Sandared.

Med anledning av trafikokning pé viag 40 de senaste dren uppstir framkomlighetsproblem pé delar av
vagniatet under hogtrafik. En mdjlig bidragande orsak till den 6kade trafiken ar omskyltningen som
gjordes i samband med fardigstillandet av moétesfri landsviag mellan Goteborg och Jonkoping.
Goteborg och Stockholm skyltas numera dven via vig 40, tidigare skyltades Stockholm enbart fran
Goteborg via viag E20.

I dagsléget finns framkomlighetsproblem under eftermiddagens hogtrafiktimme for trafik i
Viaredsmotet (se Figur 7-4) pé vig 40 fran oOst till Viaredsvdagen mot norr. Tidvis 16per kon dnda ner
till huvudkorbanan pé vag 40 vilket utgor en trafiksdkerhetsrisk med tanke pé vagens funktion och
hastighetsgrians. Enligt en preliminér analys orsakas kéerna av otillracklig korfaltskapacitet pa
Viaredsviagen och i Lundskogsrondellen. Kéerna innebar ockséa att vigen vid dessa tidpunkter inte
uppfyller sin funktion som riksintresse for kommunikation. Situationen péverkar biltrafiken och
busslinje 20 som trafikerar strickan. Det finns ingen lokalvig som omhéndertar den lokala trafiken
soder om vag 40.

i (3 T P
—{ [Viaredsmotet | | e
— ] )

—

Figur 7-4 Viaredsmotet

Vid Viaredsmotet finns dven problem med héga hastigheter i anslutning till motet, vilket skapar en
trafiksituation med trafiksikerhetsrisker. Parallellgdende Goteborgsvigen (1757) , norr om vag 40, har
ocksa kapacitetsproblem mellan Lundaskogsrondellen-Norrbyrondellen. Kapaciteten ar for 1ag i
Fralsegardsrondellen pa vig 27 strax séder om Viaredsmotet.

Nabbamotet (se Figur 7-5) fungerar vil i dagsldget men exploateringen av Viared vistra kommer att
medfora en successivt 6kande trafikbelastning. Sannolikt kommer omradet fa stora inslag av logistik
och lagerverksamhet vilket betyder att andelen tung trafik kommer att 6ka. Trafikplatsen riskerar att
inte uppfylla sin funktion med den framtida trafiktillvaxten.
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Figur 7-5 Nabbamotet

Under eftermiddagens hogtrafikperiod forekommer tidvis kobildning pa samtliga tillfarter i Alvsborgs-
rondellen, som ir en del av Tullamotet (se Figur 7-6) pa vag 40. I dagslaget paverkar inte kéerna
trafiken p& huvudkérbanorna pé vig 40. Alvsborgsrondellens utformning ir relativt tring och de
analyser som genomforts visar att det inte finns utrymme for ndgon ytterligare trafik. Analyser har inte
gjorts for trafikplatsens norra sida, men kapaciteten dar bedéms vara robust till foljd av bland annat
langt korfiltsmagasin. Den liga framkomligheten i hégtrafik genom Alvsborgsrondellen paverkar éven
busstrafikens framkomlighet negativt.
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Figur 7-6 Tullamotet

En del i problembilden for Goteborgsviagen (1757), strackan mellan Lundaskogsrondellen och
Sandared, 4r de manga mindre anslutningar fran lokalvagar och utfarter for enskilda fastigheter, vissa
med skymd sikt. Ett exempel ar korsningen vid Hogasvagen. Det finns ocksa problem vid
Lundaskogsrondellen som &r hart belastad i hogtrafik med kobildning som f6ljd. Dartill a4r vigen smal
pa flera delstrackor och standarden ar lag i forhéllande till trafikflodena. I och med ett 6kat antal
bostéder i Sjomarken och Sandared har pendlingen 6kat pa viagen. Vidare papekar boende att
lastbilstrafiken 6kat genom Sjomarken sedan vig 27 6ppnats i ny strackning eftersom det troligen ar
genare och snabbare att passera Borés den vigen. En tdnkbar orsak ar att lastbilarna i storre
utstrackning viljer vig 27 och 180 norrut i stillet for vag 41 och 42.

Baserat pa framtidsprognoserna och de ldnkbelastningsanalyser som genomforts kommer systemet i
straket fungera pé en acceptabel nivé i flera ar, frdn ar 2029 kommer framkomligheten minska i de
hogst belastade punkterna i hogtrafik. Vag 40 bedoms vara 6verbelastad fran ar 2040 pa strackan
mellan Gster om Viaredsmotet och vister om Annelundsmotet.
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I omradet for det aktuella straket finns en utbredd paverkan av hoga bullernivéer, vissa befintliga
fastigheter 6ver riktvirden. Boras Stads bullerkartlaggning, vilken genomfordes &r 2012, visar att
trafikbullret 4r 2012 dr som mest omfattande langs vig 40 och den parallellgéende jarnvagen.

De transportbehov som bed6ms finnas i stréket i framtiden domineras av personresor mellan
Goteborg och Borés/Landvetter flygplats samt godstransporter. Med en 6kande befolkning och en
redan idag underdimensionerad trafik pa Kust-till-kustbanan, kan kapacitets- och trafikeringsbehovet
inte motas.

Godstrafiken pa vag paverkas, liksom 6vrig trafik, av en lagre framkomlighet i hogtrafik fran ar 2029
och framét. I straket ligger Viareds foretagspark som genererar godstrafik och dessutom vaxer
kontinuerligt med ytterligare godsméngder som foljd. Att det saknas mojlighet att transportera gods
pé jarnvig till och fran Viared kan ses som en brist.

Godstrafiken pa jarnvag paverkas negativt av begransningar i godstrafikens tdgvikt pa grund av stora
stigningar. Mellan Almedal och Mélndals Ovre stiger banan vilket begriinsar godstrafikens tagvikt till
1300 ton mot det normala 1600 ton, det géller for Rec-lok som &r det vanligaste forekommande elloket.
Kust till kustbanan har flera plankorsningar vilket skapar barridreffekter for korsande trafik med ldnga
bomfallningstider framforallt vid tdgmoten och tdgstopp. Det giller i Hindés, Rdvlanda och Sandared.
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Figur 7-7 Sammanfattning av brister i strak vdst (rod ruta avser vagtrafi
tagtrafik).

7.2.2  Strdk nordvast — Vag 180

Det finns vil fungerande cykelstrak fran centrum till korsningen Alingsdsvigen/Fjillgatan, darefter
korsar cykelvigen viag 180 ofta. Korsningarna med bilvigen bidrar till simre sdkerhet for cyklister,
samt att tryggheten upplevs som ldgre, vilket gor det mindre attraktivt att cykla. Det dr uppférsbacke
fran Viskan i centrum mot nordvistra Boras vilket ocksa bidrar till att minska attraktiviteten for
cyklande. De som cyklar mot centrum véljer troligen att cykla i blandtrafik.
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Den laga standarden pé vig 180 leder till 1dnga restider med buss mellan Borés och Alingsés. Strackan
ir idag inte ett valtrafikerat busstrak. Vidare ar det framkomlighetsproblem i hogtrafik inom Borés pa
strackan Byttorp-Norrby-Resecentrum vilket medfor att bussen ofta blir férsenad.

Framkomligheten for stadsbusslinje 2 ar begriansad vid utfarten frin Fjillgatan till vdg 180 mot
centrala Boras. Turtitheten ar 7,5 minuter och problematiken grundar sig i bristande utformning for
busstrafik.

Vig 180 ar smal. Vagen ligger inom upptagningsomradet for flera expansiva utvecklingsomraden,
bland annat omradet runt Hestra, dir ett 6kat antal bostiader har lett till en allt hogre trafikbelastning
pa vagen. Det dr dock god framkomlighet i dagsldget. De som pendlar med bil mellan Boras och
Alingsas anviinder framfor allt denna viig. Okat antal invénare, inte bara i centrala Bor4s, utan dven i
Byttorp, Sandared och Sjomarken har medfort 6kad trafik pa vigen. Lings med végen finns flera
mélpunkter, bland annat Volvos testanldggning och AstaZero, som ocksa genererar trafik. En annan
bakgrund till 6kad belastning pa vag 180 ar “smygtrafik” som fran vag 27, och via G6teborgsvigen
(1757), undviker att kéra genom Borés och i stéllet passerar vaster om staden. Vagen ar skyltad for
tung trafik, trots att den ar relativt smal och inte fullt ut anpassad for den typen av trafik.

Vid Symfonigatans och Fjillgatans anslutningar till vag 180 finns trafiksikerhetsproblem.
Korsningarna ar vdjningsreglerade med vig 180 som huvudled.

Byttorpsrondellen har kapacitetsbrister i hogtrafik, frimst pd morgonen.

De stora trafikmangderna langs vig 180 leder till kéer mellan Byttorps vagport och Fjallgatan. For att
slippa koerna viljer en del trafikanter lokalgator vilket genererar mer trafik pa dessa gator i stallet.
Baserat pa framtidsprognoserna, och de lankbelastningsanalyser som genomforts, bedoms strackan
mellan Byttorps viagport och Fjillgatan vara 6verbelastad i hogtrafik fran ar 2029.

Inga brister for godstrafik har identifierats utover brister for vagtrafiken generellt, &ven godstrafiken
paverkas av framkomlighetsproblem i hogtrafik.
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pa vag 180
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Figur 7-8 Sammanfattning av brister i strGk nordvidist.

7.2.3  Strék nord — Trafik p& Alvsborgsbanan, vag 42 och vag 1795/1800

Overgangsstillet vid Skaraborgsvigen intill Boris Arena och Ryavallen &r inte hastighetssikrat och for
oskyddade trafikanter finns trafiksikerhetsbrister nir de ska korsa Skaraborgsvigen.
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Fram till Knalleland finns separerad cykelbana, men vil framme vid képcentrumet ar situationen for
cyKklister inte optimal. Bland annat saknas attraktiva cykelparkeringar. Det ar uppforsbacke fran
centrala Borés mot sjukhuset vilket paverkar mojligheterna att ta sig fram med cykel.

P& vig 42 mellan Knalleland och centrum finns framkomlighetsproblem for busstrafiken.
Knallelandsrondellen ar hért belastad och det saknas bussfiler. Framkomlighetsproblem for
busstrafiken finns 4ven mellan centrum och Sjéborondellen vilket framst giller korsningspunkterna.

Pa vig 42 mellan héllplatserna Fristadvigen-Sjobo torg finns utformningsproblematik for
busstrafiken. Det ar titt mellan héllplatserna, dar finns ocksé gangfartsomréade, parkering och torgyta i
nirheten av linje 1 som gér var 6:e minut. Problemen aterfinns i bdde norr- och sydgiende riktning.

Stadsbuss och regionbuss fran Boras djurpark mot Erikslund har framkomlighetsproblem pa grund av
mycket trafik. Korsningen Bergslenagatan/Skaraborgsvigen (vig 42) ar signalreglerad men saknar
bussprioritering vilket drabbar framkomligheten for busstrafik i sédergéende riktning, mellan
Bergslenarondellen och Albanorondellen stér trafiken tidvis still.

Busslinje 1 gar genom Knallelandsomradet dar gangtrafik, biltrafik och parkeringsplatser konkurrerar
om samma utrymme. P& Skaraborgsvigen intill Boras Arena och Ryavallen finns
framkomlighetsproblematik till f61jd av kapacitetsbrist och ett obevakat 6vergangsstille som inte ar
hastighetssikrat.

I hogtrafik finns bristande framkomligheten for busstrafiken mellan Armbégarondellen och
Knallelandsrondellen.

Alvsborgsbanan har enkelspér, ganska glest med métesstationer och maxhastighet 110 km/tim. Till
stora delar har banan en relativt 1dg standard med skarvspar vilket leder till ldga hastigheter. Dess ldga
standard medfor att det dr svart att erbjuda regionaltagstrafik med hog frekvens och bra restider.
Tagtrafikeringen pa Alvsborgsbanan utgors idag av Visttagen som kor Uddevalla C-Herrljunga-Boris
C en ging i timmen och vidare till Varberg pa Viskadalsbanan. Tagen pad manga stationer pa strackan
mellan Herrljunga-Boras, restiden mellan orterna dr cirka 40 minuter.

Det finns kapacitetsbrister pa flera platser och delstrackor av vag 42. Vid plankorsningar pa
Skaraborgsvigen och vid Simonsland uppstar ofta problem med kobildning, likasa pa Kungsgatan.

Ytterligare ett problem ar att savil tung trafik som trafik med farligt gods trafikerar vig 42 genom
tattbebyggt omrade, dven vid skolor, vilket utgor en sikerhetsrisk.

En brist som diskuterats avseende vig 42 ar att det dr den enda storre vigen i norrgdende riktning
norr om Knalleland. Om en olycka intréaffar pa vigen, eller om viagen pa annat sitt stings av, gar det
inte att ta sig forbi. Det ar sarbart att vignitet endast erbjuder en vag in till och ut fran staden i norr.

I dagslaget ar framkomligheten begrinsad pé strackan mellan Landalarondellen och
Knallelandsrondellen. Bada rondellerna har kapacitetsbrist med koer i hogtrafik. Baserat pa
framtidsprognoser och de lankbelastningsanalyser som genomforts kommer framkomligheten fran ar
2040, dven soder om Landalarondellen, begréansas i hogtrafik och pa nédgon del vara 6verbelastad.

Boras Stads bullerkartldggning fran 2012 visar att de hogsta bullernivierna i centrala Bords uppmitts
lings med vig 42, Allégatan och Brimhultsvigen/Asbogatan. Efter bullerkartl:iggningens
genomforande har vig 42 dragits om vid Sjobo vilket medfort att antalet bullerutsatta minskat.

Forhéllandena pa vig 1795 paverkas av lag framkomlighet pa vag 42. For att undvika kéerna pa vag 42
valjer en del biltrafikanter som kommer norrifran att i stillet kora vag 1795. Detta leder till en allt
storre trafikbelastning pa véagen, vars standard inte dr anpassad for nuvarande trafikfléden. Det finns
ocksa trafiksakerhetsbrister pa striackan till f6ljd av lagre geometrisk standard.
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De storsta bristerna for godstrafik pa Alvsborgsbanan bedéms vara att sparéverbyggnaden inte medger
hogre hastighet dn 110 km/tim och begransningar i tigvikt. Som en f6ljd av brister pa
Alvsborgsbanan38, men dven Viskadalsbanan, transporteras mycket timmer pa lastbil pa vig 42. De
framtida begransningarna for framkomligheten pé véagnatet, i hogtrafik, paverkar dven godstrafikens
framkomlighet negativt.
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Figur 7-9 Sammanfattning av brister i strdk nord.

7.2.4 Strdk 6st —Vag 40 (6ster om Annelundsmotet)

Idag saknas en koppling mellan vig 40 och 42 utanfor staden, varfor trafiken tvingas in i centrala
Borés for att ta sig fran norra till 6stra delen av Borés. For att undvika kéerna som uppstar pa viag 42
valjer en del biltrafikanter som kommer norrifran att i stillet kéra vig 1795.

Framkomligheten i Hultamotet har i huvudsak onskvird standard idag. Avfartsrampen fran vaster har
dock lagre framkomlighet i samband med hogtrafik pa eftermiddagen da det bildas ko i korfaltet med
vanstersvangande trafik. For att undvika kon forekommer att vinstersvangande trafikanter i stillet
svanger hoger mot Hultarondellen, rundar denna och sedan vidare mot norr. Baserat p&
framtidsprognoserna och de linkbelastningsanalyser som genomforts bedoms framkomligheten
mellan Annelundsmotet och Hultamotet komma att forsamras i hogtrafik frén ar 2029. Fran 2040
bedoms strickan vara 6verbelastad i hogtrafik.

Trafikflodet pa vig 40 oster om Annelundsmotet paverkas av att Bramhultsvigen/Asbogatan, parallell
huvudgata med vag 40, ar reglerad med genomfartsforbud vid sjukhuset.

38 VIDA Borgstena AB vill anldgga stickspar till sin anlaggning men deras transporter blir fér tunga fér vad
jarnvagen klarar av.
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Figur 7-10 Sammanfattning av brister i strdk dst.

7.2.5 Strdk sydost — Trafik pA KTK-banan och vag 27

Restiden mellan Bords-Alvesta ar 1 tim 40 min med direkttag. SJ trafikerar strackan med fyra till fem
dubbelturer per dygn. Banan dr enkelspérig, elektrifierad och utrustad med fjarrblockering.
Kapaciteten ar begrinsad pé grund av relativt dalig standard, med bland annat skarpa kurvor dar
tagets hjul utsétts for pafrestningar. Strackan Boras-Hillared ar ett exempel pé en stricka med manga
skarpa kurvor.

De storsta bristerna for godstrafik pa Kust till kustbanan Oster om Boras ar att den ar geometriskt
ojamn och pa vissa stillen vildigt krokig. Geometrin paverkar hastigheten som varierar mycket och
som lagst ar 70 km/tim. Geometrin paverkar dven godstrafikens tagvikt vilket ar begransande. Vidare
ar motesstationerna ojimnt placerade vilket begransar trafikeringen pa banan.

Figur 7-11 Sammanfattning av brister i strdk sydost.

7.2.6  Strdk syd —vag 41 och 1610 samt trafikering pa Viskadalsbanan

Det finns goda cykelmgjligheter pa cykelbanor och parallella gator utmed vig 41. Det ar ddremot svart
for cyklande att korsa viagen. For att ta sig fran cykelvigen pé Ostra sidan till exempelvis Ica Maxi, pa
vastra sidan, kravs en omvig over Daltorpsbron. Sammanfattningsvis finns inga gena cykelstrak i ost-
vastlig riktning och det kan upplevas som osmidigt att ta sig ddremellan, darfor upplevs det inte heller
som attraktivt att cykla i omradet.
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P4 Soderleden i korsningarna vig 41/Trandaredsgatan och 41/1700 finns problem med koer,
busslinjerna 2, 159, 204 och 303 som trafikerar omréadet far darfor problem med framkomlighet under
hogtrafik. Aven i korsningen Regementsgatan/Varbergsvigen har bussar svart att i hogtrafik komma
ut pa Varbergsvigen eftersom korsningen inte ar utformad for busstrafik.

Druveforsvigen och Tranddgatan saknar genomgaende utformning for attraktiv busstrafik vilket
innebar att stadsbusslinje 2 hamnar i bilkéer. Stora delar av strik syd planeras att fortatas vilket
kommer leda till ett 6kat behov av resor och transporter som foljd. Problematiken fortsatter nar
busslinje 2 ska ut pa vag 41 och vidare till Trandaredsgatan. Framkomlighetsproblematiken géller i
bada riktningarna och medfor kéer. Aven lingre séderut pa viig 41 finns framkomlighetsproblematik
for regionbusslinje 159 pa Génghesterviagen mot Dalsjofors.

Restiden for persontag ar cirka 80 minuter mellan Varberg-Boras pa Viskadalsbanan, turtdtheten ar
ldg. Den langa restiden for tagen ar kopplad till dalig kvalitet pa banan som till storsta del bestér av
skarvspér. Hogsta tillditna hastighet 110 km/tim och ménga mellanliggande stationer med
resandeutbyte. Under hogtrafik gar det ett tig per timme i varje riktning, 6vrig tid ar trafiken glesare.
Plattformarna ar 60 meter langa vilket begransar taglingden som kan anvindas, det leder i sin tur till
sittplatsbrist pa vissa strackor. Strackan trafikeras av dldre fordon vilket i kombination med bristerna i
infrastrukturen leder till skakig och bullrig resa. Vidare forekommer ménga plankorsningar som leder
till minskad sdkerhet. Sammanfattningsvis brister trafikeringen med persontag pa Viskadalsbanan ur
ett pendlarperspektiv.

Vig 41, mellan Annelundsmotet-Dammsvedjan, har trafiksignaler med olika huvudman, trafikljusen ar
darfor inte synkroniserade med ryckiga fléden och kobildning som foljd.

Den forsta korsningen sdder om Annelundsmotet pa vig 41 ar Ahagarondellen, till vilken dven
Trandogatan ar ansluten. Utmed Trandogatan ligger Ica Maxi som alstrar en stor del av trafikflodet.
Sarskilt under eftermiddagens hogtrafik ar framkomligheten 14g pa Trand6gatan. Bristen ar att
cirkulationen inte har tillracklig kapacitet for att hantera dagens flode vilket i sin tur innebar att bade
buss- och biltrafiken far ldg framkomlighet pa Trand6gatan.

Som tidigare ndmnt brister utformningen av korsningen vag 41/1700. Utformningen leder till
kobildning pa vag 41 i bada riktningarna pa grund av att bada riktningarna regleras med trafikljus. Det
innebar dven att det dr problematiskt att komma ut pa vig 41 fran vig Ganghestervigen (1700).
Koéerna innebdr att varken buss- eller biltrafiken har 6nskvird framkomlighet.

Liangre soderut kopplar Hedvigsborgsgatan till vag 41 genom Hedvigsborgsrondellen som ar utformad
pa ett sédtt som gor att det ar svért att komma ut pa vag 41. I hogtrafik leder hoga trafikfloden pa vag 41
till stillastdende trafik. Baserat pa framtidsprognoserna och de lankbelastningsanalyser som
genomforts kommer vig 41 att fungera pa en acceptabel niva fram till &r 2040. Fran ar 2040 kommer
framkomligheten att minska i de hogst belastade punkterna i hogtrafik.

De storsta bristerna for godstrafik pa Viskadalsbanan bedéms vara att banan till storsta del bestar av
skarvspar, ar av 1ag kvalitet, och mycket av anldggningen (slipers, ril, spér, befastning och ballast) har
passerat sin berdknade livslingd. Begriansningarna leder bland annat till att mycket timmer
transporteras pa lastbil pa viag 41. Framkomlighetsbegransningarna i hogtrafik fran ar 2040 giller
savil persontrafik som godstrafik pa jarnvigen.
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Figur 7-12 Sammanfattning av brister i strdk syd.

7.2.7 Strak centrum

Trafiksystemet inom centrala staden praglas av det 6vergripande vignitet som sammanstralar har.
Inom centrala staden finns ett flertal viktiga malpunkter som genererar ett stort antal resor och stora
trafikfloden. Samtliga trafikslag har stora ansprak pa begransade utrymmen, vid somliga punkter
medfor det konflikter som leder till begransad framkomlighet for samtliga trafikslag. Stora
trafikméngder leder till forsdmrad luftkvalitet, vibrationer och bullerpaverkan.

Jarnvagen utgor en barridr for gdende som idag endast pé ett fatal platser har mgjlighet att korsa den.
I dagsléget gar det dessutom bara att angora till plattformarna fran séder och 6ster, varfor de som
kommer norr- och visterifran far ta omvégar for att né plattformarna. Det finns ocksa brister langs
Stationsgatan, mellan stationen och hogskoleomradet, framfor allt gallande sidkra passager for gdende
och cyklande. Problematiken med osédkra passager aterkommer pa flera platser i centrala Boras.
Generellt behovs sikra och trygga gangstrak som ansluter till héllplatser for kollektivtrafik och andra
malpunkter. Det finns konflikter mellan gdende och cyklande pé de platser dar det ar otydligt var
respektive trafikant ska ta sig fram. Mer information om de géendes villkor, samt antal gdende som ror
sig langs olika strak, saknas i dagslédget.

Borés har ett cykelvdagnit som inte hdanger ihop genom centrum vilket kranglar till det for cyklister
med mélpunkter utanfér centrum som endast &mnar passera centrala Boras. Det finns cykelstrak som
leder in mot centrum fran de flesta ytteromréden, de felande lankarna finns i sjdlva centrumkarnan.
Befintliga cykelbanor beskrivs som isolerade strackor med 1ag standard, darutover ar det ofta otydligt
vad som &r cykel- respektive gdngbana. Det finns for f cykelparkeringar och de som finns har lag
standard, darut6ver ar det ofta otydligt vad som ar cykel- respektive gdngbana. Det finns for fa
cykelparkeringar och de som finns har 1ag standard, de ar inte heller strategiskt lokaliserade enligt
malpunkts- och orienterbarhetssyn. Vag 42, det vill siga Kungsgatan/Arlagatan, skapar en barriar for
gaende och cyklande mellan de 6stra stadsdelarna och centrum.

Det finns flera platser och strak som lider av framkomlighetsproblem f6r busstrafiken i centrala Borés.
Foljande korsningar och platser dr sarskilt utsatta:
o Samtliga korsningspunkter med Kungsgatan, framfor allt Kungsgatan/Asbogatan som priglas
av busstrafik men dven Kungsgatan/Yxhammarsgatan och Kungsgatan/Jarnviagsgatan
e Resecentrum
¢ Almaésskolan
e Byttorps vagport

De strackor som har bristande framkomlighet ar:
e Asbogatan, bada riktningarna
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e Mellan hallplatserna Byttorps vigport-Resecentrum

¢ Mellan héllplatserna Hallingsgatan-Resecentrum

¢ Mellan héllplatserna Simonsland-Sodra torget

¢ Mellan héillplatserna Resecentrum-Sédra torget

e Mellan hallplatserna Resecentrum-Lorensbergsgatan, bada riktningarna.

Resecentrum fungerar bra idag men opererar pa maxkapacitet, varfor det i framtiden finns risk for
kapacitetsproblem om antal avgingar och resenirer okar.

I Brodalsmotet blockeras busstrafiken tidvis pa grund av tit trafik i kombination med korta ramper.
Med 6kande busstrafik, och ddrmed okat antal bussresenirer, finns risk att framkomlighetsbristen
kommer att leda till restidsforlangningar som da péaverkar fler resenérer.

Borés centralstations storsta brist bedoms vara att plattformarna inte ar tillrackligt 1dnga. Befintliga
plattformar ar 180 meter langa vilket kan jamféras med att Vastlanken byggs med 250 meter ldnga
plattformar. Plattformsforbindelserna &r i plan med bomanliaggningar men borda vara planskilda med
hénsyn till antal resenirer. Dessutom kan plattformarna endast nés frin ostra sidan om jarnvagen, dar
stationen ar beldgen, da det finns spar som inte anvinds och som i dagsldget inte kan korsas i plan.
Ytterligare en brist dr avsaknaden av en planskild forbindelse frin Magasinsgatan till Boras C vilket
innebar bristande tillganglighet norr- och vasterifran.

Det finns endast delvis parallella lokalgator utmed vig 40 vilket leder till 6kad belastning pa vigen da
den lokala trafiken ocksa viljer vig 40.

Annelundsmotet, se Figur 7-13 har stora trafikbelastningar under hogtrafik som innebér att
kapaciteten nyttjas hart. Utifran genomforda observationer bedoms framkomligheten i huvudsak
uppfylla 6nskvird standard. Avfartsrampen fran viaster i Annelundsmotet ar kritisk eftersom
korfaltsmagasinen ar mycket korta, tidvis fordubblas restiderna under hogtrafik for de trafikanter som
kommer fran vister. Genomforda métningar och analyser visar att det i dagsldget inte paverkar
trafiken pa huvudkorbanorna pa vag 4039.

Baserat pé en trafiktillvixt som utgér fran stadens tillvéaxt (se kapitel 6 Framtida transportefterfrigan)
och dagens resvanor beriknas Annelundsmotets kapacitet vara tillracklig fram till ar 2030. Darefter
okar risken successivt for otillracklig kapacitet i motet som helhet samt f6r kobildning i avfartsrampen
fran vister som paverkar huvudkérbanorna pa vag 40.

3 Trafikverket, Trafikteknisk utredning av vig 40, Bordalsmotet-Annelundsmotet, 2017.
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Figur 7-13 Annelundsmotet.

Filtobservationer visar att Brodalsmotet, se Figur 7-14 fran kapacitetssynpunkt i huvudsak fungerar
val under hogtrafik men att det finns viss en problematik med korta avstand mellan korsningar.

Framkomligheten for genomgéende trafik paverkas av ett stort antal korfaltsviaxlingar mellan
Brodalsmotet och Annelundsmotet. P4 grund av korfaltsvaxlingarna finns tendenser till
hastighetssankningar enligt de méitningar och analyser som ar genomforda, men de r inte av sé stor
grad att det i nulaget kravs nigon atgéard. Vid patagliga hastighetssdnkningar 6kar risken for
upphinnandeolyckor, darfor foreslas fortsatt uppfoljning (Trafikteknisk utredning av vig 40,
Bordalsmotet-Annelundsmotet). Samtidigt som det finns tendenser till hastighetssdnkningar
overskrids tillaten hastighet av mer dn hilften av passerande fordon. Det leder till ojamnt trafikflode
vilket 6kar upplevelsen av bristande framkomlighet.

Avfartsrampen fran oster i Brodalsmotet ar kritisk eftersom det finns risk for kdutbyggnad mot viag 40

om kapaciteten i anslutningen till Varbergsvigen inte ar tillracklig. Bedomningen ar dock att
kapaciteten ar tillracklig i dagslaget och att framkomligheten har 6nskvard standard.
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Figur 7-14 Brodalsmotet.
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Landalarondellen, som knyter ihop vig 42 med vég 180 och Norrby Langgata frin sdder, har enligt
genomforda observationer sa stora trafikfloden under hogtrafik pa eftermiddagen att framkomligheten
ar lagre dn onskvart.

Byttorpsrondellen har hog belastning under hogtrafik pd morgonen, utifran genomférda observationer
bedoms framkomligheten generellt ha 6nskvird standard.

Det gar mycket godstrafik genom tidtbebyggt omrade, dar det passar som samst, da de statliga vigarna
gar centralt genom Boras. Vidare saknas system for samdistribution av varor i centrum vilket bidrar
till ménga godstransporter med mélpunkter i centrum.
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Figur 7-15 Sammanfattning av brister i strak centrum.

7.3 Framtida brister — sammantaget

Utifran redovisade bristerna, givet dagens resvanor, kommer det bli allt lingre perioder med samre
framkomlighet och vissa trafikplatser kommer inte att fungera i hogtrafik.

Med utgédngspunkt fran de transportprognoser som redovisats ovan kommer resor och trafik i Boras
oka med upp till 44 procent fram till 2040. Med oférandrade resvanor kommer firdmedels-
fordelningen forbli som idag, vilket betyder att 6kningen i antal resor blir ungefar lika stor for varje
fardmedel.

Resvaneundersokningen frin 2015 visar att befolkningen inom Borés centralort har en 1ag andel resor
som utfors med kollektivirafik och cykel jamfort med stader av ungefar samma storlek. Med hansyn till
detta bor det finnas en potential for 6verflyttning av bilresenarer till kollektivtrafiksystemet. Det bor
dven finnas en stor potential for en storre andel som gér och cyklar. I kapitel 8 beskrivs, som ett
riakneexempel, vilka fairdmedelsforflyttningar som kravs for att biltrafiken inte ska 6ka.
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7.4 Samlad bristbeskrivning

I detta avsnitt gors en 6vergripande bristbeskrivning 6ver Noden Borés, for detaljer hanvisas till
kapitel 7.2 och namnda studier.

En identifierad brist ar avsaknad av hela resan-perspektivet. De flesta resor borjar och slutar med
géng, ddremellan kan flera olika kombinationer av trafikslag anvindas. Framfor allt ar det resor med
kollektivtrafik och cykel som gagnas av hela resan-perspektivet, eftersom det mesta i trafiksystemet
redan dr vil anpassat till biltrafikens behov.

For gdende finns problematik identifierad framfor allt i de centrala delarna, men den ar bristfallig. I
centrum handlar det i huvudsak om otydlighet mellan vad som dr gang- respektive cykelbana. Pa flera
platser och strak far de oskyddade trafikanterna samsas om utrymme vilket skapar konflikter mellan
dem. Ibland hirleds problematiken till platsutrymme, att varje enskild trafikantgrupps behov helt
enkelt inte ryms inom omrédet, och ibland handlar det endast om otydlig utformning som medfor att
trafikanterna inte forstar hur de forviantas bete sig.

Generellt har cyklister svart att ta sig fram och parkera sina fordon, till f6ljd av bristande infrastruktur.
Det giller savil felande lankar, det vill sdga att cykelnitet inte hdanger ihop pé ett logiskt sitt, som 1ag
standard pa cykelbanor och otydlig skyltning mellan gang- och cykelbana samt viagvisning till
parkering eller andra malpunkter. De cykelparkeringar som finns ar for fa, har 1ag standard samt
upplevs inte vara strategiskt placerade. P4 somliga strak ar cykelbanorna av god standard, i stillet ar
det langt mellan mojligheter att korsa bilviagar och i punkter som i flera fall inte moéter standarden for
trafiksdkerhet. Boras ligger i ett kuperat omrade vilket forsvarar forutsiattningarna for traditionell
cykeltrafik.

Busstrafiken lider manga ganger av samma brister som biltrafiken eftersom de anvinder samma
trafiksystem. P4 flera identifierade vigar handlar det om kapacitetsproblematik som leder till brister i
framkomlighet. Generellt ar busstrafiken inte prioriterad framfor biltrafiken.

Kust till kustbanan, Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan har begrinsningar som far effekter for bade
niringslivet och arbetspendlarna. For samtliga banor finns begransningar i vikt och hastighet for
godstagen, vilket forsvarar for naringslivet att genomfora effektiva transporter pé jairnvag. Den
begriansade hastigheten och kapaciteten forsvarar en funktionell arbetspendling, da det i vissa
relationer tar forhallandevis 1ang tid att pendla med tdg. Som exempel kan nimnas att det gar
snabbare att dka buss dn tdg mellan Boras och Géteborg — det omvianda giller dock mellan Fristad och
Boras. I riktning mot G6teborg, Varberg respektive Herrljunga gar det i dag inte mer dn ett tag i
timmen under hogtrafik, forutom mot Goteborg mellan klockan sex och sju pd morgonen. Att resa med
kollektivtrafik i regionen tar betydligt langre tid 4n att kora bil. En stor del av den regionala
pendlingen till mindre orter férutsétter byten i Boras, vilket ger restider som ar tva till tre ganger
langre 4n med bil. Ménga korsningar mellan jarnvig och vigar ligger i plan, bdde inom Boras titort
och utanfor staden, med liggande bommar och bilkéer som foljd.

De storre vagarna i regionen, vag 27, 40, 41 och 42 men dven vag 180 och vig 1757, har vissa brister.
Mest patagligt ar det vid rusningstid, nar trafiken ska in i och genom Borés. Detta drabbar
arbetspendlingen med bil och buss. Den dominerande vigen, vig 40, har pa delar genom centrala
Boras trafikfléden pa 50 ooo fordon per dygn i rusningstid. Strukturen pa vigen och blandningen av
lokal och langviga trafik gor att det vid dessa tillfallen blir sdnkta hastigheter. P& vig 41 i Borés finns
flera ljusreglerade korsningar och cirkulationsplatser, vilka ger upphov till ojimna trafikfléden. Aven i
Boras periferi finns brister. Alingsdsviagen (180) och Goteborgsvigen (1757) ar smala, krokiga och
kuperade med betydande trafik i rusningstid. Trafiksdkerhetsstandarden pa viag 42 norr om Boras ar
mindre god, med manga korsningspunkter. Det stora antalet lastbilstransporter ar besviarande i
centrala Borés.
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Inom tétorten finns andra brister, forutom de som jarnvdgarna och de storre viagarna generar. Det ar
trangt eftersom manga kor bil och det finns manga markparkeringar. Kollektivtrafiken har svart att
komma fram i rusningstrafik, béde i centrum och pa andra gator i staden. Det saknas cykelstrak
mellan stadsdelarna och utefter de storre vagarna, som tillsammans med jarnviagarna bildar patagliga
barridrer pé flera platser. Manga godstransporter gir genom Boras centrum, bade pé viag och pa
jarnvag. I dagslaget passerar dven farligt gods pa flera vagar genom Boras centrum, vilket innebar en
sikerhetsrisk dd manga invénare exponeras. Den omfattande vagtrafiken paverkar luftkvalitet, buller
och vibrationer. Dessa forhallanden orsakar storningar for méanga bostiader och forsvarar en fortitning
av staden. Biltrafikens omfattning innebar dven att det dr ett energimissigt ineffektivt trafiksystem
med en betydande klimatpéverkan.

Framtida utmaningar att ta hansyn till 4r att Boras vixer, bide med fler invinare och storre naringsliv.
Prognoser visar att Boras kan vixa med 30 000 invanare till &r 2035, vilket leder till 4n storre krav pa
infrastrukturen och dess funktioner i de expansiva omradena. Till det kommer en allt storre
arbetsmarknadsregion, som innebar fler pendlare till och frén staden. Eftersom placeringen av
stationen for Gétalandsbanan inte dr beslutad leder det till osdkerheter i nuvarande planeringsarbete.



8 Analys av resor och fardmedelsférdelning

Tillvaxten av boende och sysselsatta som forvintas ske i Boras fram till 2040 innebir, givet dagens

resvanor, en 6kning av resefterfrigan i motsvarande grad.

Baserat pa de prognoser och analyser som tagits fram kommer framkomligheten i bilvagnatet
successivt att minska i takt med 6kad biltrafik. Det dr darfor viktigt att arbeta med olika typer av

atgiarder som dampar biltrafikens tillvaxt. For att belysa hur en sdidan ddmpning skulle paverka antalet

resor med de 6vriga fardmedlen har ett rakneexempel tagits fram enligt nedan.

Utgéngspunkt for firdmedelsfordelningen ar den resvaneundersokning som utférdes 2015 av

Visttrafik. I exemplet ingéar de resor som utfors av invdnarna inom Boras tatort inklusive Sandared

och Sjomarken.

Antalet resor ar lika ménga for samtliga scenarier ar 2040.

resor med kollektiv-
trafiken dubbleras i
antal jamfort med ar
2015. Detta antas ske
genom overflyttning av
resor fran bil. Detta
innebdr att kollektiv-
trafikandelen okar till
23 %.

kollresor Gang
10%

Ovr
2%

Cykel
8%

Scen- | Kort beskrivning Fardmedelsférdelning Resultat, kommentar

arie

2015 2015 ars resande och 2015 och 2040 Noll Totalt 225 000 resor.
fardmedelsfordelning.

2040 2040 ars resande och Totalt 315 000 resor, vilket

Noll 2015 ars ar ca 40 % fler jamfort med
fardmedelsfordelning. ar 2015, dvs. i proportion till
Antalet resor vaxer befolkningstillvaxten.
proportionellt med
tillvaxt i befolkning.

2040-1 | Antagande att antalet Dubblerat antal Okning av resor med bil

dampas till ca 25 %.




2040-2 | Antagande att andelen Dubblerad andel Okning av resor med bil
resor som utférs med komfsor Géng dampas till ca 5 %.
kollektivtrafik g 12;/;' Antalet resor med
dubbleras. Detta antas ) - kollektivtrafiken 6kar med
ske genom verflyttning faktorn 2,7 jamfoért med ar
av resor fran bil. 2015,
Kollektivtrafikandelen
Okar till 32 % ar 2040.

2040-3 | Utgar fran scenario Dubblerad andel kollresor Antalet resor med bil blir

2040-2 ovan men
darutover antas att
andelen resor som
utférs med cykel eller
till fots 6kar med 25 %
genom overflyttning
fran bil. Andelen resor
som utfors med bil
uppgar till 44 %.
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12% 10%

nagot lagre jamfort med ar
2015.

Antalet resor med kollektiv-
trafiken 6kar med faktorn
2,7 jamfort med ar 2015.

Figur 8-1Fel! Hittar inte referenskailla. visar antalet resor med de olika firdmedlen och scenario.
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Punktlistan nedan fortydligar antalet resor som Gverflyttas fran ett visst firdmedel till ett annat, enligt
diagrammet ovan.

e A) Resor som 6verflyttas fran bil till kollektivtrafik: 22 000.

e B) Resor som Overflyttas fran bil till kollektivtrafik: 29 00o0.

e () Resor som overflyttas fran bil till cykel: 6 ooo.

e D) Resor som o6verflyttas fran bil till ging: 8 00o0.

e Summan av resor som overflyttas fran bil till andra fdrdmedel: 65 00o0.

I scenario 2040-1 antas att antalet resor med kollektivtrafik fordubblas jamfért med ar 2015. Totalt
blir antalet resor med kollektivtrafik i detta scenario cirka 72 000. Av dessa utgor 6kningen till f6ljd av
befolkningstillvaxt cirka 14 000 och resterande cirka 22 000 genom 6verflyttning fran bil. JAmfort
med &r 2015 innebér Skningen att antalet kollektivtrafikresor skulle férdubblas. Okningen av resor
med bil skulle ddampas med 22 000 men 6kar 4nda med cirka 25 procent jamfort &r 2015. Andelen
resor med bil beh6ver séledes minska ytterligare.

Om kollektivtrafikens andel skulle fordubblas fran 16 procent ar 2015 till 32 procent ar 2040, enligt
scenario 2040-2, skulle resorna med kollektivtrafik i detta scenario bli cirka 101 000. Antalet
overflyttade resor fran bil skulle bli cirka 51 000. Kollresor skulle i detta scenario 6ka med faktorn 2,8
frin 2015 till 2040. Okningen av resorna med bil skulle i detta scenario dimpas till cirka 5 procent
fram till &r 2040.

I scenario 2040-3 antas, utover att kollektivtrafikens andel fordubblas, att antalet resor med gang och
cykel okar med 25 procent genom overflyttning frdn resor med bil. Detta innebér att resorna med bil
minskar med ytterligare cirka 8 000 + 6 000 = 14 000 resor. Genom detta skulle antalet bilresor,
totalt sett, vara nagot lagre jamfort med ar 2015. Andelen resor med bil skulle ha sjunkit fran

65 procent till 44 procent.

Slutsatserna fran detta exempel dr att det kravs stora forandringar i firdmedelsfordelningen. For att
na 6verflyttningarna av resor fran bil till de héllbara fardmedlen kravs stora satsningar for 6kad
attraktivitet. For kollektivtrafiken innebar enbart befolkningstillvixten och dagens resvanor att
kapaciteten behover utokas med cirka 40 procent, vilket kan ske bide med storre fordon och/eller fler
turer. Om man dessutom ska klara 6verflyttningen med dubblerad andel kollresor, det vill sdga en
okning av antalet kollresor med faktorn 2,8 erfordras kapacitetsutokning med 180 procent.
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9 Mal for atgarder

I det hir avsnittet beskrivs tidigare framtagna mél som &r relevanta for Noden Boréis. Nationella och
regionala mal dr 6verordnade de lokala. Mélen som tagits fram i arbetet med rapporten redovisas dven
i detta avsnitt. Malen har anvénts vid framtagandet av aktuella dtgarder.

9.1 Nationella mal

Trafikverkets verksamhet styrs av riksdagens transportpolitiska mél enligt proposition 2008,/09:93.
Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Inom ramen
for det 6vergripande maélet finns tva jambordiga mal: Funktionsmalet och Hansynsmalet, med ett antal
preciserade delmal.

9.1.1 Funktionsmalet

Funktionsmalet handlar om att skapa tillginglighet f6r manniskor och gods. Transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgianglighet med
god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska
transportsystemet vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive méans
transportbehov.

Funktionsmalet: Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge
alla en grundliaggande tillganglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors
respektive mins transportbehov.

o Tillgdngligheten i storre tatorter tillgodoses 2030 genom en samordnad trafik- och
stadsplanering for 6kad gang-, cykel- och kollektivtrafik samt effektiv varuférsorjning, framfor
biltrafik.

9.1.2 Hansynsmalet

Hinsynsmalet handlar om sidkerhet, miljo och hélsa. De ar viktiga aspekter som ett héllbart
transportsystem maéste ta hansyn till. Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det 6vergripande
generationsmalet for miljo och att miljokvalitetsmalen uppnés, samt bidra till 6kad hilsa. Nagra
relevanta preciseringar som antagits av riksdagen:

e Antalet doda i viagtrafiken ska halveras 2007-2020, ner till 220 personer.

¢ Klimatpaverkande utslapp frén inrikes transporter ska minska med minst 70 % 2010 till 2030.

¢ Andel resor med géng, cykel eller kollektivtrafik i tatort 6kar till 2030 med minst med 20 %
jamfort med 2015, vilket bidrar till 6kad folkhélsa.

e Antalet utsatta for trafikbuller 6ver riktvardena ska minska till 2030 med 50 % jamfort med
2015 och ingen ska utséttas for buller pd mer dn 10 dB 6ver riktvardena.

9.2 Regionala mal

Béde Borésregionen/Sjuhiarads kommunalférbund och Vistra Gétalandsregionen vill bidra till att
frimja utvecklingen av hallbara transporter. Med héllbara transporter avses ekologisk, social och
ekonomisk ldngsiktig hallbarhet for transportomradet. Prioriterade omraden ar energieffektiv
transportteknik, fornybara drivmedel samt samhallsplanering och 6verflyttning. Varje omréde har i
sin tur ett antal mal och prioriterade atgarder.
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9.2.1 Det godallivet - Vastra Gotalandsregionen

Visionen "Det goda livet” antogs av regionfullmiktige den 5 april 2005 och bestar av de tre delarna
héllbar utveckling, fyra generella perspektiv och fem fokusomraden. Ett viktigt inslag i visionen &r
bland annat en region med kortare avstand, attraktiva lokala arbetsmarknader med 6kad tillgdnglighet
till arbete, utbildning och sociala kontakter med mera. Bland de fem fokusomrédena &r tre direkt
tillimpbara i foreliggande atgardsvalsstudie; ett livskraftigt och héllbart niringsliv, infrastruktur och
kommunikationer med hog standard samt en god hilsa.

9.2.2 VG 2020

VG 2020 eller Vistra Gotaland 2020 ir en strategi for tillvaxt och utveckling i Vastra Gotaland 2014-
2020. Strategin for tillvaxt och utveckling i Vastra Gotaland 2014-2020 har tagits fram med grund i
det ansvar regering och riksdag gett Vastra Gotalandsregionen att samordna och driva det regionala
utvecklingsarbetet i Vistra Gotaland. Strategin utgor Vastra Gotalands regionala utvecklingsprogram
(RUP), enligt forordning 2007:713 om regionalt tillvixtarbete.

Vistra Gotaland 2020 sitter ramarna for arbetet med tillviaxt och utveckling mellan ar 2014 och 2020
och dr huvudverktyget for att, i samverkan i Vistra Gétaland, genomfora den gemensamma visionen
om Det goda livet. Hallbar utveckling i dess tre dimensioner — den ekonomiska, sociala och ekologiska
ar ram for arbetet. Vistra Gotaland 2020 ar avstimd mot svensk utvecklingspolitik och méter
utmaningar och malsittningar i EU2020. I bada fallen med hoga ambitioner.

Vistra Gotaland 2020 handlar om hela Vastra Gotaland. Bilden av den gemensamma regionen, dar
alla invanare har mojlighet att ta tillvara vira sammantaget starka forutsattningar f6r utbildning,
arbete, kultur, fritid m.m., dr en omistlig del av var vision om framtiden. Mélet ar tydligt. Invanarna i
Vistra Gotaland ska ha basta majliga forutsattningar att utvecklas.

9.2.3 Trafikférsorjningsprogrammet Vastra Gotaland

Trafikforsorjningsprogrammet ar Vistra Goétalandsregionens 6vergripande styrdokument for
kollektivtrafikens utveckling. Kollektivtrafiken ar ett av regionens viktigaste verktyg att ge invanarna
bittre forutsattningar att bo, leva och utvecklas i samklang med en mer héllbar samhillsutveckling.
Trafikforsorjningsprogrammet ska enligt kollektivirafiklagen finnas i varje lan. Syftet ar att peka ut
den strategiska inriktningen for kollektivirafikens utveckling. Mélen i Vastra Gotalandsregionens
trafikférsorjningsprogram ar en del i att strdva mot de nationella transportpolitiska mélen och Vistra
Gotalands vision — Det goda livet. Programmet ar utgdngspunkten for kollektivirafikndmndens arliga
uppdrag till Vasttrafik. Programmet revideras vart fjarde ar.

9.2.4 Malbild Tag 2035 - Vastra Gotalandsregionen

Vistra Gotalandsregionen tog 2013 fram Malbild Tag 2035. Mélbilden formedlar en vilja att utveckla
Vistra Gotaland till ett konkurrenskraftigt tillvixtomrade dar goda kommunikationer och forkortade
tidsavsténd ar en sjélvklar del for invénare och naringsliv. Mélet ar att tigtrafiken ska klara tre gdnger
s manga resenarer ar 2035 jamfort med ar 2010

9.2.5 Strategi for 6kad cykling i Vastra Gétaland

Den regionala cykelstrategin dr en konkretisering av "Regional plan for transportinfrastruktur” dar
pengar finns avsatta for cykeldtgiarder. Cykelstrategin ska vara ett stod for prioritering och planering
av cykelatgarder langs det statliga regionala vagnatet. I cykelstrategin har mél och priorite-
ringsprinciper formulerats.

Malsattningen ar att skapa forutsattningar for 6kad och siker cykling. Med avsatta ekonomiska medel
kan sdkra cykelvagar byggas langs det statliga regionala vagnatet, vilket gor det attraktivare for fler
maéanniskor att cykla.

Befintliga ekonomiska medel kommer inte att vara tillrdckliga for att tdcka alla behov och 6nskemal,
aven om kommunerna forvantas vara med och medfinansiera.
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Den regionala cykelstrategin foreslar prioriteringsprinciper. I forsta hand ska vardagscyklande till
malpunkter, sdsom till arbetsplatser, skolor, kollektivtrafikknutpunkter och fritidsanlaggningar
prioriteras. I andra hand ska insatser som knyter samman “felande lankar” i befintligt cykelvignit och
rekreations och turistcykling prioriteras.

9.2.6 Godstransportstrategi for Vastra Gétaland

Strategin for godstransporter som Viastra Gotalandsregionen har tagit fram ska bidra till att forbattra
miljon, konkurrenskraften och livskvaliteten trots stora 6kningar av godstransporter framledes.
Utgingspunkten for strategin ar att erbjuda effektiv logistik och en transportinfrastruktur som stéder
niringslivets ansprak och regionens utveckling. Samtidigt ska héllbarhet, hela regionens intressen
samt samhaillsekonomisk effektivitet varnas.

9.3 Lokala mal

9.3.1 Utvecklingsplan 2025 for stadstrafiken i Boras

Inom ramen for arbetet med utvecklingsplanen konstateras att for att nd méalen om 6kat resande och
en 6kad marknadsandel maste fler resor goras med kollektivirafiken i Boras. Istillet for att férsvara for
biltrafiken i staden ska kollektivtrafikens attraktionskraft 6ka och goras till en integrerad och naturlig
del av stadens utveckling. Framkomligheten maste forbittras, snitthastigheten 6kas och stadstrafikens
varumarke stirkas. Foljande mal har satts upp:

e Marknadsandel for stadstrafiken; Ar 2025 ska var tredje motoriserad resa goras med
kollektivtrafik.

e Attraktiv restid; Snitthastigheten ska 6ka med 25 procent fér samtliga stadstrafiklinjer.

e Resestandard, avstand till hallplatser och resmdjligheter; Ett grundutbud pa minst 30-
minuterstrafik ska erbjudas mellan stadens omraden med fler &n 400 boende per 500 x 500
meterszon. Detta giller 06.00—24.00 och trafikeringen bor i huvudsak ske med
stadstrafiklinjer.

e Tyst och ren kollektivtrafik; Borés kollektivtrafik ska ligga i framkant i teknikutvecklingen och
utnyttja den senaste tekniken for att reducera kollektivtrafikens miljobelastning.

o Tillganglighet Alla hallplatser med tillrackligt resandeunderlag ska vara
tillganglighetsanpassade vilket dven géller anslutande gang- och cykelvigar.

Syftet med utvecklingsplanen ar att stodja samarbetet mellan ansvariga aktorer och se till att
stadsutvecklingen och kollektivtrafikens utveckling gir hand i hand och stédjer varandra. Planen ska
utgd fran forvintat resandebehov ar 2025. Innehallet i den ldngsiktiga planeringen ska samordnas
med kommunens 6vergripande fysiska planering.

9.3.2 Boras 2025 - Vision och strategi

De lokala mélen som ar relevanta i den hir studien finns i Bords 2025 — Vision och strategi4°. Det finns
totalt 7 mal i Boras 2025. Malomréde 6 har storst baring for denna studie, men aven 4 och 7 ar viktiga:

Mal4  Livskraftig stadskarna
En attraktiv stad har en stadskdrna som ar levande under dygnets flesta timmer med en
blandning av boende, handel och upplevelser.

Mal6  Goda resvanor och attraktiva kommunikationer
Goda resvanor med alternativa och attraktiva kommunikationer vid bide korta och ldnga
resor, minskar belastningen p& miljon.

40 Boras 2025 — vision och strategi 2012
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Mély  Ekologisk hallbarhet lokalt och globalt
En resurseffektiv och ansvarsfull utveckling sikerstéller att nuvarande och kommande
generationer fir en halsosam och god milj6.

I cykelplanen har Boras Stad satt upp ett antal mal som listas nedan. Cykelplanen i sig ingar som en
del i att uppna Stadens miljomal nummer 9 om en minskad miljopaverkan fran trafiken.

o Skapa attraktiva forutsattningar och bra mojligheter till att invanarna i Boras Stad i storre
grad ska anvianda cykel som transportmedel.
Minska antalet olyckor med cyklister inblandade samt skadefoljderna som olyckorna medfor.
Gora Boras till en cykelkommun i framkant.

9.4 Atgardsvalsstudiens mal

Atgirdsvalsstudiens foreslagna atgirder ska i forsta hand bidra till att uppfylla de nationella
transportpolitiska malen och de regionala malen. I andra hand ska den strava efter att tillgodose
regionala mal och lokala mél, sd som de uttrycks av Borés Stad.

Fokus i studien ligger pa att angripa de beskrivna problemen kopplat till respektive strak som beskrivs
1 avsnitt 7.

e Mal 1: Oka fiirdmedelsandelen for kollektivtrafik, cyklande och giende.
Nuvarande firdmedelsférdelning i Boras &r inte hallbar i ldangden. I kombination med en
forvantad befolkningsokning i kommunen kommer en of6randrad firdmedelsférdelning att fa
stora konsekvenser for framkomligheten i trafiksystemet. Antalet personresor med bil far inte
oka i forhallande till dagslaget vilket innebér att andelen personresor med bil behéver minskas
i takt med att befolkningen okar.

e Mal 2: Minska koer. Koer ger restidsforlangning for bade buss- och biltrafik, vilket gor det
svart att skapa en attraktiv busstrafik. Koer leder till 6kade utsldapp av avgaser och 6kar
bilvagarnas barridreffekter for gdende och cyklande. Om kéerna p& exempelvis av- och
pafarter blir for 1dnga finns risk att ko bildas pa huvudkorfilten pa de stora vigarna, inte minst
vag 40. Koerna bor inte bli si stora att de paverkar busstrafiken negativt, skapar ko pa
huvudkorfalt, orsakar nedsatt trafiksdkerhet eller medfor att viagars funktion inte uppfylls.

e Mal 3: Minska oldgenheterna med tung trafik. Oliagenheter av tung trafik bestar av
luftfororeningar, buller, vibrationer, simre trafiksikerhet och framkomlighetsproblem for
andra trafikanter. Med denna inneboérd foljer att mélet framst beror de strak dar tung trafik
paverkar boende. Om tung trafik nira bostader minskas eller kor langsammare minskar ocksa
oldgenheterna.

e Mal 4: Minska barriirerna. Malet handlar huvudsakligen om fysiska barridrer, som
exempelvis jarnvagar, stora trafikerade vigar, vattendrag samt felande lankar i gang- och
cykelvagnatet. En barriar paverkar val av fairdvag och langd pa striacka vilket i storre
utstrackning beror gaende, cyklister och busstrafikanter som tar sig fram med ldgre hastighet
an bilister. Mdnga passager av en barriar ger 6kad genhet, vilket ar viktigt for gdende och
cyklister.

Samtliga mal ovan behover f6ljas upp kontinuerligt for att se om foreslagna atgarder ger nodvandig
effekt for att det fortsatt ska var bade trevligt, funktionellt och héllbart att leva och verka i Borés. I
kapitel 10 beskrivs hur en sddan uppfoljning kan ske.
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9.5 Hygienfaktorer

Under arbetet med studien har fyra "hygienfaktorer” identifierats, som de foreslagna atgiarderna kan
ha péaverkan pa. Dessa faktorer beaktas eftersom de initialt fanns med som tédnkbara mal. De valdes
emellertid bort som maél, da de faller utanfor ramen for studiens fokus. Dessa faktorer dgnas inte
narmare uppmarksamhet i studien, men far inte forsdmras. Hygienfaktorerna ar:

e Minskat antal bullerutsatta

o Forbattrad luftkvalitet

¢ Minskad klimatpaverkan och 6kad energieffektivitet
e Transportsnal samhallsplanering

I samband med bedomning av maluppfyllelsen i avsnitt 11.9 gors d&ven en bedomning om atgirderna
har negativ paverkan pé hygienfaktorerna.
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10 Matprogram med matt

For att kunna kontrollera malens uppfyllelse, och dirmed den nédvéndiga fairdmedelsforandringen,
foresls ett miatprogram med olika matt kopplade till de fyra mélen. Syftet med méatprogrammet ar att
kunna se om de insatser som genomfors ger onskade effekt. Ytterligare ett syfte ar att bedoma om
studiens foreslagna atgéarder racker for att inte 6ka antal personresor med bil i forhéllande till dagens
niva.

I samband med att mélen f6ljs upp bor dven prognoserna for tillvixt av antal boende och verksamma
stimmas av mot verkligt utfall och uppdateras. De méste finnas en beredskap for att de antaganden
som ligger till grund for denna studie i slutdndan kan vara delvis felaktiga. I sddana fall kan atgarderna
behova justeras i omfattning eller tid for genomférande. Genom att folja méluppfyllelsen 6ver tid gar
det bade att "gasa och bromsa” de insatser som genomfors. Om méitningarna inte visar tillrackliga
effekter gar det att forandra bade typen av och miangden atgarder for att nd malen. For att kunna gora
kopplingen mellan genomforda atgiarderna och effekter av dem behover dven atgarder som genomfors
bockas av. D4 finns en mojlighet att koppla effekter av genomférda dtgiarder mot en eventuell
forandring.

I arbete med den typen av atgidrder som foreslés i studien finns en naturlig fordrgjning fran beslut om
genomforande till att effekter blir markbara. Det kan exempelvis handla om att en kampanj behéver
planeras och avtalas mellan olika parter innan den kan genomféras, en fysisk &tgard som maéste
projekteras innan byggnation kan ske eller bussar som behdver bestillas innan de kan trafikera
vagnatet och sé vidare. Den ldngvariga effekten framgér forst efter att atgiarden funnits en tid.
Beroende pé vilken typ av atgird som genomfors kan den ha omedelbart positiva effekter, som sedan
mattas av eller verka avskrackande innan 6nskad effekt uppstér. Denna komplexitet kraver
kontinuerliga matningar.

Det ar viktigt att vara medveten om att férandringar som sker utifran uppsatta mal inte enbart beror
pa de atgiarder som genomfors. Andra faktorer som konjunktur, samhallstrender, klimatpolitik med
mera paverkar ocksa. Faktorerna kan ge bonuseffekter men dven motverka malet med atgirden, vilket
behover tas i beaktande vid métningar och sammanstéllning av uppnadda resultat.

I ett forsta skede, redan &r 2018, behover en nollmitning som visar nuldget genomforas, for att det ska
vara mojligt att folja utvecklingen over tid. Darefter foreslds matningar med olika frekvens. Nagra sé
ofta som vart annat ar och andra vart femte till vart sjatte ar.

I matprogrammet tas endast forslag pa matmetoder upp. Nar avsiktsforklaringen tas fram mellan
Trafikverket och Borés Stad, som senare ska utmynna i en 6verenskommelse, behover parterna
klargora vilka méatningar som ska genomforas samt av vilken part.

10.1 Mal om forandrad fardmedelsfordelningen

o Flodesmitningar i tvd avgransade snitt for antal resande med bil, kollektivtrafik och cykel.
Stadsgranssnitt, se Figur 10-1 och centrumsnitt, se Figur 10-2.

e Antal personer per bil (beldggning)

¢ Resvaneundersokning

o Attitydundersokning, kan samkoras med resvaneundersokning

e Vistra Gotalandsregionen och Visttrafik méatning av antal kollektivirafikresenirer
(Trafikforsorjningsprogrammet)

For att uppfylla mélet om forandrad fairdmedelsfordelning maste antalet personresor med bil vara
konstant eller minska 6ver tid. Tabell 4-1 visar vilken fardmedelsfordelning som krévs, kopplad till
forvantad befolkningstillvaxt, for att kunna uppratthélla konstant antal personresor med bil.
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Tabell 10-1 Férdmedelsférdelning i Bords centralort for Gren 2022, 2029 och 2040 som kréivs for att antalet personresor med
bil ska vara konstant. Hdnsyn tagen till prognostiserad befolkningsutveckling.

Scenarie Fardmedelsfordelning Resultat, kommentar

2015 Utgar fran 2015 ars fardmedelsfardelning

Bilandelen minskar med 7%-enheter till 57%.
Detta ar en minskning med 11% jamfort om 2015
ars bilandel skulle bibehallas,

2022

Bilandelen minskar med 14%-enheter till 50%.
2029 Detta ar en minskning med 22% jamfért om 2015

ars bilandel skulle bibehallas,

Bilandelen minskar med 18%-enheter till 46%.
2040 Detta &r en minskning med 28% jamfért om 2015

ars bilandel skulle bibehallas,

Genom kontinuerlig métning av floden i vil definierade snitt genereras dels ett métt pa det totala
resandet och dels eventuella forskjutningar mellan firdmedelsandelarna. Stadsgréanssnittet definieras
for att mata utvecklingen av in- och utpendlingsresor samt for genomgaende resor. I snittet méts dven
lastbilsfloden och antal godstdg. Detta ger en mycket grov indikation pa fardmedelsfordelningen for
godset eftersom fyllnadsgraden inte kan métas.
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Figur 10-1 Mdtpunkter i stadsgrdnssnittet.

Stadsgranssnittet omfattar totalt 14

Tabell 10-2 Mdtpunkter i stadsgrdnssnittet

matpunkter, varav 14 for kollektivirafik och 10 for biltrafik.

Snitt Fardmedel
Nr Namn Cykel Koll Bil Prio
1|Vag 1610 Soder vag 27 1 1
2|Viskadalsbanan Soder vag 27 1
3|Vag 40 (Vast) Vaster Nabbamotet 1 1
4|Kust-till-kustbanan (Vast) Oster Sjémarken 1
5|vag 1757 Oster Sjdmarken 1 1
6|Vah 180 Soéder Ekas 1 1
7|Viskadalsbanan Norr Sjébo 1
8|Vag 42 Norr Sjobo 1 1
9|Vag 1795 (Hybergsvagen) Norr Hassleholmen 1 1
10|Vig 40 (Ost) Oster Kyllaredsmotet 1 1
11{v 1700 Viaster Ganghester 1 1
12|Kust-till-kust-banan Vaster Ganghester 1
13|vag 27 Oster vag 41 1 1
14|Vag 41 Soéder vag 27 1 1
Summa 0 14 10

Centrumsnittet syftar till att ge en bild av de lokala resorna utveckling. Detta snitt omfattar totalt 19
punkter vilka framgar av tabellen nedan. Dessa fordelar sig pa 12 for cykeltrafik, 14 for kollektivtrafik

och 17 for biltrafik.
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Figur 10-2 Mdtpunkter i centrumsnittet



Tabell 10-3 Mdtpunkter i centrumsnittet
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Snitt Fardmedel
Nr Namn Cykel Koll Bil Prio
1{Kungsgatan, v42 Norr Annelundsmotet 1 1
2|Bryggaregatan Soder Lidaholmsgatan 1 1 1
3|Druveforsvagen Soder Sven Erikssonsgatan 1 1 1
4|Kyrkangsgatan Oster Varbergsvigen 1
5|Lilla Brogatan Oster Varbergsvigen 1 1 1
6|Varbergsvagen Norr Lilla Brogatan 1 1 1 1
7|Goteborgsvagen vaster Centralbron 1 1 1 1
8[Alingsasvagen Norr Norrby Langgata 1 1 1
9|Backeskogsgatan, v180 Vaster Norrby Langgata 1 1 1
10{Norrby Langgata, vag 42 Norr Kungsbron 1 1 1
11|Skaraborgsvagen Norr Jarnvdgsgatan 1 1 1
12(Olovsholmsgatan Norr Jarnvagsgatan 1
13|Jarnvagsgstan Vaster Kungsgatan 1 1 1
14{Yxhammarsgatan Vaster Kungsgatan 1 1 1
15|S6dra Kyrkogatan Vaster Kungsgatan 1
16|Stora Brogatan Vaster Kungsgatan 1
17 Asbogatan Vaster Kungsgatan 1 1 1 1
Summa 12 12 17

Parallellt med att de olika flodesméatningarna genomfors sammanstéllas dven bakgrundsdata om
befolkning, sysselsatta, studenter, in- och utpendling med mera. Med hjilp av den
bakgrundsinformationen gors en sa rattvisande bedomning av firdmedelsférdelning som mojligt.

De veckor som ska mitas bestdms och utfors for samtliga fairdmedel. Matningarna bor ske under en
hel vecka i april eller allra helst i september eller oktober som enligt tidigare erfarenhet uppvisar
flodesnivéer som ligger nira drsmedelvarden.

Resvaneundersokningar (RVU:er) ger en bild av befolkningens resvanor men inte Gver ovrig trafik,
yrkestrafik. Det har dock visat sig att det ar allt svarare att fa in svar fran RVU:er péa grund av bade
minskat intresse att svara och att de formular som anvinds ar relativt komplicerade. Det pagar
forskning om hur man ska kunna férbattra kvalitén. Metoder som testas bedoms dock hittills inte vara
tillrackligt fardigutvecklade for att ge tillforlitligt data. Eftersom det finns en genomférd RVU forslas
and3 att framtida RVU:er genomférs. Som komplement genomférs de ovan beskrivna flodesmatningar
vart annat ar for att kunna folja utvecklingen mer ofta 4n genom RVU:er som vanligtvis gors var femte
till var sjatte ar.

Attitydmétningar ar ett sitt att undersoka befolkningens instéllning till att byta firdmedel. Det har
dock visat sig att denna typ av undersokningar ger osikra resultat som inte kan omsattas direkt i
verkligheten, dvs man séger sig vara positiv till att exempelvis att ka mer kollektivt men i sjilva verket
kan motsténdet var storre. Att genomfora undersokningen forslagsvis vart femte till sjétte ar och folja
om det sker nigra langsiktiga forandringar i attityderna kan dock ge mervirden for arbetet med
forandrade firdmedelsval i Borés.

10.1.1 Méatmetoder

Mitning av biltrafiksfloden gors antingen med dubbelslang eller radar. Matningarna utfors forslagsvis
av respektive vighallare. Matningarna ska registrera antal fordon per timma och dygn,
fordonsférdelning pa personbilar lastbilar utan och med slép.

Data om persontrafik pa jarnvag borde kunna erhallas fran Vasttrafik. Det dr ddremot troligen
betydligt svarare, om ens mojligt, att f4 uppgifter om antal resande pa de langviga tagen. Uppgifter om
antalet godstdg kan erhallas fran Trafikverkets tagtrafikplaner.
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Resande med busstrafik borde kunna erhéllas fran Vasttrafik som héller pa att ta i bruk sitt system
(KRS) som méter antal pa och avstigande vid varje héllplats och ddarmed méita belastningen varje given
punkt. Genom systemet ar det mojligt att fa uppgift om hur manga passagerare som passerar de
definierade métsnitten.

Cykelfloden méts med slang eller méjligen med radar pé de cykelbanor som finns i de utpekade
maitpunkterna. Det ar storre osdkerheter att méata cykeltrafik eftersom det cykeltrafiken inte enbart
anvander de utpekade cykelbanorna.

Resvaneundersokningar genomfors utifrdn lamplig datainsamlingsmetod som kan besté av
pappersenkiter som skickas ut, telefonintervjuer eller om négon bra metod med smarta telefoner. I
samband med resvaneundersokningen kan dven attitydundersokningen genomforas.

10.2 Mal om minskade koer

Mélet om minskade koer bor mitas pa foljande satt:

e Hastigheter pa avfartsramper

e Restider i utvalda relationer for biltrafiken med hjélp av floating-car-data (FCD)
e Restider i utvalda relationer for busstrafiken med hjilp av data frén Vasttrafik

o (Tillganglighet/nébarhet till ndgra forutbestimda mélpunkter och antal platser)

10.2.1 Méatmetoder

Ko6er mits med slang och radar. For att f en indikation pa eventuell k6problematik pa
avfartsramperna kan trafikens hastighet mitas dar avfartsramperna startar. K6 brukar definieras nar
fordonens hastighet understiger 5 km/tim. De avfartsramper som initialt bor ingé i matprogrammet ar
foljande, Viaredsmotet, avfart fran oster (dubbelslang), Tullamotet, avfart fran vaster (dubbelslang),
Brodalsmotet, avfart fran oster (dubbelslang) och Annelundsmotet, avfart fran vister (radar som
kombineras med mitning av flodet i centrala vig 40-snittet).

Beroende pé trafikutvecklingen kan det pa sikt dven bli aktuellt att méta ytterligare avfarter. Detta
giller exempelvis i Nabbamotet som forvintas fa 6kad trafikbelastning till f6ljd av de planerade
exploateringarna inom véstra Viared.

Restider ar ytterligare matt som kan indikera pa koer. For biltrafik kan restiderna métas med hjalp av
floating-car-data i nagra utvalda resrelationer. Forslags ett i varje strak samt nigra genomgéende.
Data insamlas och sammanstills for de identifierade métveckorna. For stadens busstrafik har
Visttrafik data som kan sammanstillas. De relationer som ska ingé i matningarna framgar av tabellen
nedan.
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Tabell 10-4 Resrelationer som féreslds ingd i restidsmdtningar

Norrmalm-Knalleland*
Tullen-Knalleland*
Gota-Knalleland*
Lundaskog-Knalleland*
Hedvigsborg-Knalleland*
Viared-Knalleland
Bramhult-Knalleland*
Dammsvedjan-Knalleland*
Centrum-Hassleholmen
Centrum-Sjébo
Centrum-Lundaskog
Centrum~Bergsbo
Trandared-Knalleland*
Hassleholmen-Knalleland
Centrum-Bramhult
Centrum-Hulta
Centrum-Hestra
Centrum-Sjukhuset
Sjukhuset-Knalleland
Centrum-Dammsvedjan
Centrum-Tullen
Centrum-Norrmalm
Centrum-~Knalleland
Centrum-Druvefors
Centrum-Gota
Centrum-~Trandared

Centrum-Viared
Knalleland-Sjébo

5 Restidskvot

Tillganglighet eller nibarhet till ndgra forutbestimda malpunkter och antalet arbetsplatser innebér att
antalet arbetsplatser som nas med kollektivtrafiken inom en viss tid (gér att sdtta mal) sammanstalls.
Analyser ar dock betydligt mer komplex 6n 6vriga beskrivna analyser. Det finns inga mitmetoder utan
kraver modellberdkningar som delvis bygger pa méatdata.

Genom FCD finns det restider pa stadens gatunit som skulle kunna inga i en analys. Matt som kan
anviandas ar antal eller andel anstillda som kan nas inom 10 minuter, 20 minuter, 30 minuter etc.

10.3 Mal om att minska olagenheter fran tungtrafik

Malet om minskade oldgenheter med tung trafik bor mitas pa foljande sitt:

Flodesmatningar i tva avgransade snitt, se beskrivning under 10.1. I flodesméatningar som beskrivs dar
fangas forutom dven data om fordonsfordelning pa personbilar, buss och cykel dven data om lastbilar
utan och med slap.

10.3.1 Matmetod

Underlaget till malet om att minska oldgenheter fran tung trafik tas fram i samband med
flodesmatningarna som beskrivs i avsnitt 10.1.1.

10.4 Mal om minskade barriarer

Mélet om att minska barridrer ar svarare att folja upp dn de andra malen. Eftersom termen barriar inte
har en sjilvklar definition finns det heller inte tydliga métt att f6lja upp maélet utifrén. Tabell 10-5, som
aterfinns i TRAST, redovisar en slags barridrstorlek i relation till trafikflode och hastighet.
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Tabell 10-5 Barridreffekter. Killa: Arbetsmaterial frGn Boverkets arbete med Tréd 1995.

Flode, bilar/timme Hastighet Barriarstorlek
<25 30 Ingen

<100 30 Obetydlig
<300 50 Liten

100-500 30 Liten

300-800 50 Mattlig

>500 30 Mattlig
Oberoende 70 Stor

>800 50 Stor

Ett enkelt méatt pa barriarer ar alltsa trafikflodet. En av barridrerna ar Kungsgatan vars trafikflode f6ljs
upp. Minskat trafikflode innebar minskad barridrstorlek och tvirtom.

Malet att minska barridrerna kan dven matas genom antal och titheten av passagemojligheter 6ver
jarnvagen, hart trafikerade storre vagar och 6ver vattendrag. Barridrer i form av felande lankar i
cykelviagnatet bor ocksa foljas upp i Boras Stads cykelplan dar en viktig atgird ar att dstadkomma ett
sammanhéngande cykelviagnat. I samtliga fall bor en definition av begreppet barriér foljas av en
inventering, som foljs upp genom att rdkna antalet barridrer enligt den 6verenskomna definitionen.

10.4.1 Matmetod

I denna studie rekommenderas inte ndgon konkret metod for att méta barridrer. En sidan metod far
tas fram i samband med flodesmétningarna som beskrivs i avsnitt 10.1.1.

10.5 Sammanfattning av matprogram

Mitningar som foreslas inga i uppfoljningsprogrammet sammanfattas i Tabell 10-6 och Tabell 10-7.

Tabell 10-6 Sammanfattning av samtliga mdtningar.

Matning Frekvens
Personfléden: Vart annat ar
- Cykeltrafik

- Kollektivtrafik

- Biltrafik

Godsfloden:

- Lastbilstrafik

- Godstag

Ramphastigheter for indikation pa koer Vart annat ar
Restider for kollektiv- och biltrafik Vart fjarde ar
Resvanor (RVU) Vart sjatte ar
Attityder till olika fardmedel Vart sjatte ar
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For att f6lja upp om atgarderna bidrar till att uppna mélen anvinds foljande métt:

Tabell 10-7 Mdtt kopplade till de fyra mdlen fér atgdrdsvalsstudien

mal Matt Enhet Fortydligande

1 Fardmedelsandelar Procent Utgar fran summan av alla resor som boende inom
Boras stad utfor under ett normalt vardagsdygn
och den relativa fordelningen mellan gang, cykel,
kollektivtrafik och bil

1 Forandring av antal Procent
kollektivtrafikresenarer
Hastighet pa avfartsramper | Km/tim Vid avfartsrampens start
Restid Minuter Mellan identifierade malpunkter
Lastbilsflode Lastbilsfordon/dygn Som passerar matpunkter i stadsgranssnittet

respektive centrumsnittet

3 Antal godstag Tag/dygn Som passerar matpunkter i stadsgranssnittet

Trafikflode Fordon/dygn Som passerar matpunkter i stadsgranssnittet

respektive centrumsnittet

4 Antal passagemojligheter Passagemojligheter/km | Langs identifierade jarnvagar och stérre véagar
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11 Atgarder

For att komma till ratta med identifierade problem har ett antal dtgarder tagits fram for tatorten som
helhet samt for respektive strak. Atgirderna sammanfaller i vissa fall med regionens eller kommunens
redan planerade atgirder medan de i andra fall inte gor det. I straken aterkommer en del dtgarder som
har baring pa de allménna bristerna. Dessa har inte alltid baring p& den beskrivna problematiken i det
enskilda stréket, men hanteras lampligtvis konsekvent 6ver hela Boras.

For att nd uppsatta mal méste politiska beslut tas som ligger i linje med modern trafikplanering. Gang,
cykel och buss ska vara de sjalvklara firdmedelsvalen, vilket innebir att de maste synas i trafikmiljon.
For att forandra fardmedelsfordelningen kravs beslut som understédjer bade Borés Stads beslutade
“Boras 2025 Vision och strategi” och beslutade miljomal.

Som nadmns ovan anvands bil i stor utstrackning av invanarna i Borés, dven pa korta strackor. Nastan
60 procent av de bilresorna som utfors ar kortare an fem kilometer. Bilen kraver stort utrymme béde
for parkering och for vigar. For att en stad i storlek med Boras ska lyckas med framtida tillvixt méaste
trafiksystemet anvindas mer effektivt, och en overflyttning till mer yteffektiva fardmedel fordras. For
att 4stadkomma en sddan forandring méaste det bli latt att vdlja “ratt”, det bor till exempel inte ta
mycket lagre tid att dka kollektivt dn att dka bil. Det dr ocksa viktigt att grundlaggande behov uppfylls
for de som viljer att dka kollektivt eller att cykla. Exempel pa grundldggande behov ar en attraktiv
kollektivtrafik med bekvdma hallplatser samt en bra infrastruktur och bra parkeringar f6r de som
cyklar. Med attraktiv kollektivtrafik menas att den ska ha ett bra utbud, att den ska vara tillforlitlig och
vara snabb. Vid studier av grundldggande standard for biltrafikanter framgar tydligt att denna oftast ar
uppfylld. Motsvarande basstandard for kollektivtrafik, gdende och cyklister &r inte lika ofta uppfyllda.

For att forbattra majligheterna for méanniskor att ta sig till jobbet utan bil ska planeringen utga frén ett
hela resan-perspektiv. Det ska vara enkelt att ta sig frdn dorr till dorr utan bil. Cykelvigar ska var gena
och sdkra for att cykeln ska kunna konkurrera med bilen, men det ska dven var majligt for manga att
pa ett sdkert sitt ha sin cykel parkerad vid bytespunkter och ddrmed gora det tryggare att kombinera
cykel och kollektivtrafik. Det 6kande anvindandet av elcyklar forbattrar ocksa mojligheterna for
maéanniskor att pendla med cykel, inte minst med hansyn till Boras topografi. Andra tdnkbara atgarder
for att forbattra mojligheterna att kombinera de tva fardsatten ar att det blir mojligt att ta med sig
cykeln pé téget. Ett stort ansvar for att Boras ska forbli en attraktiv stad att bade vistas och verka i
ligger pd invanarnas satt att forflytta sig. Det sjdlvklara fardmedelsvalet for s& manga som mojligt
maste vara de héllbara transportslagen géng, cykel och buss.

Nedan presenteras dtgardsforslag for titorten som helhet samt for respektive strak. De atgarder som
har svart text rekommenderas att genomforas inom processer som foljer av denna studie. De atgéarder
som har gra text har sorterats bort, antingen pa grund av de inte svarar upp mot uppsatta mél i studien
eller pa grund av att de bittre tas om hand i andra sammanhang och processer. Det finns atgarder,
béde gra och svarta, som redan pagar.
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11.1 Allmanna atgarder (A)

A = allmén atgard
A1 MM-atgdrder for okat kollektivtrafikresande, cyklande och gdende

Mobility management (MM) handlar om si kallade mjuka atgérder for att paverka en resa innan
den startar. Konkret menas exempelvis:

e Prova pa-kampanjer dar manniskor som normalt &ker bil till jobbet (pa en stricka dar
det lika gidrna gir att aka kollektivt) gratis far &ka kollektivt under en begransad period
for att f3 uppticka den mojligheten.

e Samdkningsprojekt dir grannar som ska it samma héll fir stod i att saméka

e CykKla till jobbet-kampanjer som innebar att arbetsgivare sjdlva driver eller dr med i
kommunala kampanjer for att fir medarbetare att cykla till jobbet

e Informera om cykelviagar och kollektivtrafikens avgéngar till och frin arbetsplatser

Beteendepaverkan sker pa flera plan och oftast samtidigt:

Normskapande, dtgiarder som visar vad samhillet efterstravar och forvintar sig av invanarna,
bland annat genom att hallbara resor forekommer i den offentliga diskussionen. Exempel pa
normskapande atgarder ar att foretag skapar grona resplaner som uppmuntrar till hallbara
transporter.

Handlingsforberedande, dtgirder som innebir att manniskor fir veta hur forutsiattningarna
for olika fardmedel ser ut, exempelvis information om busslinjer, cykelbanor, biljettpriser,
restider.

Handlingsutlésande, dtgirder som direkt leder till andrade resbeteenden genom att personer
rent konkret provar dem, till exempel hogre avgifter for bilparkering.

Bekriiftande, dtgirder som syftar till att behalla ménniskor i sina nya beteenden genom berom,
acceptans och stodjande fakta. En bekréaftande atgird ar till exempel utdelning av frukostpésar
till cyklande och kollektivtrafikresenirer.

Vissa dtgéarder har dubbla effekter, de kan till exempel vara bdde normskapande och
handlingsforberedande. Exempel pa detta ar marknadsforing av forbattringar i cykelvignatet
eller kollektivtrafiken (se fler exempel i Bilaga 6).

MM-atgarder syftar till att manniskor ska dndra sina resvanor. Annorlunda uttryckt handlar det
om att avsta resande (framf6r allt bil- och flygresor) och effektivisera det befintliga systemet.
Malen med MM-atgiarderna kan vara olika ldngtgéende, enligt nedan:

¢ Resinte (arbeta hemma)
e Res kortare strackor

e Resandra tider

e Restillsammans

¢ Res med bittre fordon

e Res pa ett smartare sitt.

De fem huvudsakliga malomradena ovan kombineras med atgirder sdsom information,
kommunikation, kampanjer, prova pi-erbjudanden, tavlingar, manifestationer, foretagsbesok,
grona resplaner, individuella resplaner, resejaimforare, resvaneundersokningar, moéten,
utbildningar, foreldsningar och annonser.

Exempel: For att nd malet att fa ménniskor att resa mer tillsammans kan kommunen:
e sprida information om nya busslinjer, turtdthet och avgangstider
e rekrytera testresenirer som provar pd nagra veckors arbetspendling med kollektivtrafik
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e arrangera tdvlingar som syftar till att fler ska saméka till jobbet, eller
e marknadsfora en saméakningstjanst (app och hemsida) till anstéllda.

Effekt: Genom att samordna MM-étgarder med fysisk planering finns stor potential att paverka
béde val av fardmedel och framfor allt behovet av transporter4! vilket har potential att fordndra
fairdmedelsfordelningen.

Atgirder for 6kad attraktivitet bland héllbara transporter bér genomforas tillsammans med MM-
atgarder for att nd maximal effekt. I samband med en forbéttring av till exempel
kollektivtrafikutbudet eller cykelinfrastruktur bor stodjande atgarder vidtas, som kan locka nya
resendrer. Biltrafikens konkurrensférdelar kan jamnas ut via styrmedel som exempelvis hoga
parkeringsavgifter, vilket bidrar till en 6verflyttning till hallbara transporter. MM-atgérder
forbattrar ofta effektiviteten av fysiska atgirder, som till exempel ny sparvigslinje eller ny
bussgata.42

Testreseniarskampanjer, det vill siga nér en grupp manniskor som i vanliga fall kor bil far prova
pa att resa kollektivt under en viss period, har visat sig vara framgangsrika. I Lund har till
exempel 45 procent av de som varit testresenarer fortsatt att resa kollektivt varje dag eller flera
ganger i veckan ett ar efter att kampanjen avslutats43. I Umed uppgav 86 procent av deltagarna
att de kommer att 8ka buss oftare efter aktiviteten 4n de gjorde innan, en lika stor andel tyckte
att det fungerade bra eller mycket bra att dka buss 44. Enligt resultat frin testresendrskampanjer i
Vistra Gotaland slutar 30 procent av de bilister som provar att aka med kollektivtrafiken att
regelbundet bilpendla 45. Effekterna 6ver tid har dock inte f6ljts upp, vilket ar viktigt for att
sdkerstilla en 1angvarig effekt.

Ga vidare: Ja, en bred och aktiv MM-satsning ar nodvandigt for att uppfylla malen om 6kad
andel resande med alternativa firdmedel. MM-atgirder gor storst nytta i kombination med
andra atgirder som exempelvis forbattrad kollektivtrafik eller cykelmdjligheter varfor de lampar
sig for olika typer av paketlosningar.

A2 Detaljplaner ska atféljas av analys éver tillgdnglighet och fdardmedelsfordelning

Atgirden innebdr att en analys av tillginglighet och firdmedelsférdelning genomfors i samband
med detaljplanering for att fa en battre bild 6ver vilka trafikala effekter en exploatering far.

Effekt: Med analyser av tillgdnglighet och forvintad fardmedelsférdelning kan kommunen
jamfora olika former av exploatering och olika lokaliseringar av exploateringar. Vidare ges
mojlighet att styra exploateringen for att uppné 6nskade trafikala effekter, samt undvika
oonskade. Underlaget kan dven anvindas for att bestimma i vilken ordning omradena bor
exploateras med hansyn till hur trafiken paverkas. Om exploateringar sker pa ett suboptimalt
satt riskerar tillvixten att resultera i dalig tillgénglighet med héllbara transportmedel. Likasa
riskeras fairdmedelsfordelningen inte att fordndras pa det sdtt som denna studie pekar pa som
nodvindig. Det ar vidare angelaget att exploatering sker med hansyn till befintlig infrastruktur,
sd att trafiksystemet inte 6verskrider griansen for vad det tél.

Ga vidare: Ja, atgiarden ar viktig inte minst med héansyn till att Boras vixer kraftigt och dven har
mal om en omfattande befolkningsokning. Om exploateringen inte sker pa ett planerat satt med

41 www.energimyndigheten.se (2017-03-02)

42 SKL, Kol-TRAST, 2012

4 Trafikverket, Effektsamband fér marknadsféring av kollektivtrafik till bilister, 2012

a4
http://www.umea.se/umeakommun/byggaboochmiljo/bullerochluftkvalitet/luftenutomhus/atgardsprogramfo
rrenareluft/mobilitymanagement.4.50066d59159c01236ea18af2.html

45 vasttrafik, Dialog med hushallen, 2012
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hénsyn till befintlig infrastruktur finns risk for att systemet pé vissa platser nér gransen for vad
det tal.

Infor olika arbetstider och tider for skolstart for att sprida behovet av forflyttning over tid

Atgirden innebir att arbetsgivare och skolor, som har méjlighet, infor antingen flexibla
arbetstider eller skjuter nagot pa de fasta arbetstiderna for att skapa en spridning mellan olika
arbetsgivares arbetstider. Atgirder innebir #ven att medarbetare fir information om nir
trafiktopparna ar som varst och att parkeringsavgifter infors vid arbetsplatser och i centrum.

Effekt: Resandet sprids ut, varvid belastningen pa trafiksystemet kan minska i rusningstrafik och
didrmed Aven tringseln. Atgirden innebir 6kad framkomlighet for kollektivtrafiken under
rusningstid samtidigt som ocksé biltrafikens framkomlighet 6kar. For att inte gynna
privatbilismen bor dtgirden kombineras med inférande av parkeringsavgifter vid arbetsplatser
och hojda parkeringsavgifter i centrum. Tillsammans skapar beteendepaverkande &tgiarder och
inforande eller hojning av parkeringsavgifter en framgéngsrik strategi som medfor en forandring
av fardmedelsférdelningen.

Gé vidare: Ja, dtgirden dr en av flera MM-atgarder (se A1 ovan) som kan bidra till att minska
trycket pa transportsystemet i rusningstider.

Minska parkeringsnormen vid ny- och ombyggnation

Atgirden innebir att séinka parkeringstalen for bil och infora parkeringstal dven for cykel.
Utgangspunkter for parkeringstalen ska vara kommunens vision och styrdokument, snarare dn
att utga ifran dagens mobilitetsmonster och bilinnehav. Parkeringsbehov bor tillgodoses av
fastighetsdgare sa att 6verbelastning av gatumarks- eller grannparkeringar minimeras eller att
ansvaret flyttas 6ver p4 kommunen.

Effekt: Nar parkeringsnormerna sianks, leder det till en successiv minskning av antalet
parkeringar vilket i sin tur innebar att bilen som fairdmedel upplevs som mindre attraktiv.
Eftersom det tar langre tid att hitta en parkering, samt att parkeringen troligtvis ar beldgen
langre ifran méalpunkten dn vad folk dr vana vid, kommer fler vilja andra firdmedel, som upplevs
som smidigare. Atgirden bor kompletteras med att parkeringsplatser blir avgiftsbelagda, dven i
bostadsomraden.

Gé vidare: Nej, redan dtgardad av kommunen och behover darfor inte genomforas inom ramen
for denna AVS.

Prioritera cykel i korsningspunkter med bil

Genom att lata bilisterna stanna i korsningspunkter medan cyklisterna kan fortsitta, forbattras
cyklisternas bekvimlighet och restiderna blir kortare. Aterkommande stopp for cyklister i
stadstrafiken bidrar till att gora cykelturer besvérliga och tidskravande, sarskilt i centrala delar.

Effekt: Atgiarden bidrar till att utjamna konkurrensen mellan cykel och bil vilket gynnar
cyklingen. Restiden ar ofta, framfor allt vid arbetspendling, det mest avgorande for valet av
fairdmedel. Om restiden for cykling minskar kommer fler att vilja cykeln. For bilisterna innebar
atgiarden ndgot langre restider medan cyklisterna far snabbare och bekvimare fardviagar genom
staden. CyKklisters trygghetskinsla 6kar i och med prioritering gentemot bilen i
korsningspunkter, det kan ocksd medfora att cyklister upplever att infrastrukturen ar mer
anpassad till cykelns behov och férutséttningar dn bilens vilket 6kar attraktiviteten.
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Gé& vidare: Ja, tgarden bor genomforas pé ett antal utvalda platser, dar funktionerna s medger
och dér cyklingen blir avsevart battre tack var tgarden. Forbattringarna kompletteras med
marknadsforing, i enlighet med &tgird A1, och konkretiseras i Borés Stads cykelarbete.

Skylta cykelvagndtet

Cykelvigvisning dr en basfunktion och nédviandig forutsittning for att manniskor ska kunna
cykla enkelt i sin vardag. Cykelviagvisning till viktiga malpunkter och omréaden ska kompletteras
med avstandsinformation.

Effekt: Atgirden stirker framfor allt cykling inom omréden och till platser som &r nya for
cyklisten, vilket pa sikt leder till att fler kan cykla allt oftare och allt lingre. Atgirden innebar
ocksa okad trygghet for cyklisterna i och med vetskapen att de cyklar ratt vag och inte vilse.
Atgirden kan stimulera till cykling for rekreation samt gynnar turismeyklingen. Cykelvigvisning
innebar ocksa att cykeln som seriost transportmedel synliggors i stadsbilden, vilket bidrar till
Okad status for cyklandet.

Ga vidare: Nej, arbetet genomfors redan av Boréds Stad och darfor inte inom ramen f6r denna
Avs.

Fortsdtt arbetet med att prioritera och kvalitetssikra skotsel samt vintervdaghdlining av bade
gangbanor och cykelvdagar

Atgirden ligger i linje med Boras Stads cykelplan 2016-2017 och lyfter ddrutéver prioriterad
framkomlighet for gdng och cykel vid vigarbeten. Brister i drift- och underhall samt
vintervighallning ar ibland direkt hindrande f6r manniskors méjlighet att cykla och ga. For att
sdkerstilla att atgdrden uppfylls bor kommunen f6lja upp sina entreprenorer.

Effekt: Drift och underhall av gang- och cykelbanor framjar framkomligheten och 6kar
trafiksdkerheten genom bland annat 6kad synbarhet (belysning) och minskad risk for fallolyckor
(is, sno, halka, rullgrus). Genom att snoréja gang- och cykelvigar fore bilvigar, minskar risken
for att giende och cyklister tvingas ut i bilkorfilten vid snofall. Atgéirden har stor potential for att
bibehélla forutsattningarna for cykling aven under vintern.

G4 vidare: Ja, kommunen fortsitter och forbattrar redan pagaende arbete samt f6ljer upp det.
Definiera och bygg cykelvdgnditet i hierarkiskt ordnade strak

De sju befintliga cykelstraken i enlighet med Boras Stads cykelplan 2016-2017 ges en 6verordnad
status som arbetspendlingsstrak. Dessa strak forses med god bredd, belysning, upphéjda
overfarter och annat som innebar hég komfort och framkomlighet, se dven atgird Cs.

Effekt: Atgiirden har potential for en verflyttning fran bil till cykel for arbetspendling. En
utformning med hog standard leder till kortare restider fér cykeln och hojer cyklingens status
och attraktivitet. Utover snabba cykelstrak for arbetspendling bor cykelstrak som utgor
vasentliga delar av skolvigar definieras och utformas utifran barns behov och forutsittningar.
Gé vidare: Ja, atgidrden bor genomforas och konkretiseras i kommunens cykelarbete.

Cykelreseplanerare pa Visttrafiks eller Bords Stads hemsida samt som mobilapplikation

Atgirden innebir att cyklister, via datorn eller mobilen, snabbt kan soka och hitta snabbaste
cykelviag mellan méalpunkter.
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Effekt: Atgirden hojer cyklingens attraktivitet samtidigt som den forenklar cyklisternas vardag.
Nir basbehoven (hinderfria cykelvagar, cykelparkering etc.) for cykeltrafiken ar uppfyllda kan en
cykelreseplanerare forbattra cykelupplevelsen, bland annat f6r grupper utan lokalkdnnedom
samt dem som inte cyklar sa ofta.

Ga vidare: Nej, en sddan funktion finns redan via trafiken.nu.
Inventera och forbdttra tryggheten och siktforhallandena vid gang- och cykeltunnlar

Atgirden innebir att samtliga gdng- och cykeltunnlar inventeras utifrin sikt- och
trygghetsaspekter. Morka, tranga och otrygga tunnlar ar en typ av barriér, och undviks ofta av
barn och kvinnor. Tunnlar ska ha god bredd for att tilldta separering mellan gdende och cyKklister,
samt erbjuda ldnga siktlinjer och bra ljusférhéllanden. Skymmande buskage ska klippas och
belysningen ska fungera. Gng- och cykeltunnlar med brister i utformningen byggs om, dar de
mest trafikerade prioriteras hogst.

Effekt: Atgirden gor det tryggare och sikrare for bade gdende och cyklister. Genom att hinder for
de giende och cyklisterna undanréjs, har atgiarden potential att bidra till 6kat antal giende och
cyklande.

Gé vidare: Ja, atgidrden bor genomforas och konkretiseras av respektive vighéllare. Bor
kombineras med information om att dtgdrden genomfors, se dven atgard A1.

R0j vegetation for tryggare och trevligare gang- och cykelvdagar

Atgirden innebir att ging- och cykelvigniitet ges lingre siktlinjer och bittre ljusforhallanden
och darmed ett synliggorande av dessa fardmedel. Sarskilt barn och kvinnor undviker att ga eller
cykla langs strak som ar morka och med korta siktlinjer. Sddana strak upplevs som otrygga.

Effekt: Atgirden innebdr att ging- och cykelvigarna upplevs tryggare och trevligare vilket
innebar att atgdrden har potential att bidra till 6kat antal gdende och cyklande under dygnets alla
timmar.

G4 vidare: Nej, arbetet genomfors 16pande av Borés Stad och tas inte om hand i denna AVS.
Se over och atgdrda belysningen pa gangstréken regelbundet

Atgirden innebir att gingstraken inventeras med regelbundna intervaller. Trasig belysning
ersatts och skymmande buskage klipps. Det ar viktigt att d&ven gingstrak utanfor staden ingér i
tgirden. Atgirden innebir att gdngstraken blir ljusare och dirmed upplevs som tryggare.
Sarskilt kvinnor anvander andra viagar — eller andra firdmedel — under dygnets mérka timmar,
jamfort med nér det ar ljust. Kénslan av otrygghet, att inte synas och inte se, verkar hindrande.
Sarskilt viktiga ar gangstrak genom parker och gronomraden samt genom verksamhetsomraden,
som inte ar befolkade under kvillar och helger.

Effekt: Atgiirden innebir att gdngvigarna upplevs tryggare och trevligare, vilket innebér att
atgiarden har potential att bidra till 6kat antal gdende under dygnets alla timmar.

G4 vidare: Nej, arbetet genomfors 16pande av Borés Stad och tas inte om hand i denna AVS.

Informationsskdrmar om busslinjer, avgdangstider och hallplatsldgen vid storre arbetsplatser
och offentliga malpunkter

Atgirden underlittar vardagen for kollektivtrafikresenirer, men har ocksi potential att fa fler att
vilja kollektivtrafik, eftersom informationen blir lattillganglig och ddrmed kan upplevas mer
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forutsagbar och pélitlig. Lampliga platser kan vara receptioner vid sjukhus, vardcentraler,
bibliotek, kommunhus, képcentra, bes6ksmél och hotell samt stora arbetsplatser.

Effekt: Atgirden leder till att kollektivtrafiken synliggors och att kunskapen om kollektivtrafikens
moéjligheter 6kar. Atgirden #r dven normbildande, di den visar att kommunen uppmuntrar
resande med kollektivtrafiken.

G4 vidare: Ja, genom att synliggora alternativen till bilen 6kar kunskapen om dem. Atgirden
samordnas med fordel med forandringar i kollektivtrafikutbudet eller parkeringstillgangen. Bor
kombineras med information om att tgdrden genomfors, se dven atgard A1.

Central for omlastning av varor som ska distribueras inom tdtorten

Atgirden innebr att varor lastas om vid omlastningscentralen och kors ut samordnat till
mottagare inom ett omrade. S&val privata som kommunala verksamheter kan dra nytta av en
sidan atgard.

Effekt: Leveranserna blir effektivare och transporter kan halveras, vilket i sin tur far effekten att
aven utslappen fran denna typ av transporter kan minskas. Foljden kan dven bli bittre
luftkvalitet, bl a finns goda exempel fran Kungsbacka och Eskilstuna . Genom att fiarre fordon rér
sig pa vagarna skapas mindre trangsel och mer trivsamma trafikmilj6er for alla trafikanter,
inklusive oskyddade trafikanter.

Ga vidare: Ja, reducerat antal transporter och tunga transporter leder till minskade utslapp,
bidrar till minskat buller och i férlingningen en attraktivare stad. Samordnas med atgird C13.

Installera minst en laddstation for elbilar vid varje parkeringsanldggning

Effekt: Atgéirden syftar till att uppmuntra anvindningen av elbilar och att géra vardagen enklare
for elbilsdgare. Atgirden dr ocksa normbildande och synliggor elfordonens méjligheter.

Ga vidare: Ja, atgarden hanteras dock inte inom ramen for denna studie.
Installera en cykellift vid nGgon av de brantaste cykelvidgarna
Effekt: Cykelliften ger cyklister hjdlp uppfor branta backar vilket skulle underlitta cykling i Boras

med hénsyn till topografin. Den unika atgirden ger 4ven majlighet till publicitet f6r Boras som
cykelfraimjande stad, och kan i sig stimulera fler att cykla.
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Gé vidare: Nej, prioritera att uppna grundlaggande behov i cykelviagnitet, som cykelbanor av hog
standard placerade pa ritt stillen samt bra cykelparkeringar dar det gar att 1asa fast cykeln. Det
finns mer effektiva sitt att underlatta cykling i topografiskt utmanande miljoer, som till exempel
att anvianda elcyklar.

Se 6ver huvudmannaskapsgrdnser for de statliga och regionala viagarna

Effekt: Ett kommunalt vighéllarskap innebar att kommunen har storre radighet 6ver
transportsystemet och behover inte forhalla sig till Trafikverkets processer. Darmed férenklas
mojligheten att gora atgarder i vagnatet. Det ger &ven kommunen majlighet att paverka
utformningen av vigar inom titorten som i dag ar statliga, for att exempelvis dstadkomma en
enhetlig utformning pa vissa centrala strék. Det kan dven underldtta om kommunen exempelvis
vill bygga cykelbana langs en stracka, om vigen dr kommunal, eftersom endast en part da berors
och krav pa végplan inte foreligger.

Gé vidare: Ja, dtgiarden behover dock beredas och utredas vidare.

Utéka rdddningstjdansten med en station pa Viared

Effekt: Genom att komplettera dagens riddningstjanst med en station pa Viared behover inte
samtliga utryckningar ga genom staden. Detta 6kar framkomligheten och robustheten och

darmed mojligheten att snabbt vara framme vid olyckor i hela titorten.

Ga vidare: Nej, atgiarden ar viardefull men hanteras inte inom ramen for denna studie.
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Utred forutsdtiningar for och effekterna av trédngselskatt

Effekt: Trangselskatt leder till att det slentrianmaéssiga valet av bil ifragasitts, vilket effektiviserar
trafiken, minskar trangseln i trafiksystemet och 6kar framkomligheten. Det stimulerar ocksé en
overgang till kollektivtrafik, ssmakning och cykling. Intdkterna fran trangselskatten bor
anvandas till bestadende forbattringar i andra delar av transportsystemet, sdsom utbyggnad av
cykelvignatet och linjeniatet for busstrafiken.

G4 vidare: Nej, dtgirden ir effektiv, men inget som tas vidare inom ramen fér denna AVS. Boris
Stad kan emellertid hemstilla till regeringen om trangselskatt.

Infor gron vdg pa en eller ett par viktiga cykelvdgar for arbetspendling

Gron vag innebaér att cyklister ska hélla jamn fart med grona lyspollare langs cykelstréket for att
garanteras gront ljus vid nésta trafikljus. Gron vag finns bland annat i danska Odense, se Figur
11-2 nedan.

Effekt: Atgirden innebir hojd attraktivitet for arbetspendling med cykel. Cyklingen synliggors i
gaturummet. Atgirden bedoms ha potential for 6verflyttning fran bil till cykel for arbetspendling.

Figur 11-2 Exempel pd stolpe fér grén vdg.

Gé vidare: Ja, innan eventuellt genomforande bor atgarden utredas inom ramen for kommunens
cykelarbete. Genomfors lampligen tillsammans med atgiard A26.

Kombiterminal i Bords

Eftersom Borés dr en kommun med manga transportintensiva foretag dr goda forbindelser till
Goteborg och Goteborgs hamn strategiskt viktig. Framtida utveckling av godstransporterna med
tag till och fran Boras bygger med storsta sannolikhet pd en utveckling av intermodala
transporttjdnster. Det stiller i sin tur krav pa att det byggs en kombiterminal.

Effekt: Med en kombiterminal f6r godstransporter utanfor Boras centrala delar kan
omdistribution till mer anpassade fordon effektivisera transporterna. I och med effektivare
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transporter minskar trangseln och kapacitet frigors. I forlingningen kan vinster goras vad géller
sévil minskade godstransporter pé viag, ekonomi som miljo.

Gé& vidare: Ja, tgarden behover utredas vidare.
Ta fram cykelstrategi (se dven Gtgdrd A5-A8 och A10-A11)

Boras Stad har en cykelplan som uppdateras kontinuerligt, med olika atgarder for att forbattra
forutsattningar for cyklande. Kommunen bor dven ta fram en cykelstrategi som behandlar
cykling i Borés i ett ldngre perspektiv. P4 sa vis kommer arbetet med att ta fram nya cykelplaner
underlittas, eftersom de kan prioriteras med stod av de strategier som redan ar beslutade.

Effekt: Genom att utforma en cykelstrategi sorjer Boras Stad for att kunskap om cykling finns
lattillgdnglig inom organisationen, dirmed kan anstillda pd kommunen luta sig mot detta
dokument vid planering, utformning och genomforande av atgarder kopplat till cykeltrafik. Pa sa
vis skapas kontinuitet for sdvil kommunens anstéllda som dess invanare. Har finns ocksa
potential for att se till att Boras Stad nér sina miljomaél, angdende 6kad folkhilsa och minskad
miljopaverkan fran trafiken.

Ga vidare: Ja, eftersom denna viljeinriktning redan &r uttalad av Boras Stad bor det vara
prioriterat. Material finns att himta i den befintliga cykelplanen.

Ta fram trafikplan

Trafikplanen hanterar medvetna avviagningar mellan den tillginglighet som trafiksystemet ger
och de stadsbyggnadskvaliteter och egenskaper som tillgingligheten paverkar. Trafikplanen ska
vara en handlingsplan som ligger till grund for atgardsprogram, genomférandeprojekt och
prioriterade forvaltningsatgarder.

Effekt: Trafikplanen syftar till att visa hur trafiken i Boras Stad kan och bor utvecklas framéver
och ska vara ett stod i att skapa en balans mellan den tillginglighet som krévs relativt den som
transportsystemet ger, och de effekter som trafiken har pa samhillet. Trafikplanen ska beskriva
en onskvird utveckling, med utgingspunkt i hur transportsystemet i Borés ser ut idag

Ga vidare: Ja, Boras Stad bor uppritta en trafikplan som géller for hela kommunen.
Genomfor samtliga Gtgdrder i Bords Stads cykelplan for 2016-2017

Boras Stad har planerat for en mangd olika cykelfraimjande atgirder i en cykelplan for 2016-
2017. Somliga prioriterade atgiarder ar redan genomforda medan andra fortfarande aterstar att
realisera. I och med att Boras Stad satsar pa cykling finns mojligheten att skapa en attraktiv,
hilsofrimjande och mer miljovanlig kommun.

Effekt: Samtliga atgirder bidrar till att 6ka cykelns attraktivitet, framkomlighet och prioritet.
Hyrcykelsystem innebar till exempel att cyklarna ar synliga och far ta plats i gatumiljon, vilket
starker cyklingen generellt. Cyklisterna blir fler och tilléts ta mer plats i gaturummet, vilket
skapar mer trivsamma utemiljoer 4n motortrafikdominerade diton. Om fler ménniskor vistas
utomhus 6kar i forldngningen tryggheten, trivseln och folkhilsan.

Ga vidare: Nej, cykelplanen innehaller inbordes prioriterade dtgarder som ar finansierade och
beslutade och behover inte hanteras som en atgéard i denna studie.
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Infor reversibelt busskorfilt pa lampliga strdackor

Ett reversibelt busskorfalt innebar att bussarna kor i en riktning under forsta halvan av dagen
(foljer rusningstrafiken i eget korfilt) och byter riktning for att f6lja rusningstrafiken &t andra
hallet pa eftermiddagen.

Effekt: Atgirden forbittrar busstrafikens framkomlighet under rusningstrafik, vilket skapar
forutsattningar for att restiderna och tidtabellerna kan hallas. Darmed 6kar bussarnas palitlighet
och attraktivitet. Anladggandet av reversibla busskorfilt kan ocksa innebéra att yta tas fran
bilarnas korfalt, vilket innebar att prioriteringen av kollektivtrafiken synliggors.

Ga vidare: Nej, atgarden ar vardefull och kan anvidndas fram6ver, men rekommenderas inte i
denna studie, d& andra atgarder for busstrafikens framkomlighet foreslas i respektive strak.

Atgdrda korsningspunkter och ldg kvalitet i cykelvigniitet

Ett vil fungerande cykelvagnit utgor ett basbehov for cyklister. Basbehovet behover uppfyllas for
att fler ska vilja cykeln och medfor en 6kad attraktivitet for cyklister. Genom att atgirda
korsningspunkter som har bristande utformning for cyklister, skapas en andamaélsenlig
infrastruktur. Det samma géller dalig beldggning och felande ldnkar, det vill sdga cykelviagar som
helt pltsligt borjar och tar slut utan till synes logisk forklaring. Atgirden bidrar till att skapa en
andamalsenlig infrastruktur, som gor det effektivt att ta sig fram med cykel.

Effekt: Okad attraktivitet kan innebira att en storre andel resenirer viljer cykeln framfor andra
trafikslag. Denna atgird 6kar aven sannolikheten att Bords Stad nar sina méal om minskad
miljopaverkan fran trafiken.

Gé vidare: Ja, cykelvigar av god kvalitet tillhor basbehoven for cyklister och atgirdas av
respektive vaghallare. Kombineras med information om att dtgdrden genomfors, se dtgird A1.

Genomfor en bullerkartldggning for att reda pa var bullerproblematiken dr som vdrst

Buller ar ett betydande problem i delar av Boras. Buller dr den miljostorning som drabbar flest
minniskor, och som kan ge bland annat sémnstérningar, koncentrationssvarigheter och
fysiologiska stressreaktioner, sdsom hjirtklappning. Atgéirden ir nddvindig for att inhdmta
kunskap om bullerproblematiken och mgjliggora vil underbyggda och specifika atgardsforslag. I
denna kartlaggning bor dven prognosticerade trafikokningar tas i beaktande for att fa en bild av
hur bullersituationen kan komma att utvecklas.

Effekt: Leder till att insatser for att reducera buller gors pa ritt plats och att resurser for
andamalet anvinds effektivt. Leder i férlangningen till farre bullerstorda.

Ga vidare: Ja, kommunen gor regelbundna bullerkartlaggningar som kan férdjupas for okad
kunskap om bullerproblematiken. Utifran kartliggningen blir det littare att genomfora effektiva
atgarder.

Uppstdllningsplats for gods i Bords

Eftersom Boras ar en kommun med manga transportintensiva foretag finns behov av en
uppstillningsplats for gods. En uppstallningsplats behover ha en smart placering i forhallande
till de vagar som ansluter till Borés. Uppstéllningsplatsen kan kombineras med ett truckstop med
service for chaufforer och déarfor kan det finnas anledning att ta hansyn till kor och vilotider nar
placering valjs.
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Effekt: Atgiirden leder till en effektivare hantering av gods i och med att det bringas ordning i var
gods stalls upp.

Gé& vidare: Ja, tgdarden behover utredas vidare. Kan goras inom ramen for dtgard Vi8.
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11.2 Atgéarder strék vast (V)
V = atgird strak vast

Vi

Va2

V3

Busskorfalt utmed Goteborgsvdgen (1757) Lundaskogsrondellen-Regementsrondellen

Strackan kommer att byggas med medel frin beviljade stadsmiljéavtal. Daremot ingér inte
strackan Regementsrondellen — Centralbron. Atgirden har potential att foréindra
fairdmedelsfordelningen eftersom restiden dr den dominerande faktorn for val av fardsitt.
Hog tillforlitlighet ar ett grundlédggande behov hos kollektivtrafikresenarer, och maste
uppfyllas for att kollektivirafiken ska uppfattas som attraktiv och effektiv.

Effekt: Busskorfalt sdkerstiller att bussarna kommer fram i tid 4ven i rusningstrafik eller vid
olyckor, samt paverkar busstrafikens tillforlitlighet. Busskorfalt minskar stopptiden vid av-
och pastigningar eftersom bussarna Littare kan komma ut i trafiken igen. Atgirden ger en
tydlig signal till trafikanter att kollektivtrafiken har hog prioritet i stadens planering.

Gé vidare: Ja, atgiarden bor genomforas for att forbattra busstrafikens framkomlighet och 6ka
dess attraktivitetskraft gentemot bilen. Atgiirden bér kombineras med information, i enlighet
med atgird A1, och en prishojning pa parkeringsplatser i centrum.

Busskorfalt utmed Goteborgsvdgen (1757) Regementsrondellen-Centralbron (finns dven
under C25)

Atgirden har potential att forindra firdmedelsfordelningen eftersom restiden Ar den
dominerande faktorn for val av fardsatt46 . Hog tillforlitlighet ar ett grundliggande behov hos
kollektivtrafikresenirer, och méste uppfyllas for att kollektivirafiken ska uppfattas som
attraktiv och effektiv.

Effekt: Busskorfilt sikerstiller att bussarna kommer fram i tid 4ven i rusningstrafik eller vid
olyckor, samt paverkar busstrafikens tillforlitlighet. Busskorfalt minskar stopptiden vid av-
och pastigningar eftersom bussarna littare kan komma ut i trafiken igen. Atgirden ger en
tydlig signal till trafikanter att kollektivtrafiken har hog prioritet i stadens planering.

Gé vidare: Ja, atgiarden bor genomforas for att forbattra busstrafikens framkomlighet och 6ka
dess attraktivitetskraft gentemot bilen. Atgiirden bér kombineras med information, i enlighet
med &tgard A1, och girna en prishéjning pa parkeringsplatser i centrum.

Bygg om Lundaskogsrondellen

Atgirden omfattar fri hogersving i cirkulationen for alla tre riktningar och innebér forbittrad
framkomlighet. Pa sikt kan det dven bli aktuellt med en storre ombyggnation, for att skapa
storre forbattringar for busstrafiken, i linje med &tgird V1. Atgird V1 och V2 (busskorfalt
utmed Goteborgsviagen) gynnar alla trafikanter, ocksa bilister. Det ar vardefullt att pa sikt
bygga busskorfalt dven i cirkulationen for att tydliggora att kollektivirafiken ges hog prioritet.

Effekt: En battre trafikforing och 6kad kapacitet i cirkulationsplatsen kan bidra till minskade
koer pa Goteborgsvigen (1757). Atgirden dr nodvindig for att effekten av busskorfiltet pa
Goteborgsvigen ska bli sd hog som mojligt.

46 Boverket, Trafik fér en attraktiv stad — underlag till handbok, 2015.
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Gé vidare: Ja, atgiarden bor genomforas for att forbattra framkomligheten och pa sé sitt dven
oka busstrafikens attraktivitetskraft gentemot bilen. Genomfors lampligen tillsammans med
atgird Vi2.

Oka kapaciteten och sikerheten i Alvsborgsrondellen

Ett principforslag finns framme som innebér att cirkulationen och dess av- och péfarter gors
tvafaltiga. Med denna foreslagna forandring av utbyggnaden berdknas kapaciteten bli
tillracklig for den prognosticerade trafiknivan ar 2040. I forslaget har dock inte busstrafikens
framkomlighet studerats separat. Avtal finns men detaljutformning ar ej beslutad.

Effekt: Atgiirden gor det enklare fér ambulansen att komma ut #ven i rusningstrafik.
Effekterna av &tgirderna V1 och V2 blir béttre dven om Alvsborgsrondellen anpassas med
négon form av bussprioritet, for att mota de positiva effekterna av busskorfaltet pa
Goteborgsvigen.

Gé vidare: Ja, atgiarden bor genomforas i samband med att busskorfalt byggs enligt atgard Vi
och V2. D3 kan bussen prioriteras genom cirkulationen samtidigt som &tgarder gors for att
underlitta vid utryckning.

Motesspdr pa Kust till kustbanan samt andra dtgarder for 6kad hastighet pa stréackan
Géteborg-Bords

Trafikeringen pa den framtida hoghastighetsbanan ar inte beslutad, det dr oklart om och i
vilken omfattning som regionala tag ska trafikera denna bana. Regionaltagstrafiken och
godstrafiken kan dven i framtiden vara beroende av Kust till kustbanan. Detta motiverar
atgirden ytterligare. En utbyggnad av motesspar pa Kust till kustbanan dr en forutsittning for
att 6ka antalet tdgresenirer pa banan.

Effekt: Atgirderna mojliggor okad trafikering med savil gods- som persontag.
Ga vidare: Nej, tgarden ar viktig for regional arbetspendling, men behandlas inte inom

ramen for denna studie eftersom den redan utreds i en annan dtgirdsvalsstudie. Atgirder som
beror detta strak fran den studien redovisas i V24-V29.

Ny strdckning av vdg 180 (finns dven som NV4)
En atgérd som funnits med i kommunens infrastrukturplaner sedan lang tid tillbaka ar att

bygga vig 180 i en ny strackning mellan Viaredsmotet och strax norr om Sandhult, enligt
principen som framgéar av Figur 11-3 nedan.
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Principiellt lage for ett
nytt lage av vag 180,
mellan Viared och
strax norr om Sand-
hult.
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Figur 11-3 Omférdelningseffekt av ny stréckning vég 180.

Effekt: Som framgar av figuren skulle atgérden troligen kunna innebara en 6verflyttning av
trafik frén vig 1757 (Goteborgsvagen), Fjillgatan, vag 42, vag 1761 och vig 180 i nuvarande
strickning genom Boris. Atgirden innebir Aven att det skulle bli ett mer sammanhiingande
strak for trafik som gar mellan nordvist (vig 180, E20) och sydost (vig 27). Atgirden minskar
befintliga problem med buller och vibrationer i intilliggande bostadsomraden i Sjomarken och
Sandared och p4 vig 180 genom bland annat Hestra och Ekés. Atgiirden kan ocksa ge en viss
avlastning av langviga godstrafik pa viag 42, antal fordon bedoms inte vara manga men all
minskning av trafik pa Kungsleden ar positiv. Minskad godstrafik genom bostadsomraden
innebar dven forbattrad trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter.

En trafikanalys har gjorts med Trafikverkets SAMPERS-modell baserat pa trafiknivan for ar
2040. Denna visar att forbindelsen troligen skulle fa en god effekt genom att den befintliga
delen av vig 180, soder om Sandhult, skulle avlastas med storleksordningen 4 500
fordon/vardagsdygn. Aven vig 1761/1762 avlastas med storleksordningen 1 500
fordon/vardagsdygn, bl a genom Sjomarken. Den nya vigstrackningen skulle belastas med
cirka 7 500 fordon/vardagsdygn.

En ny vig innebdr ett stort intrang i naturmiljon. En annan negativ effekt av dtgirden ar att
vag 40 troligen skulle fa en 6kad belastning med cirka 4 000 fordon/vardagsdygn mellan
Viaredsmotet och Tullamotet, d& den trafik som idag nyttjar vig 180 i stor utstrackning ar
inpendlare med mél i stadens arbetsomraden, vilket kan innebira 6kat buller. Aven
belastningen i trafikplatserna okar.

Ga vidare: Ja, en mycket grov bedomning av atgirdens nyttoffekter, och da frimst med
avseende pa restid, tyder pa samhillsekonomisk 16nsamhet. Baserat pd analysresultaten och
den positiva bedomningen av nyttoeffekterna rekommenderas att denna atgérd studeras
vidare.
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Planskild gdng- och cykelpassage under/dver jdrnvdgen och eventuellt Géteborgsvigen
(1757) vid Kraftverksliden

I dagsléget finns det en cykelvig mellan Goteborgsvigen och Viaredsomradet soder om vig
40, den korsar dock jarnvagen i plan, vilket forsvéarar for cyklande.

Effekt: Atgiirden skulle bidra till att bittre koppla samman Géteborgsviigen med Viared.
Atgirden bidrar till kortare restider for arbetspendlare som viljer cykeln, vilket ir viktigt for
att oka cyklandet. Om mgjligt bor en passage 6ver eller under jarnvigen utformas sa att
hojdskillnaderna blir sd smé som mojligt d& det underléttar for cykling.

Gé vidare: Ja, atgiarden bor studeras narmare tillsammans med atgéard V1o for att beslut om
eventuellt genomforande ska kunna fattas.

Cykelforbindelse over Viaredssjon i hojd med Nabbamotet

Effekt: Atgirden minskar den stora barridreffekt som Viaredssjon innebir for oskyddade
trafikanter, och mojliggor en genare och mer trafiksaker cykelvig till Viaredsomradet.
Atgirden bidrar till att skapa korta restider for arbetspendlare som viljer cykeln, vilket Ar
viktigt for att oka cyklandet.

Ga vidare: Nej, atgarden bedoms inte ge nyttor i proportion till de stora negativa
miljopaverkningarna vid Viaredssjon.

Tydliggor cykelstrak Lyckebovdgen-Grdnsvdgen i Sjomarken

For att framja arbetspendling med cykel dr restiden mycket visentlig. Det innebar att
cykelstraken ska byggas for forbattrat flyt for cykeltrafiken, det vill sdga utan att behéva
stanna eller svinga skarpt. Hog standard pa cykelstrak for arbetspendling har stor potential
da det ar ett grundldggande basbehov hos cyklister.

Effekt: Atgiirden forbattrar genheten, trafiksikerheten och framkomligheten for cyklister.

Gé vidare: Ja, atgiarden bor studeras narmare tillsammans med atgérd V8 for att beslut om
eventuellt genomforande ska kunna fattas.

Ny trafikplats Bordstorpet

Atgirden innebir ytterligare en vig for fordonstrafik mellan Viaredsomradet och vig 40.

Effekt: Atgiirden leder till férbéttrad framkomlighet pa viig 40 vid Viaredsmotet eftersom en
ny trafikplats avlastar trafik till och frén Viaredsmotet som kommer ifrén vister eller ska
vésterut. Den 6kade framkomligheten i Viaredsmotet gynnar arbetspendlingen till
Viaredsomradet d& kapaciteten i Viaredsmotet okar.

Ga vidare: Ja, utred vidare i atgdrd V18.
Trimma Viaredsmotet

Avfartsrampen fran Oster bor forlangas mot Gster genom att méla om befintlig vagren pa vig
40. En storre atgard ar att bygga ut vigen mellan Viaredsmotet och Lundaskogsrondellen till
tva korfilt i riktning mot norr. I samband med detta behover dven Lundaskogsrondellens
utformning och kapacitet anpassas till den foreslagna tvafaltigheten fran soder. Det ar dven
viktigt att dtgdrden synkroniseras med Boras Stads planer pé att forbattra busstrafikens
framkomlighet pd G6teborgsvigen (1757). Fralsegardsrondellens framkomlighetsproblem kan
16sas genom att gora anslutningen frén vister tvafaltig. Cirkulationen ar redan i dag tvafaltig.
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Effekt: Forldngning av avfartsrampen genom ommaélning skulle innebira ett langre magasin
for avfartsrampen och darmed mindre risk for att langsamtgéende/stillastdende trafik utgor
en trafiksdkerhetsrisk for den genomgaende trafiken pa vag 40.

En utbyggnad av vigen mellan Viaredsrondellen och Lundaskogsrondellen innebar att
kapaciteten okar for norrgdende trafik pa vagen mellan Viaredsmotet och
Lundaskogsrondellen, och diarmed att dagens framkomlighetsproblematik med kébildningar
pé avfartsramp och genom cirkulationen minskar.

Att utoka med ett korfilt pa Viaredsvigen in mot Frilsegérdsrondellen bedoms ge tillracklig
okning av kapaciteten for att avhjalpa den framkomlighetsproblematik som nu finns.

Gé vidare: Ja, atgiarden bor genomforas eftersom det ar ett relativt enkelt sétt att reducera
risken for stillastdende trafik pa vag 40. Troligtvis kan framkomligheten forbattras,
framforallt for trafik Osterifran, som antingen ska norréver mot Borés véstra delar eller till
Viared. Genomfors lampligen tillsammans med atgiard V3.

V13 Pendlarparkering for cykel och bil i Sandared

En utbyggd kollektivirafik lings med stréket forbattrar forutsattningarna for att fler viljer att
resa kollektivt. Grundlaggande basbehov ar god turtithet, fi byten och snabba restider. Detta
ar ofta viktigare parametrar for busspendlare dn komforten ombord pa bussen.
Pendlarparkeringen mojliggor for cyklister och bilister att smidigt bli av med sina fordon for
att aka vidare med kollektivtrafiken inom Boras. Cykelparkeringarna ska vara utrustade med
tak och mdojlighet att 1sa fast cykeln. Pendlarparkeringen bor ocksa forses med
realtidsinformation om kollektivtrafiken och ha viderskyddade vantkurer. Det ar viktigt att
det finns cykelbanor av god standard och med ett vilfungerande underhall till
pendlarparkeringen. Pendlarparkeringar ska vara upplysta och insyn méjlig for att hindra
bilinbrott, bil- och cykelstélder samt skadegorelse pa fordon.

Effekt: Atgiirden bidrar till att minska trafiken pa Goteborgsvigen (1757). For att fi 6nskad
effekt ar det viktigt med en attraktiv kollektivtrafik samt att tgirden gors i samband med
inférande av parkeringsrestriktioner i centrala Boras och att parkeringsavgift integreras i
biljettpriset.

I engelska Canterbury genomfordes ett omfattande infartsparkeringssystem som resulterade i
att gdng-, cykel- och kollektivtrafik in till centrum 6kade samtidigt som biltrafiken in till
centrum minskade. I Strasbourg medférde infartsparkeringar ett 6kat resande med
kollektivtrafik med 43 procent. Har slogs parkeringsbiljett och kollektivtrafikbiljett samman
och gillde dven for medpassagerarna i bilen. Avgiften per timme i de centrala
parkeringsgaragen var dessutom lika hog som for ett dygn pa infartsparkeringen, dessa
parkeringsbiljetter gillde heller inte som kollektivtrafikbiljett47.

Gé vidare: Ja, atgirden bidrar till att fler har moéjlighet att vdlja bort bilen som firdmedel pa
strackan Sandared—centrala Boras.

Vi4  Vidg for fordonstrafik mellan vig 40 och Géteborgsvdgen (1757) over Viaredssjon

Effekt: Genom att bygga en vag fran Géteborgsvigen (1757) over eller vaster om Viaredssjon
till vdg 40 med anslutning i Nabbamotet, avlastas troligen delar av vdag 1757 och Viaredsmotet.
Atgirden bidrar till att minska risken for kder pa vig 40. Atgirden innebdr ett stort intring i
omgivande miljoer.

47 Nilsson mfl, Effekter av kollektivtrafiksatsningar, 2017.
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Ga vidare: Ja, dtgiarden bor utredas och eventuellt studeras ur ett systemperspektiv, se atgard
v18.

Ny strdckning av vdg 40 séder om Boras

Atgirdsforslaget innebir dr att bygga en ny forbifart séder om Boris, ungefir enligt principen
i Figur 11-4 nedan. Avsikten ar att den skulle 6verta funktionen for vag 40 fran den befintliga
centrala strackningen. For genomgaende trafik innebar forslaget att korstrackan forlangs.
Hastigheten pa den foreslagna strackningen kan antas bli 80 km/tim.
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Figur 11-4 Omférdelningseffekt av véig 40.

Effekt: Trafikanalyser har gjorts med Trafikverkets SAMPERS-modell, baserat pa
basprognosen for &r 2040. Tva alternativ med olika hastighetsstandarder, 80 respektive 120
km/tim, har analyserats. Den hogre hastighetsstandarden analyseras framst som
kanslighetsanalys eftersom bedomningen &r att en sannolik hastighetsstandard snarare ligger
narmare 80 km/tim dn 120 km/tim, med hinsyn till vigens narhet till staden. For den
befintliga strackningen har antagits dagens hastighetsstandard.

Resultatet fran analysen med 80 km/tim visar att forbindelsen endast ger liten
overflyttningseffekt. Med 120 km/tim blir effekten storre och skulle i detta fall innebéra att
trafikflodet pa den nya strackningen skulle kunna bli strax 6ver 10 000 fordon/vardagsdygn.
Trafikavlastningen péa den befintliga strackningen av vag 40 blir mycket liten med 80-
standard, medan 120-standard beriknas ge an avlastning om 6 — 7 000 fordon/vardagsdygn.
Eftersom trafikflodena pa den befintliga strackningen av vag 40 till ar 2040 berdknas bli 50 —
60 000 fordon/vardagsdygn skulle en ny strackning av vig 40 visserligen ge en viss
trafikavlastning men inte tillracklig for att 16sa den framtida framkomlighetsbristen.

En direkt foljd av mindre trafik pa vig 40 dr minskade utslapp i de centrala delarna av staden.
Det leder samtidigt till 6kat buller och utslapp pa den plats dér vigen eventuellt etableras.
Befintlig viig 40 kan anvindas for lokala resor. Atgirden innebir en forbéttring for
genomgaende biltrafik, godstrafik och kollektivtrafik. Det finns dock en risk att atgirden
framst gynnar privatbilism och godstransporter pa vag och darmed motverkar en
overflyttning till kollektivtrafik.
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En mycket grov bedomning av atgiardens nyttoffekter, och dd fraimst med avseende pa restid,
tyder pa att atgirden med stor sannolikhet inte dr samhéllsekonomiskt 16nsam. Detta bor
emellertid studeras narmare.

Ga vidare: Nej, atgarden ar inte aktuell, men kan eventuellt studeras vidare i framtiden.

Vig for lokal trafik mellan Viared och centrala Bords

Vig 40, som idag kopplar samman Viared och centrala Borés, ar hért trafikerad. En stor del av
den trafik som fors fram ar lokal och skulle kunna ledas om till en annan viag. Géteborgsviagen
utgor ett alternativ for viss lokal trafik, men en parallell vag sder om vig 40 skulle kunna
tillfora vardefull kapacitet.

Effekt: Minskad trafik pd vag 40. Omfordelning till ny lokal vag. Intring i naturmiljo.
G4 vidare: Ja, tas om hand i V18.
Komplettera skyltning pa vdg 27 mot vdg 40 med skyltning dven mot Viareds foretagspark

For att 6ka orienterbarheten inom och kring Viareds foretagspark, samt for att komma till
ritta med en del felkorande trafik pa viag 40 Osterut, bor skyltningen i omradet kompletteras.

Effekt: Farre felkorningar till och inom omradet avlastar transportsystemet och leder till
minskad onddig trafik. Detta leder i sin tur till reducerade utslapp.

Ga vidare: Ja, problemet ar troligtvis en miss fran nér viag 27 byggdes, som bor rattas till.

Utred trafikala effekter av exploatering pa Viared (Viared—vdg 40, en lokal vig Viared—
centrum, vdg 40—vdg 1757) och ny dragning av vdg 40

En ytterligare exploatering av Viared riskerar att fa stora effekter pa trafiksystemet. Ett
helhetsgrepp behover tas i en omfattande utredning, som bor innehalla samtliga forslag pa
atgirder enligt ovan. Atgirden avser viigar som &r strategiskt viktiga och trafikprognoserna
underlattar darfor planeringen for utvecklingen av hela kommunen och ir anvandbara for
flertalet aktorer inom samhaéllsplanering i Bords med omnejd.

Effekt: Prognoser kring trafikfloden gor kommunen béattre forberedda pa om atgiarder behover
vidtas, vilka som i s4 fall ar aktuella och nar de behover vidtas.

Gé vidare: Ja, en utredning av detta slag underlittar for framtida planering. Utredningen bor
innefatta atgérd V11, V14, V16 , V19, V21 och V22 samt eventuellt atgard Vis.

Pendlarparkering intill vig 40

For att undvika att vag 40 blir 6verbelastad, samt for att erbjuda ett attraktivt alternativ till
ensamresande i bil, bor lamplig lokalisering for en pendlarparkering i anslutning till vig 40
utredas. En sddan samlokaliseras med fordel med foreslagen hallplats (atgard V21).
Parkeringen bor tillgodose behoven for olika trafikslag av savil kapacitet som trygghet och
sdkerhet. En vil utformad och strategiskt lokaliserad pendlarparkering kan vara det som gor
att folk viljer att saméaka och aka kollektivt i stéllet for att ta bilen. For att fi onskad effekt ar
det viktigt med en attraktiv kollektivtrafik samt att atgdrden gors i samband med inférande av
parkeringsrestriktioner i centrala Boras och att parkeringsavgift integreras i biljettpriset.
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Effekt: Atgiirden bidrar till att minska belastningen pé vig 40 och 6kad attraktivitet for
samdkning och busspendling.

I engelska Canterbury genomfordes ett omfattande infartsparkeringssystem som resulterade i
att gang-, cykel- och kollektivtrafik in till centrum 6kade samtidigt som biltrafiken in till
centrum minskade. I Strasbourg medforde infartsparkeringar 6kat resande med
kollektivtrafik med 43 procent. Har slogs parkeringsbiljett och kollektivtrafikbiljett samman
och gillde dven for medpassagerarna i bilen. Avgiften per timme i de centrala
parkeringsgaragen var dessutom lika hog som for ett dygn pé infartsparkeringen, dessa
parkeringsbiljetter gillde heller inte som kollektivtrafikbiljett4s.

Gé vidare: Ja, utreds lampligen i V18 och tillsammans med V21.

V2o  Utred val av godstransportstrak i nordvdstra Sjuhdrad, vdg 180 eller vdg 42 (finns dven
som NV5 och N5)

Godstransporter ar beroende av framkomlighet for att vara effektiv. Ett samlat grepp pa
godstransporternas behov har potential att minska belastningen pa transportsystemet.

Effekt: Utifran vetskapen om vilka strak det ar 6nskvirt att godstransporterna nyttjar kan
transportnitet battre anpassas till anvandningen. Andra vagar kan omvandlas for att battre
anpassas till andra trafikslag, sisom gaende och cyklister, och/eller fa ett jamnare trafikflode.
Atgdrden bidrar till att infrastrukturen blir mer Andamalsenlig for fler transportslag.

Ga vidare: Ja, i handlingsplanen for Godstransportstrategi for Vistra Gotaland ingér att
utreda regionala godstransportstrak.

V21  Hadllplats vid Viared

Atgirden gor att tillgéingligheten till Boras och Goteborg forbittras utan att bilkorning ar
noédviandig. Bor samlokaliseras med en pendlarparkering (dtgéard Vi9) for att mojliggora att pa
olika satt fardas till hallplatsen for att sedan ta bussen darifran.

Effekt: Atgiirden bidrar till att minska belastningen pé vig 40 och 6ka attraktiviten for
busspendling.

G4 vidare: Ja bor utredas tillsammans med atgird V18 och V1g.
V22  Utveckla cykelvigndtet mellan centrum och Viared

Atgirden innebir forbittring av cykelvignitets standard, bland annat vad géller bredd,
underlag och kurvradier. Atgirden kan Aven innefatta utredning av forutsittningar for att
bygga en supercykelvig i framtiden. P4 en supercykelvig har cyklister foretrade i korsningar
med andra fordon. Supercykelvigen ar gen och bred i jimforelse med mer traditionella
cykelvagar for att mojliggora snabb cykling och sikrare omkorning.

Effekt: I och med att attraktiviteten for cykeltrafiken okar finns det potential for att andelen
cyklister pa strackan okar. Ett vl utvecklat cykelviagnit inbjuder till hégre hastigheter och
darmed kortare restider, pa sa vis blir cykling ett reellt alternativ till bilen.

Gé vidare: Ja, atgiarden bor finnas i Boras Stads cykelarbete. Utreds lampligen tillsammans
med atgird V16 och V18.

“8 Nilsson mfl, Effekter av kollektivtrafiksatsningar, 2017.
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Planskild géng- och cykelforbindelse med plattformsanslutning i Sandared

Utredning pagar i DP Sandared 1:81 och i samverkan med Trafikverket om
kapacitetsforbattring vid hastighetshojning fran 40 till 100 pa jarnviagen. I samband med den
genomfors en funktionsutredning.

Effekt: Genom en planskild plattformsforbindelse som dessutom forbinder bada sidorna av
stationen i Sandared 6kar bade tillgdngligheten och sikerheten for bade resenérer och
personer som har behov av korsa jirnvigen. Atgirden bidrar till att minska jirnvigens
barriareffekt.

Gé vidare: Ja, dtgarden utvecklas i samklang med stadens planer.

Atgirderna V24-V29 ir himtade fran AVS Goteborg-Boras och hanteras inom ramen for den studien,
de har biring pa denna studie men beskrivs inte ndrmare.

V24

Va5

V26

Va7

Va8

V29

Plattformsforldngning till 250 meter i Sandared

Syftar framst till om storregionala tag ersitter de lokala tagen, plattformarna far dd samma
plattformslangd som de har i Véstlanken.

Upprustning av plattform i Sandared; tillgdnglighetsanpassning, vaderskydd,
informationstavlor mm

Forbattringar i tillganglighet for tigresendrer som stiger av och pa i straket samt minskade
barriareffekter.

Plattformsforbindelse med bommar i Sandared

Forbattringar i tillgdnglighet for tigresendrer som stiger av och pa i straket samt minskade
barridreffekter.

Planskild forbindelse, ny gang- och cykelforbindelse med plattformsanslutning i Sandared

Forbattringar i tillgdnglighet for tAgresendrer som stiger av och pa i straket samt minskade
barriareffekter.

Cykelparkering i anslutning till befintlig station

Forbattringar i tillganglighet for tigresenirer som stiger av och pa i straket samt minskade
barriareffekter.

Ny métesstation 750 meter mellan Bords och Sandared

Okar kapaciteten pa banan. For att kapacitetsokningen ska kunna anvindas for 6kad tigtrafik
behovs dven en motesstation mellan Goteborg och Molnlycke.

Atgird V30 dr himtad fran AVS Sandared-Sjomarken: Samma syn kring vdg 1757 och hanteras inom
ramen for den studien, den har baring pa denna studie men beskrivs inte narmare.

V3o

GC-vdg ldngs hela vag 1757

Okar sikerheten for gdende och cyklande.
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11.3 Atgéarder strék nordvast (NV)
NV = atgird strak nordvast

NV1

NV2

NV3

NV4

Oka busstrafikens attraktivitet mellan Bords och Alingsds med biittre utbud

Kopplingen mellan Alingsés och Borés ir viktig eftersom manga pendlar mellan orterna.

Effekt: Atgirden forbittrar mojligheterna for att fler ska vilja kollektivtrafik framfor bil, vilket
avlastar vag 180. For att 6ka atgardens effektivitet bor den kompletteras med dtgirder som
gor bilen mindre attraktiv, exempelvis begransad tillgang till parkeringsplatser och héjda
avgifter for parkering i stiderna. Nar bilister viljer kollektivtrafik i stéllet okar
kundunderlaget for kollektivirafiken, vilket dr en forutsittning for 6kad turtdthet.
Direktbussar kan vara en mojlig utveckling.

Gé& vidare: Ja, ett bra utbud av kollektivtrafik ar en forutsattning for att fa fler att vélja
kollektivtrafik framfor bilen.

Forbdttra cykelvagarna norr om Fjdllgatan

For att oka incitamenten att vélja cykel framfor bil kravs att basbehoven ar uppfyllda, som
exempelvis en dndamaélsenlig infrastruktur. I dagslaget kravs att cyklisterna tvingas korsa vag
180 relativt ofta, vilket innebar bristande framkomlighet och sikerhet. I takt med att antalet
boende i omradet okar efterfragan av gena, attraktiva och sikra cykelvigar.

Effekt: Atgirden knyter ihop cykelvignitet med det nit som leder mot centrala och sédra
delar av staden och gor det lattare samt mer tidseffektivt att ta sig mellan mélpunkter 4n med
dagens cykelvégar.

Ga vidare: Ja, antalet boende i Hestra kommer att 6ka kraftigt och det finns stor potential att
tillskottet av boende kan vilja cykeln om det finns goda cykelméjligheter. Atgérden bor
konkretiseras i Boras Stads arbete med cykelfragor.

Bussprioritering lings vdg 180 fran Fjdllgatan-resecentrum

Forslag pa dtgarder for forbattrad framkomlighet f6r busstrafiken:
e Fjillgatan—Alingsédsvagen: Bygg cirkulation
e Byttorps viagport: Korfiltsmalning
e Alingsasvigen: Forbjud genomfart mellan Byttorps vagport och Géteborgsviagen

Resenirer tenderar att bli stressade och frustrerade om inte busstrafiken flyter p4, sarskilt i
anslutning till resecentrum, dar manga resenarer byter firdmedel. Framkomligheten for
busstrafik behover darfor vara god i sddana omraden. For att 6ka atgardens effektivitet bor
atgarden kompletteras med atgdrder som forsvagar bilens attraktivitet, exempelvis begransad
tillgang till parkeringsplatser och hgjda avgifter for parkering i Boras.

Effekt: Atgirden ger busstrafiken 6kad framkomligheten och tillforlitlighet och dirmed 6kad
attraktivitet jamfort med bilen, vilket leder till att fler viljer bussen.

Gé vidare: Ja, pa langre sikt och i takt med att Hestra byggs ut.
Ny strédckning av vdg 180 (finns dven som V7)

Atgirden beskrivs i sin helhet under V77, men eftersom atgirden berér bada striken finns den
med dven hir.
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G4 vidare: Ja, en mycket grov bedomning av atgiardens nyttoffekter, och d& fraimst med
avseende pa restid, antyder en samhéllsekonomisk l6nsamhet. Baserat pd analysresultaten
och den positiva bedomningen av nyttoeffekterna rekommenderas att denna atgérd studeras
vidare.

Utred val av godstransportstrdk i nordvdstra Sjuhdrad, vig 180 eller vig 42 (beskrivs
utforligt under V20 och ndmns dven som N5)

Atgirden beskrivs i sin helhet under V2o0.

Gé& vidare: Ja, i handlingsplanen for Godstransportstrategi for Vastra Gotaland ingér att
utreda regionala godstransportstrék.
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11.4 Atgéarder strék nord (N)
N = atgard strék nord

N1

N2

N3

N4

Pendlarparkering for cykel och bil i Fristad
Atgiirden och effekter beskrivs generellt under V13.
Effekt: Atgirden bidrar till att minska trafikbelastningen pa vig 42.

Gé vidare: Ja, dtgarden bidrar till att fler har mojlighet att vélja andra firdmedel dn ensam i bil pa
strackan Fristad—centrala Bords. Bor samordnas med pagdende projekt i Fristad.

Forbdttra kollektivtrafiken i strdket dven pd jarnvdgen

Forbattra kollektivtrafiken langs vag 42 mellan Fristad och Borés, bade vad giller trafikering och
standard pa hallplatser och anslutande vagar. Rusta upp banéverbyggnaden och bygg om
vigskyddet p& nigra plankorsningar for att hoja storsta tillitna hastighet pa Alvsborgsbanan. Just
nu pégér fjarrblockeringprojekt pa strickan Boras-Herrljunga. Atgirden syftar till att avlasta vig 42
genom att fler pendlare viljer kollektivtrafik framfor bil.

Effekt: En viss avlastning av viag 42 och okad attraktivitet for kollektivtrafik. For att 6ka atgardens
effektivitet bor den kompletteras med atgiarder som minskar bilens attraktivitet, exempelvis
begriansad tillgéng till parkeringsplatser och hojda avgifter for parkering i centrala Borés.

Gé vidare: Ja, ett bra utbud av kollektivtrafik dr en forutsiattning for att kollektivtrafik ska vara
konkurrenskraftig.

Bygg ut cykelbanan i sin helhet mellan Fristad-Bords

Cykelvégen ar i stort sett utbyggd pa striackan men en felande lank aterstar, séder om Frufillan.
Atgirden mojliggor for cyklister att pa ett trafikséikert och snabbit sitt ta sig mellan Fristad och
Boras. En sammanhingande cykelbana mellan Fristad och Borés ar ett basbehov och en
grundlaggande forutsattning for 6kat cyklande. For att atgiarden ska fa storre genomslag bor den
marknadsfoéras och kompletteras med atgarder som minskar bilens attraktivitet i Boras.

Effekt: Atgiarden okar attraktiviteten for cykling lings strickan.

Gé vidare: Ja, dtgarden bor kombineras med information i enlighet med atgird A1 och girna en
prishdjning pa parkeringsplatser i centrum.

Busskorfalt pa Skaraborgsvdgen mellan Yxhammarsgatan-Sven Eriksonsgatan

Atgirden innebir att bussen far ett eget korfilt pd Skaraborgsviigen mellan Bergslenagatan och
Vegagatan, vilket forbattrar framkomligheten for busstrafiken samt visar att busstrafiken ar
prioriterad. Restiderna med kollektivtrafiken har ofta avgorande betydelse nar manniskor viljer
fairdmedel. Alla dtgdrder som innebar snabbare restider starker darfor kollektivirafikens
attraktivitet. Bade snabba restider och hog tillforlitlighet dr grundldggande basbehov hos
kollektivtrafikresenarer, och méste uppfyllas for att kollektivtrafiken ska uppfattas som attraktiv
och effektiv. Busskorfalt minskar stopptiden vid av- och pastigningar eftersom bussarna lattare kan
komma ut i trafiken igen. Atgirden ger en tydlig signal till trafikanter att kollektivtrafiken har hogre
prioritet i stadens planering. Atgirden bedoms ha stor potential for éverflyttning fran bil till buss.
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Effekt: Atgirden sikerstiller att bussarna kommer fram i tid dven i rusningstrafik eller vid olyckor,
samt paverkar busstrafikens tillforlitlighet. Atgirden minskar dessutom risken for att ambulansens
framkomlighet péverkas negativt av triangsel ldngs med vig 42.

Gé vidare: Ja, dtgarden bor genomforas for att forbattra busstrafiken och 6ka dess
attraktivitetskraft gentemot bilen. Atgirden bor kombineras med information, i enlighet med
atgird A1, och en prishéjning pa parkeringsplatser i centrum.

Utred val av godstransportstrék i nordvdstra Sjuhdrad, vig 180 eller vig 42 (beskrivs utforligt
under V20 och ndmns dven som NV5)

Atgiirden beskrivs i sin helhet under V2o0.

Gé vidare: Ja, i handlingsplanen for Godstransportstrategi for Vastra Gotaland ingér att utreda
regionala godstransportstrak.

Tvdrforbindelse i nordost (finns dven under O2)

Genom att det finns ett trafikfléde mellan norr och 6st, bland annat ligger Sodra Alvsborgs sjukhus
i 6st, bedoms att det finns en viss potential for 6verflyttning av fordonstrafik till en ny 6stlig
forbindelse enligt det principiella liget som framgar av Figur 11-5nedan. Forbindelsens ldge mot
vag 42 bedoms vara mojlig ndgonstans mellan Folkparksrondellen och Langestensrondellen.
Anslutningen mot soder kan goras antingen mot Asvigen eller mot vig 1795. Inga studier har gjorts
i denna utredning av andra effekter/forutsiattningar dn de rent trafikala.

V 180 e
Principiellt lage for en

forbindelse som kopp-
lar ihop vag 42 och
véag 40 oster om de
centrala delarna.

Sandared Sjt')marken Hestrar,

Lunda- ..
skogsr.
Q

(]
Byttorpsr. Kyllaredsm.

Tullar.
O-Q

V 1757

b Viaredsm

Hedvigs- &
borgsr.

Nabbam. Ganghester

V 1700

Trafikplats
Cirkulationsplats
Ovriga korsningstyper

Vérnamo

Figur 11-5 Omférdelningsanalys av ny tvérférbindelse i nordost.

Effekt: Forbindelsen forvintas framst kunna ge en avlastning pa den sédra delen av viag 42, men
skulle troligen dven kunna paverka den trafik som valjer vig 1795 pga av den tidvis laga
framkomligheten pa vig 42 genom Knalleland och centrum. Trafikanalyser visar att férbindelsen
troligen skulle fa en god effekt i form av att vig 42/Kungsgatan skulle avlastas pa den sodra delen.
Effekten av forbindelsen paverkar darfor delvis motiven for att sinka Kungsgatan, atgard C16.
Enligt analyserna blir effekten storre ju langre mot sydvist som forbindelsen skulle byggas. Baserat
pa 2040 ars trafikniva skulle férbindelsen belastas med cirka 12 000 fordon/vardagsdygn i ett
sydvistligt ldge nira centrala Boras. Avlastningen pé vag 42 blir cirka 7 ooo fordon/vardagsdygn.
Aven vig 40 skulle kunna avlastas med cirka 5 000 fordon/vardagsdygn pa strickan mellan
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Annelundsmotet och Hultamotet. Med ett mer perifert, nordostligt lage skulle forbindelsen i stillet
fa cirka 8 000 fordon/vardagsdygn. Helst bor anslutningen mot vig 42 ligga i nivd med eller séder
om Sjobrondellen for att resorna mellan Sjobo och Oster ska vilja den nya forbindelsen. Omvant
géller ocksd, om férbindelsen ldggs norr om Sjoborondellen gynnas huvudsakligen trafikanterna
norr om Sjobo av férbindelsen. En ny vig skulle innebéra ett stort intréng i ett tatortsnéara och
vilbesokt friluftsomrade.

Gé vidare: Ja, vidare utredningen ar befogat. De preliminira analysresultaten visar att en
nordostlig forbindelse skulle kunna ge goda avlastningseffekter pa den sodra delen av vig 42,
genom Annelundsmotet samt pé vig 40 mellan Annelundsmotet och Hultamotet. Darfor foreslas
att denna atgird utredas vidare, lampligen tillsammans med atgird C16.

Forbdttra framkomligheten for buss pa strdckan Skaraborgsvdgen-Vegagatan

Det aktuella omrédet innefattar den vistra delen, det vill sdaga strackan Knallelandsrondellen-
Algirdvigen-Armbégavigen, och den norra delen, strickan fram till cirkulationen Fristadsvigen/
Norrskogsleden. Atgiarden omfattar att 16sa framkomligheten genom att stadstrafiken lyfts ut fran
Bergslenagatan och kor i egna korfalt pa Skaraborgsvigen och genom Knallelandsrondellen. En ny
hallplats med tillracklig kapacitet och med trafiksiker passage for oskyddade trafikanter behover
anldggas i h6jd med Borés Arena. Delen Knallelandsrondellen-Vegagatan behover busskorfalt
precis som delen héllplats Boras Arena-Knallelandsrondellen. Det ar viktigt att inte bygga bort
mojligheten for lokal- och regiontrafiken att trafikera Skaraborgsvigen — Knalleporten —
Kungsgatan, det vill siga inte in Skaraborgsvigen-Simonsland och vidare.

Effekt: Okad framkomlighet for busstrafiken ger bittre restider vilket 6kar incitamenten for fler att
resa kollektivt.

Gé vidare: Ja, forbattringar for busstrafikens framkomlighet 6kar busstrafikens attraktivitet och
har potential att bidra till att férdndra invanarnas firdmedelsval.
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11.5 Atgarder strak ost (0)

O = atgird strak ost

01

O2

03

Pendlarparkering for cykel och bil i Dalsjofors
Atgiirden och dess effekter beskrivs generellt och utférligt under Vi3.

Gé vidare: Ja, dtgarden bidrar till att fler har mojlighet att vélja andra fardmedel &n bil pa strackan
Dalsjofors-centrala Boras.

Tvdrforbindelse 1 nordost (finns dven under N6)

Atgirden och dess effekter beskrivs i sin helhet under N6.

Gé vidare: Ja, vidare utredningen ar befogat. De preliminéra analysresultaten visar att en
nordostlig forbindelse skulle kunna ge goda avlastningseffekter pa den sddra delen av vig 42,
genom Annelundsmotet samt pd vig 40 mellan Annelundsmotet och Hultamotet. Darfor foreslas

att denna atgird utredas vidare, lampligen tillsammans med atgard C16.

Analysera var trafikanter pd Asbogatan/Brdmhultsvigen kommer frdn for att hitta limpliga
atgarder

Atgirden dr nodvindig for att inte riskera stora och dyra om- eller nybyggnationer i vignitet som
skulle kunna hanteras pa annat sitt. Informationen beh6vs som kompletterande underlag till

utredningen om en ny tvirforbindelse i nordost (02/N6).

Effekt: Genom att ha fullstandig information till underlaget ar det enklare att fa en Gversikt och
diarmed dven ta beslut om lampliga atgarder.

G4 vidare: Ja, koppla ihop med O2 for att f& en helhetsbild av situationen.
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11.6 Atgéard strék sydost (SO)
SO = atgard strak sydost

SO1

Genomfor en atgdrdsvalsstudie for Kust till kustbanan fran Bords och osterut

Atgirdsvalsstudien syftar till att identifiera problem och foresl 16sningar som stirker
tagtrafiken pa Kust till kustbanan.

Effekt: Kunskapsnivin om radande brister hgjs, bristerna dokumenteras och tas dven upp
for diskussion. Genom att utfora en atgiardsvalsstudie medvetandegors behov och 6nskemal
samt den potential som finns. Det blir siledes nédvandigt att fundera pa och ta beslut om
onskvard riktning for utvecklingen av Kust till kustbanan.

Gé& vidare: Ja, for att fa en bild 6ver brister och problem med banan.
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11.7 Atgéarder strék syd (S)
S = atgird strak syd

S1

S2

S3

S4

Synkronisera trafiksignaler pa vig 41 oavsett huvudman

Atgirden innebdr att trafiksignaler for olika korsningar kopplas samman och pa s sitt medger
ett jamnare trafikflode och battre framkomlighet, exempelvis genom gron vag.

Effekt: Om en synkronisering ger pataglig skillnad kan det innebira kortare restider, minskad
risk f6r kobildning och battre flyt i trafiken, vilket leder till 6kad framkomlighet. Kapaciteten
kan dock minskas, genom att grontiderna blir kortare, vilket kan ses som en negativ effekt.

Gé vidare: Ja, men innan dtgdrden genomfors maste en analys goras 6ver vad en forandring
kan ge for effekter.

Ge bussen fri hégersving fran Trandégatan i Ahagacirkulationen soder ut pd vig 41

Framkomligheten ar idag begriansad for trafiken som 6nskar géra hogersviang fran
Trandogatan, soderut pa vag 41. Det ar tankbart att i ett forsta skede reservera hégersviangen i
cirkulationsplatsen for bussar samt utryckningsfordon bland annat f6r att signalera att
kollektivtrafiken gynnas.

Effekt: Bedomningen &r att framkomligheten forbattras, vilket dven giller busstrafik.

Gé vidare: Ja, men innan &tgarden genomfors méste en analys goras 6ver vad en fordndring
kan ge for effekter.

Forbdttra framkomligheten for busstrafiken i korsningen Soderleden/Trandaredsgatan

Bussen fastnar i bilkderna, vilket leder till restidsférlangningar. Genom exempelvis
en egen buss-signal skulle bussen fa battre framkomlighet.

Effekt: Atgirderna skulle 6ka framkomligeheten for busstrafiken och dirmed éka busstrafikens
attraktivitet.

Gé vidare: Ja, atgirden foreslas g vidare da den ger god effekt pa framkomligheten genom
korsningen. Tack vare avlastningseffekten da vig 27 lades om i ny striackning bedoms &tgirden
inte vara akut, men kan bli aktuell med 6kande trafikméngder.

Trimma korsningen vdg 41/Ganghestervdgen (vdg 1700)

Atgirden omfattar att se 6ver korsningens funktionalitet vad giller signaler och
korfaltsindelning och bedoms ge ett jamnare trafikflode ut genom staden i rusningstrafik.

Effekt: Atgirden bidrar till en 6kad kapacitet och bittre genomstrémning, risken for kébildning
minskar, sdledes 6kar framkomligheten och restiderna kortas. Det dr dock viktigt att vara
medveten om att dtgarden stirker bilens attraktivitet pa strackan.

Gé vidare: Ja, om det med relativt enkla medel gar att gora forandringar som upplevs forbattra
for biltrafiken pa vissa platser 6kar acceptansen for att genomfora forandringar som forsvarar
for biltrafiken pa andra platser.
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Genare cykelstrdk mellan omradena vdster respektive 0ster om vdg 41, inklusive ny
planskildhet for oskyddade trafikanter

Ett gent och heltdckande cykelvignit ar ett basbehov hos cyklister och en grundldggande
forutsattning for att fler ska vilja cykeln for sina vardagsresor. Planskildheter innebar ofta att
fotgdngare och cyklister far ta hojdskillnaden som det innebar, vilket inte ar 6nskvart. Om
mojligt valj platser dar hojdskillnaderna kan goras sd smé som mojliga. Det kan vara bittre att
ordna sikra cykeloverfarter i plan dir bilisternas hastighet tvingas ner till 30 km/tim. Sddana
atgirder visar ocksa tydligt vilka trafikslag som ska prioriteras.

Effekt: Atgirden ger ett mer sammanhallet och gent cykelvignit och forbittrar majligheten att
pé ett smidigt och gent sétt ta sig mellan olika bostadsomréden. Fler kommer att vélja cykeln
genom att det blir ldttare och genare att cykla.

Gé vidare: Ja, samordnas lampligen med atgird A 26.

Pendlarparkering for cykel och bil i Viskafors

Atgirden och dess generella effekter beskrivs i sin helhet under V13.

Gé vidare: Ja, atgirden bidrar till att fler har mojlighet att vilja kollektivtrafik eller samakning
pé strackan Viskafors-centrala Boras.

Utveckla cykelvdgndtet mellan regementet och centrum

Atgirden beskrivs i sin helhet under V22.

Ga vidare: Ja, atgirden bor finnas i Boras Stads cykelarbete.

Atgérder for att minimera risken for éversvimning av Transdssjon

Atgirden innebir att identifiera limpliga insatser for att minska risken for éversvimning.

Effekt: Risken for stillastdende trafik reduceras och att trafiken letar sig ut pa sma alternativa
vagar vid en oversvimning.

Ga vidare: Nej, atgarden ar viardefull men tas om hand i andra sammanhang.
Pendlarparkeringar utmed vig 41 séder om korsningen med vdg 27

P& platsen finns idag en inofficiell pendlarparkering med oklar funktion. Darfor ar det ocksa
oklart mellan vilka firdmedel byten sker. Atgirden omfattar etablering av en avsedd
samaknings-/pendlarparkering.

Effekt: Eftersom bakgrunden till parkerkeringsplatsens anvindning inte &r klarlagd ar
effekterna av att anldgga en pendlarparkering svara att bedoma. Oavsett detta forenklas och

uppmuntras samékning eller resor med kollektivtrafik.

Gé vidare: Ja, eftersom det uppenbarligen finns ett behov bor en ordnad pendlarparkering
anlaggas.
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S10 Nya hdllplatsligen for buss utmed vag 27

S11

Effekt: Nya héllplatser pé vig 27 skulle 16sa den in- och utfartsproblematik som finns i
dagsldget och darmed forbattra framkomligheten for busstrafiken.

Gé vidare: Ja, denna atgérd bor utredas med utgéngspunkt i 6kad framkomlighet for
busstrafiken och finnas med i framtida planering.

Utékning av kapaciteten for den genomgdende trafiken i nord-sydlig rikining
Hedvigsborgsrondellen

Atgirden innebir bland annat ommalning av korfilt och viss ombyggnation.
Utformningsskisser har tidigare tagits fram av Boras Stad i samband med framtagande av en
detaljplan inom Hedvigsborg.

Effekt: Atgirderna skulle 6ka kapaciteten och framkomligheten genom cirkulationen men
eventuellt flytta koproblematiken.

Ga vidare: Ja, atgarden foreslas ga vidare da den ger god effekt pa framkomligheten genom
korsningen. Genom avlastningseffekten da vig 27 las om i ny strackning bedoms att atgirden
inte ar akut, men kan bli aktuell med 6kande trafikméangder.

Foljande typatgirder (S12-S19) dr hiimtade fran AVS Viskadalsstriket och berdr Viskadalsbanan. I
AVS Noden Bors gors ingen analys av atgirderna.
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Standardhojande dtgarder i form av byte av slipers, helsvetsning av riler, ballastrening och
ballastbyte samt byte till nytt kontaktledningssystem. Minskar risken for sparlagesfel och
trafikstoppande fel samt 6kad sidkerhet och komfort. Skapar dven forutsiattningar for framtida
hastighetshojande atgirder.

Inférande av fjdarrstyrning

Inforande av fjarrstyrning vilket ger en kapacitetshojande effekt i form av bland annat kortare
motestider.

Slopande av plankorsningar — utfarter samlas till ny plankorsning

Atgirder som bidrar till 6kat skydd och dirmed hogre sikerhet for vig och jarnvig i
plankorsningar samt optimering av befintlig anlaggning som kan leda till 6kad kapacitet.
Typatgarden forutsatter att andra typétgarder vidtas som till exempel ombyggnad av
plankorsningar, ersittningsvagar.

Upprustning stationsmiljo
Oversyn av viderskydd och dess placering, taktila strak, skyltning, pendlarparkering,

belysning. Ger okad tillgdnglighet och upplevd trygghet i stationsmiljoerna. Starker
kollektivtrafikens attraktivitet genom att underlétta for byte mellan trafikslag.
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11.8 Atgéarder strak centrum (C)

C = atgird strak centrum
C1 Hoj p-avgifter for bil och begrdnsa majlighet for bilparkering hela dagar

Avgifts- och tidsreglering av parkering ar nigra av de mest verkningsfulla atgarderna for att
effektivisera fordonstrafiken. Parkeringsavgifter i centrum bor alltid vara som lagst
motsvarande vad en lokal tur och retur-resa med kollektivtrafiken kostar. Det ska vara billigare
att 8ka kollektivt till centrum in att ta bilen. Atgirden 6kar dirmed kollektivtrafikens
attraktivitet utan att pdverka handeln, se Nya parkeringstal for Bords — Underlagsmaterial
och forslag for utvecklingen av nya parkeringstal for bil och cykel.

Effekter: Atgirden bidrar till att minska biltrafikens attraktivitet jamfort med kollektiv-
trafikens, utan att paverka handeln negativt. I kombination med beteendepaverkande dtgiarder
och forbittrad standard for kollektivtrafiken uppnas ofta 6nskade effekter4o. Atgiirden
signalerar dven att kommunen inte subventionerar biltrafik.

Hogre parkeringsavgifter innebér att inresande besdkare fran omlandet far 6kad motivation att
aka kollektivt in till stadens centrum. Da behovs heller inte lika omfattande parkeringsytor,
nagot som underlattar for fortdtning och skapande av métesplatser, vilket i sin tur bidrar till
ett trevligare och lugnare stadsliv. Detta gynnar i sin tur den lokala handeln.

Gratis parkering for anstéllda vid jobbet ar ett av skilen till att arbetande pendlar med bil.
Genom att lata anstéllda betala for parkering vid jobbet, kan val av hallbara firdmedel
premieras. Detta minskar rusningstrafiken och behov av ombyggnationer samt framjar
kollektivtrafikens framkomlighet och i férlangningen folkhalsan.

Ga vidare: Ja, eftersom héjda p-avgifter 4r mycket verkningsfullt for att effektivisera trafik och
fa farre att vélja bilen till forman for andra transportmedel.

C2  Bords Stad upphandlar bilpooler

Atgirden innebir att Bors Stad upphandlar en bilpoolstjinst, likt Géteborg och ménga andra
kommuner gjort. Bilarna anvinds, forutom av kommunens anstéllda i tjanst, dven av
foretagsanstillda i tjanst samt av privatpersoner som varken arbetar pd kommunen eller i de
anslutna foretagen. Parkeringsplatser for poolbilar bor synliggoras genom skyltning, anordnas
i attraktiva lagen samt halla hog kvalitet. Parkeringsplatserna ska vara reserverade for
poolbilarna och 6vrig parkering kan hindras exempelvis genom hgj- och sankbara pollare eller
ldsanordningar.

Effekt: Bilpool ar en bra atgird for de som kan anvianda kollektivtrafik eller cykel for
merparten av sina resor, men som emellanat behover en bil. Den kan fungera som ett sétt for
icke-bilagare att avsta fran eller drgja med att képa en bil, och i stéllet fortsdtta som
regelbundna kollektivtrafikanvindare, eller avhélla familjer fran att kopa en andra bil.
Erfarenheter fran flera olika lander visar ocksé att en relativt stor andel bilpoolskunder har salt
sin bil. Darfor dr potentiella bilpoolskunder en intressant malgrupp for stadens kollektivtrafik.

Atgirden minskar dven behoven av tjanstebilar for savil anstillda pd kommunen som
foretagsanstillda, da dven foretag och forvaltningar kan nyttja bilpooler. En poolbil ersitter
minst 7 privata bilar, och innebar siledes ett minskat ytbehovs°. Genom att tillgadngen till bil
forenas med en liten tréskel, i form av till exempel bokningskrav och tydliga kostnader, véljer
fler andra fardmedel an bilen.

49 SKL, Kol-TRAST, 2012
50 Trivector, Effekter av Sunfleet bilpool — pa bilinnehav, ytanviandning, trafikarbete och emissioner, 2014
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Figur 11-6 Effekter av bilpool.

Gé vidare: Ja, tgidrden kan med fordel samordnas med en resepolicy samt en kartlaggning av
resbehoven for Borés Stads verksamheter.

Cykelparkeringar med vdderskydd och goda lasmojligheter 1 attraktiva ldgen

Effekt: Cykelparkeringar ar ett basbehov och en grundlaggande forutsittning for att cyklandet
ska fungera i manniskors vardag. Det ska vara enkelt, tryggt och sdkert att parkera sin cykel
samt vara niara mélpunkten for att folk ska vilja cykeln som trafikslag.

Genom att placera cykelparkeringarna narmre entréer till viktiga malpunkter och knutpunkter
an bilparkeringar, visar Boras Stad vilket firdmedel som har hogst prioritet. Lokaliseringen av
parkeringarna blir pé sa sitt en viktig symbolfraga.

Gé vidare: Ja, tgidrden bor genomforas och konkretiseras i kommunens cykelarbete.
Cykelboxar vid korsningar reglerade med ljussignaler

Atgirden innebir att cyklister ges foretriide vid ljusreglerade korsningar da de fir st i en
markerad yta framfor vintande bilar, se Figur 11-7.

Effekt: Cyklisterna slipper koa till hger om bilarna och slipper dirmed andas in avgaser.
Risken for att cyklister trangs mot trottoarkanten av hogersvingande bilar minskar ocksa.
Cykelboxar ar darmed bade en trafiksdkerhetsatgird, en framkomlighetsatgédrd och en
halsoatgard for cyklister. Utformas enligt principskiss nedan.
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Figur 11-7 Skiss 6ver cykelbox.

Ga vidare: Nej, Boras Stad har valt att arbeta med andra I6sningar.
Infor system for kévarning pd vdg 40

Kovarningssystem lings vig 40, och andra vigar. Inom ramen for Atgdrdsvalsstudie Viig 40
Tullamotet-Hultamotet konstateras att ndgon namnvird képroblematik inte finns i nuldget. I
studien foreslds darfor inget kovarningssystem, men framtida koproblematik behéver bevakas
och i ett senare skede eventuellt atgidrdas genom ett system for kévarning.

Effekt: Risken for upphinnandeolyckor minskar och trafiksdkerheten 6kar generellt da
trafikanterna blir mer uppmarksamma pé rddande hastighetsbegransning. Mobilapplikationer
med information om kéer ger trafikanterna majlighet att vilja andra fairdmedel eller andra
vagar med storre framforhallning. Trafikbelastningen pa de vagar dar kéer uppstér reduceras.

Gé vidare: Ja, dtgirden kan bli aktuell langre fram om problematik med kder uppstar, se vidare
Atgdrdsvalsstudie Viig 40 Tullamotet-Hultamotet.

Tillat cykling mot huvudfdrdriktningen pa enkelriktade gator

Atgirden innebdr att cyklister tillats cykla i bada riktningarna pé enkelriktade gator, genom
fysisk utformning som innebar att en dubbelriktad cykelbana anldggs separerad fran
biltrafiken.

Effekt: Atgirden gor cykeln mer attraktiv och visar vilket transportslag som r prioriterat i
centrum. Cyklisterna slipper omvégar da de tillats cykla mot huvudfardriktning vilket innebar
snabbare och bekvamare cykling.

Gé vidare: Ja, Borés Stad arbetar redan med denna typ av l6sningar.

Losningar for cyklister vid trafikljusreglerade korsningar i centrum

Det finns ett flertal anpassningar som kan goras i syfte att 6ka cyklisternas framkomlighet i
trafikljusreglerade korsningar. Exempel finns fran Danmark, Holland och Tyskland. Nagra
exempel ar att cyklister som ska svinga hoger vid ett trafikljus tillats svinga dven om
trafiksignalen lyser rott. Detta markeras i Odense med en gron pil under trafikljuset. Allgront
for cyklister innebar att cyklisterna far svinga vanster eller hoger eller kora rakt oavsett vad
ljussignalen visar. Forvisning innebar att sarskilda ljussignaler for cyklister ger gront ljus
tidigare an for bilister i motsvarande riktning.
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Effekt: Atgirderna innebir att cyklisterna slipper onédiga stopp och vintetider, vilket leder till
kortare restider av stor betydelse vid arbetspendling. Atgirderna tydliggér dven cyklisternas
prioritet.

Ga vidare: Nej, atgirden ar inte laglig i Sverige. Gangbara alternativ kan vara forgront for
cyklande och detektering.

Cykelhjalmsforvaring

Forvaring for cykelhjalmar infors vid ett centralt cykelgarage eller cykelparkering i anslutning
till stationen och resecentrum for att underlatta fairdmedelsbyte.

Effekt: Atgirden férenklar vardagen for de som cyklar till stationen/resecentrum for att byta
till kollektivtrafik. Genom att kunna lasa in sin cykelhjalm i en box, alternativt limna in den
over bemannad disk, slipper arbetspendlarna ta med sig hjalmen under hela arbetsresan.

Ga vidare: Nej, basbehoven behover uppfyllas innan denna atgard blir aktuell.
Delar av centrum gors tempordrt bilfri

P4 samma sitt som Visbys stadskirna stings av for biltrafik sommaren for att undvika
trafikkaos kan de mest centrala delarna av Boras stingas for biltrafik vid hogbelastning. Det
kan exempelvis ske pa fredagseftermiddagar eller 16rdagar.

Effekt: Atgiarden 6kar framkomligheten for Gvriga trafikanter och ger ett tystare, lugnare och
trivsammare stadsliv.

Ga vidare: Ja, atgirden kan till exempel genomféras pa forsok under sex manader, for att 6ka
allmanhetens acceptans.

Reglera biltrafiken i centrum for 6kad tillgdnglighet for de hallbara trafikslagen

Atgirden innebir att biltrafiken regleras hirdare genom enkelriktningar, férbjuden genomfart,
stopp- och parkeringsférbud, tidsbegransad parkering och andra &tgarder.

Effekt: Genom att begrinsa biltrafikens ansprak i centrum forbattras framkomlighet och
tillgénglighet for gdende, cyklister och kollektivtrafik. Atgirden skapar ocksa nya ytor som kan
anvandas for gang- och cykelbanor och métesplatser, da exempelvis parkeringar tas bort.

Ga vidare: Ja, for att 6ka attraktiviteten i centrala Boras, samt visa vilka transportsitt som
premieras, bor Boras Stad se pa mojligheterna for att genomfora atgarden.

Bussklackar for att 6ka bussarnas framkomlighet 1 stadstrafiken

Busshéllplatser utformas som klackar ut i kérbanan dir bussen kan stanna utan att svinga av
korfaltet, se Figur 11-8. Fordonstrafiken bakom maéste stanna och vinta medan bussen slapper
av och pa resendrer for att sedan fortsatta sin fard obehindrat av fordonstrafiken.

Effekt: Bussklackar innebar 6kad framkomlighet for busstrafiken och férbattrar mojligheten
for bussarna att halla tidtabellerna dven under rusningstrafik. Kollektivtrafiken blir mer
robust, samtidigt som den ges en visuell prioritet i gaturummet.
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Figur 11-8 Exempel pd bussklack fran Eskilstuna.

Gé vidare: Ja, atgidrden bor genomforas for att 6ka framkomligheten och darmed
attraktiviteten for busstrafiken.

Ci2  Gangpassage fran Magasinsgatan till Bords C

Utred mojligheterna att angora plattformarna samt att na bussar och resecentrum fran norr
utan passage pa centralbron. Under arbetet med denna studie har det konstaterats att en
forlangning av nuvarande plattformsforbindelse i plan inte dr majlig utifrdn nuvarande
forutsattningars'. Darfor bor olika alternativ studeras, allt fran enklare planskild forbindelse
till en stor konstruktion likt bussterminalen pd Mdélndals bro. En sddan 16sning skulle tjdna tva
syften: dels en planskild forbindelse till sparen samt mellan de bada sidorna om sparen, dels
en ny plats dar regionbussarna kan utga ifran.

Effekt: Atgirden bidrar till att forenkla angoringen till Boras C for resenérer norr ifrin som
kommer till fots eller med cykel men dven med bil. M6jligheten att na stationsomradet med
andra fairdmedel an bil okar.

Gé vidare: Ja, innan det eventuellt dr aktuellt behover en funktionsutredning genomforas.
Atgirden kan samordnas med eventuell ombyggnation av Boras C (itgird C14), stillverksbyte
(se Kapacitetsanalyser region Vist — Noden Borés, i Bilaga 4) samt Prioritera framkomlighet
for busstrafiken: Centralbron-Sven Eriksonsgatan-Asbogatan-Brimhultsviigen (dtgird C20).

Ci13  Styr tider for varuleveranser i centrum

Atgirden syftar till att minska trafikbelastningen under rusningstid genom att styra tider for
varuleveranser till tidig morgon eller sen eftermiddag/kvall.

Effekt: Atgirden kan forbittra framkomligheten for gdende och cyklande.Varuleveranser utgér
en relativt liten del av stadens trafik, och effekter i form av minskad tréangsel pa gatunitet

5! Trafikverket, TDOK 2015:0995
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bedoms vara relativt begransad. Daremot innebér varuleveranser till butiker som ligger pa
gagator, gangfartsgator eller torg ofta ett hinder for fotgangare och cyklister.

Gé& vidare: Ja, dtgarden behover involvera representanter for varuleverantorer. Samordnas
med fordel med atgard A1s.

Ombyggnation av Bords C

Genomf6r en ombyggnation enligt utredningsalternativ 2 i Kapacitetsanalyser region Vist —
Noden Bords. Ombyggnationen utgors av en fyrsparslosning med mittplattformar pa 250 till
350 meter. Plattformsférbindelserna gors planskilda. Mgjlighet finns for mote mellan tva
godstag upp till 750 meter samtidigt som méte sker mellan tva persontag pa yttre spar och
rundgéngsmojlighet finns d& mote pé de inre sparen inte forekommer. Spar for uppstillning av
persontag i anslutning till stationen antas placeras vaster om Viskadalsbanans anslutning
soderifran.

Effekt: Okad kapacitet p& Borés C tillater titare tdgavgangar i kombination med att
godstrafiken kan fungera. Nagra spar kan tas bort fran norra kanten av sparomradet.

Ga vidare: Ja, atgiarden ar beroende av flera beslut/besked. Bland annat om Gotalandsbanan,
trafikeringen pa Kust till kust-banan, Viskadalsbanan samt att stillverksbyte genomf6rs. Se
aven atgard Ci2.

Upphdv beslut om fri parkering for elbilar i zon 1 och placera laddstolpar i zon 2 och 3

Effekt: Oklar, eftersom det varken finns fri parkering for elbilar eller ndgra parkeringszoner
enligt forslaget ovan.

Ga vidare: Nej.

Grdv ner Kungsgatan for att skapa trevligt gang- och cykelstrdk fran ostra sidan av
Kungsgatan till centrum

Borés Stad har gjort en inledande studie men &nnu inte tagit stillning.

Effekt: Atgiirden bidrar till att hoja kvaliteten i gaturummet for giende och cyklister. Konflikter
med fordonstrafiken skulle elimineras vilket 6kar séval trafiksiakerhet som tillganglighet och
framkomlighet for oskyddade trafikanter, framkomlighet for genomgéende trafik pa vag 42
Okar ocksa. Bullernivaer skulle minska lokalt.

Gé vidare: Ja, atgirden skulle avsevirt hoja kvaliteten i stadsrummet. Atgirdens
byggnationskostnader behover utredas liksom effekter av en alternativ atgird, tvarférbindelse i
nordost (se dtgiard N6), som har potential att avlasta Kungsgatan.

Hastighetssdnkning pa vig 40

Effekt: Atgirden bidrar till minskad bullerp&verkan p4 intilliggande bostadsomriden och
omraden med manga arbetsplatser. Hastighetssdnkning ger dven okad trafiksdkerhet och
kapacitet samt minskar risken for stopp pa viagen. Hastighetssankning kan regleras sé att den
géller dygnet runt eller endast under rusningstrafik. Sankt hastighet péa vag 40 strider dock
mot de funktioner som vigen har enligt NPV.

Ga vidare: Nej, en hastighetssdnkning ar inte aktuellt pa viag 40 med hansyn till dess funktion.
Atgirder for vig 40 utreds i Trafikteknisk utredning av vig 40, Brodalsmotet-Annelundsmotet.
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Tyst asfalt pa vig 40
Andra beliggningen pé vig 40 fran vanlig till tyst asfalt.

Effekt: Atgirden bidrar till minskad bullerpaverkan p4 intilliggande bostadsomréden och
omraden med manga arbetsplatser. Tyst asfalt dr samtidigt betydligt kostsammare dn
traditionell asfalt, eftersom det kraver jamforelsevis mer underhéll och oftare omasfaltering.

Gé vidare: Nej, atgarden ar kostsam och inte bra pé lang sikt.
Bullerdampande atgdrder utmed vdg 40

Utover tyst asfalt (se atgard C18) kan bullerdimpning goras med exempelvis bullerskdrmar.

Effekt: Atgirden bidrar till minskad bullerpaverkan pa intilliggande bostadsomraden och
omraden med ménga arbetsplatser.

Gé vidare: Ja, men invianta Boras Stads bullerkartliggning.

Prioritera framkomlighet for busstrafiken: Centralbron-Sven Eriksonsgatan-Asbogatan-
Brdamhultsvdgen

Atgirden omfattar insatser som fordelning av gaturummet och signalprioritering till forman
for buss. Framkomligheten for busstrafiken forbattras och atgéarden signalerar att busstrafiken
ar prioriterad. Restiderna med kollektivtrafiken har ofta avgorande betydelse nar manniskor
véljer firdmedel. Alla atgarder som innebér snabbare restider starker darfor kollektivtrafikens
attraktivitet.

Exempel pa dtgarder:

e Centralbron: Busskorfalt, prioriterad in- och utfart fran resecentrum

e Sven Erikssons gatan: Sakerstilla framtida god framkomlighet

e Hallplats Soderbro: Rakt 14ge med busstopp dar 6vrig trafik vintar bakom

e Sodra torget: Effektivare trafikering genom ombyggnation, ta bort terminalyta och
ersitta med stor hallplats

o Korsningen Asbogatan — Kungsleden: Busstrafiken prioriteras vister ut genom
busskorfilt och signalprioritet for bussen

Effekt: Atgiarden forbittrar forutsittningarna att bussarna kommer fram i tid i rusningstrafik
eller vid olyckor, samt paverkar busstrafikens pélitlighet. Bide snabba restider och hog
tillforlitlighet ar grundlaggande basbehov hos kollektivirafikresenéarer, och méaste uppfyllas for
att kollektivtrafiken ska uppfattas som attraktiv och effektiv. Atgirden ger en tydlig signal till
trafikanter att kollektivtrafiken har hogre prioritet i stadens planering. Atgirden bedéms ha
potential f6r 6verflyttning fran bil till buss.

Gé vidare: Ja, dtgidrden bor genomforas for att forbéttra busstrafiken och 6ka dess
attraktivitetskraft gentemot bilen.

Bygg ihop cykelstrdken 1 centrum

Cykelvignitet dr inte sammanhéngande igenom centrum. Det saknas tydliga kopplingar bade
fysiskt och via skyltning.
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Effekt: Ett ssmmanhingande och tydligt nét ar en viktig faktor for att 6ka cykelns attraktivitet.
Det ar ocksé viktigt att via utformningen tydligt formedla vilken del av gaturummet som tillhor
vilken trafikantgrupp, for att minimera konflikter mellan grupperna.

Gé vidare: Ja, dtgarden dr av central betydelse for att 6ka cykelns attraktivitet.
Prioritera framkomlighet for busstrafiken: Brodalsmotet och Resecentrum

Atgirden omfattar insatser som fordelning av gaturummet och signalprioritering till forman
for buss. Framkomligheten for busstrafiken forbattras och dtgiarden signalerar att busstrafiken
ar prioriterad. Restiderna med kollektivtrafiken har ofta avgérande betydelse nar manniskor
véljer firdmedel. Alla atgarder som innebér snabbare restider starker darfor kollektivtrafikens
attraktivitet. Bide snabba restider och hog tillforlitlighet dr grundlaggande basbehov hos
kollektivtrafikresenirer, och méaste uppfyllas for att kollektivtrafiken ska uppfattas som
attraktiv och effektiv. Atgirden ger en tydlig signal till trafikanter att kollektivtrafiken har
hogre prioritet i stadens planering.

Exempel pa atgarder:

e Busskorfilt mellan Brodalsmotet och Resecentrum

e Signalprioritet for busstrafik sdkerstéller in- och utfart till Resecentrum

o Okad héllplatskapacitet for att mota okad regional busstrafik
Effekt: Atgirden forbittrar forutsittningarna att bussarna kommer fram i tid i rusningstrafik
eller vid olyckor, samt paverkar busstrafikens pélitlighet. Atgéirden bedéms ha stor potential

for overflyttning fran bil till buss.

Ga vidare: Ja, atgirden bor genomforas for att forbattra busstrafiken och oka dess
attraktivitetskraft gentemot bilen.

Se over trafiksignalerna i Annelundsmotet

Synkronisering av trafiksignaler i och omkring Annelundsmotet.

Effekt: Effekterna av atgarden har utretts i Trafikteknisk utredning av viag 40, Brodalsmotet-
Annelundsmotet. Resultatet visar att en synkronisering leder till en minskad kapacitet i motet,

vilket inte ar onskvart.

Ga vidare: Nej, pa sikt kommer det att behovas atgarder i Annelundsmotet, men
signaltrimning bedoms inte vara 16sningen.

Se over trafiksignalerna i Brodalsmotet

Utred om det dr mojligt att anpassa trafiksignalerna for att minska storningar pé vag 4o0.
Effekt: Forbattrad framkomlighet pa vig 40.

Gé vidare: Ja, genomfors ldmpligen vid en mer 6vergripande 6versyn av Brodalsmotet.

Busskorfdlt utmed Goteborgsvdgen (1757) Regementsrondellen-Centralbron (finns dven
under V2)

Atgirden och dess effekter beskrivs i sin helhet under V2. Boras har ftt beviljat
Stadsmiljoavtal for strackan Lundaskogsrondellen—Regementsrondellen.
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Gé vidare: Ja, tgarden bor genomforas for att forbattra busstrafikens framkomlighet och 6ka
dess attraktivitetskraft gentemot bilen. Atgirden bor kombineras med information, i enlighet
med tgard A1, och en prishojning pd parkeringsplatser i centrum.

Overvakning av hastigheter i Brodalsmotet pd vig 40

Sker med hjilp av poliskontroller.

Effekt: For att sakerstilla trafiksdkerhet méste den skyltade hastigheten héllas av samtliga
trafikanter. Om hastighetsbegransningen efterlevs blir trafikflodena jamnare och upplevelsen

av bristande framkomlighet minskar.

Gé& vidare: Ja, tgarden dr viktig eftersom majoriteten av de som passerar Brodalsmotet i
dagslaget kor fortare dn skyltad hastighet.



11.9 Bedomning av maluppfyllelse och kostnader

Utifran studiens identifierade mal har maluppfyllelsen for de studerade dtgiarderna bedomts
oversiktligt. Bedomningen har gjorts med avseende pa dtgiardernas direkta effekter inom

utredningsomradet. Bedomningen har delats in i fem steg;:

1 Atgirden bedoms i stor utstrickning motverka att malet uppfylls

2 Atgirden bedéms motverka att mélet uppfylls

3 Atgirden bedoms varken motverka eller bidra till att malet uppfylls
4

Atgirden bedoms bidra till att mélet uppfylls

5 - Atgirden bedoms i stor utstrickning bidra till att malet uppfylls

Bedoms ej
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I samband med bedomning av maluppfyllelse har &ven en grov kostnadsbedomning gjorts. Kostnaden
har bedomts som en totalkostnad, utan hinsyn till periodicitet etc. Endast i nagot fall bedoms en
arskostnad. Forvantad maluppfyllelse och kostnad ligger till grund fér rekommendation och bortval av
atgarder. Kostnadsbedomningen har preliminart delats in i fem steg:

5 - Atgirden bedoms kosta mer #n 50 miljoner
4 Atgirden bedoms kosta 10 — 50 miljoner

3 Atgirden beddms kosta 2 — 10 miljoner

2 Atgirden bedoms kosta 0,1 — 2 miljoner

1

- Atgirden bedoms kosta mindre #in 0,1 miljoner kronor.

Bedoms ej

Bedomning av hygienfaktorerna visas med en rdéd pil ¥ och gors enbart om atgiarderna motverkar

hygienfaktorerna.
Maluppfyllelse Hygienfaktorer
g o
= @ c
o = =
p f: k 2
€8 5§ e|z & £ 2| _
c o pot c = = o = )
o0 © = o It [ B 0 Z
0 °C © O~ = 0 2z [ T £ 3
B2 5 2E E| 2 & 2 £ g5
. s B [} = (] @
Atgard 38 8 52 8|S T = 8 2| 8
Do ¥ 2D g 2 g £ - T | -
oo 2 ®©®3 < — =] £ o® IS s
L C = o * 7] [} © < c c
ES = g = e ] & B O(‘DG
° X : S o
8 3 g =[S @ a N
g = 3 g
O £ [=
=
Al MM atgarder for okat kollektivtrafikresande, cyklande och 3
gaende
Detaljplaner ska atfoljas av analys over tillganglighet och
A2 A . . J
fardmedelsfordelning.
Infor olika arbetstider och tider for skolstart for att sprida
A3 - AR Vv Vv Vv J
behovet av forflyttning éver tid
A4 Minska parkeringsnormen vid ny- och ombyggnation N
A5 Prioritera cykel i korsningspunkter med bil Vv Vv J
A6 Skylta cykelvagnatet N
Fortsétta arbetet med att prioritera och kvalitetssakra skotsel
A7 : AP o o A J
och vintervaghallning av bade gangbanor och cykelvagar
A8 Definiera och bygg cykelvagnatet i hierarkiskt ordnade strak J
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Cykelreseplanerare pa Vasttrafiks- eller Boras stads hemsida
A9 pranears N
samt mobilapplikation.
Inventera och forbattra tryggheten och siktforhallandena vid
Al10 A J
gang- och cykeltunnlar
Roj vegetation for tryggare och trevligare gang- och
All S J
cykelvagar
Al12 | Se 6ver och atgarda belysningen pa gangstréken regelbundet J
Informationsskarmar om busslinjer, avgangstider och
A13 hallplatslagen vid stérre arbetsplatser och offentliga J
malpunkter
Central for omlastning av varor som ska distribueras inom
Ala . J
tatorten
A15 Installe_ra mlngt en_laddstatlon for elbilar vid varje N N
parkeringsanlaggning
Al16 Installera en cykellift vid nagon av de brantaste cykelvagarna N
AL7 Se dver huvudmannaskapsgranser for de statliga och 3
regionala vagarna
A18 Uttka raddningstjansten med en station pa Viared N
Al19 Utred forutsattningar for och effekterna av trangselskatt
Infér gron vag pa en eller ett par viktiga cykelvagar for
A20 : J
arbetspendling
A21 | Kombiterminal i Boras J
A22 | Ta fram cykelstrategi J
A23 Ta fram trafikplan J
Genomfor samtliga atgarder i Boras stads cykelplan for 2016-
A24 N
2017
A25 Infor reversibelt busskorfalt pa lampliga stréackor N
A26 | Atgarda korsningspunkter och I&g kvalitet i cykelvagnétet J
Genomfor en bullerkartlaggning for att reda ut var
A27 . a x J
bullerproblematiken ar som varst
A28 Uppstallningsplats for gods i Boras J
Vi Busskorfalt utmed Goéteborgsvagen (1757) 3
Lundaskogsrondellen-Regementsrondellen
Busskorfalt utmed Goteborgsvagen (1757)
V2 J
Regementsrondellen-Centralbron
V3 Bygg om Lundaskogsrondellen J
V4 Oka kapaciteten och sékerheten i Alvsborgsrondellen J
V6 Motesspar pa Kust till kustbanan samt andra atgarder for 6kad N
hastighet pa strackan Goteborg-Boras
V7 Ny strackning av vag 180 . Vv J
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V8 Planskild g&ng- och cykelpassage under/éver jarnvagen och 3
eventuellt Géteborgsvégen (1757) vid Kraftverksliden
V9 Cykelférbindelse 6ver Viaredssjon i h6jd med Nabbamotet N
V10 Tydliggor cykelstrak Lyckebovagen-Gransvagen i Sjomarken J
Vil Ny trafikplats Borastorpet Vv - J
V12 | Trimma Viaredsmotet Vv J
V13 Pendlarparkering for cykel och bil i Sandared J
V14 Vag for fordonstrafik mellan vag 40 och Géteborgsvagen N J
(1757) dver Viaredssjon
V15 | Ny strackning av vag 40 sdder om Boras v ¥ N
V16 | Vag for lokal trafik mellan Viared och centrala Borés N2 N2 ¥ J
Komplettera skyltning p& vag 27 mot vag 40 med skyltning
V17 x . . J
aven mot Viareds foretagspark
Utred trafikala effekter av exploatering pa Viared (Viared—vag
V18 | 40, en lokal vag Viared—centrum, vag 40—vag 1757) och ny J
dragning av vag 40
V19 Pendlarparkering intill vag 40 J
Utred val av godstransportstrak i nordvastra Sjuharad, vag
V20 x J
180 eller vag 42
V21 | Busshallplats vid Viared J
V22 Utveckla cykelvagnatet mellan centrum och Viared J
Planskild g&ng- och cykelférbindelse med plattformsanslutning
V23 . J
i Sandared
ATGARDER FRAN Avs GOTEBORG-BORAS
V24 | Plattformsférlangning till 250 meter i Sandared 0
Upprustning plattform i Sandared; tillgénglighetsanpassning,
V25 |} : . 0
vaderskydd, informationstavior mm
V26 Plattformsférbindelse med bommar i Sandared 0
Planskild forbindelse, ny gang- och cykelforbindelse med
Va7 ST 0
plattformsanslutning i Sandared
V28 Cykelparkering i anslutning till befintlig station 0
V29 Ny métesstation 750 meter mellan Bords och Sandared 0
ATGARDER FRAN AVS SANDARED - SJIOMARKEN
V30 GC-vég langs hela vag 1757 0
Oka busstrafikens attraktivitet mellan Bords och Alingsas med
NV1 « J
battre utbud
NV2 | Forbattra cykelvagarna norr om Fjéllgatan J
NV3 | Bussprioritering langs vag 180 fran Fjallgatan-resecentrum J
NV4 | Ny strackning av vag 180 . Vv . J
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Utred val av godstransportstrak i nordvastra Sjuharad, vag
NV5 2 J
180 eller vag 42
N1 Pendlarparkering for cykel och bil i Fristad J
N2 Forbattra kollektivtrafiken i straket, aven pa jarnvagen Vv J
N3 Bygg ut cykelbana i sin helhet mellan Fristad-Boras J
Busskorfalt p& Skaraborgsvagen mellan Yxhammarsgatan-
N4 . J
Sven Eriksonsgatan
N5 Utred val av godstransportstrak i nordvastra Sjuharad, vag J
180 eller vag 42
N6 Tvarforbindelse i nordost - Vv Vv - J
Forbattra framkomligheten for buss pa strackan
N7 x J
Skaraborgsvégen-Vegagatan
01 Pendlarparkering for cykel och bil i Dalsjéfors J
02 Tvéarforbindelse i nordost - Vv Vv - J
- Analysera var trafikanter p& Asbogatan/Bramhultsvagen
03 P RN S J
kommer fran for att hitta |ampliga atgarder
Genomfor en atgardsvalsstudie for Kust till kustbanan frén
SO1 o = J
Boras och dsterut
S1 Synkronisera trafiksignalerna pa vag 41 oavsett huvudman J
S2 Ge bussen fri hogersvang fran Trandogatan i 3
Ahagacirkulationen soder ut pa vag 41
s3 Forbattra framkomligheten for busstrafiken i korsningen J
Soderleden/Trandaredsgatan
S4 Trimma korsningen vag 41/Ganghestervagen (vag 1700) Vv J
S5 Genare cykelstrdk mellan omradena vaster respektive oster 3
om véag 41, inklusive ny planskildhet for oskyddade trafikanter
S6 Pendlarparkering for cykel och bil i Viskafors J
S7 Utveckla cykelvagnatet mellan regementet och centrum J
S8 Atgéarder for att minimera risken fér éversvamning av N
Transassjon
s9 Pendlarparkeringar utmed vag 41 séder om korsningen med 3
vag 27
S10 Nya hallplatslagen for buss utmed vag 27 J
Utokning av kapaciteten for den genomgéende trafiken i nord-
S11 L A J
sydlig riktning Hedvigsborgsrondellen
ATGARDER FRAN AVS VISKADALSSTRAKET
S12 Plattformsférlangning 0
S13 | Indragning av tdguppehall pa vissa stationer 0
S14 Kapacitetshojande ombyggnader pa jarnvagens driftplatser 0
S15 Kapacitetshojande nybyggnationer pa jarnvag 0
S16 Atgérder i banéverbyggnad och kontaktledningssystem 0
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S17 Inférande av fjarrstyrning 0
Slopande av plankorsningar — utfarter samlas till ny
S18 . 0
plankorsning
S19 Upprustning stationsmiljo 0
c1 Hoj p-avgifter for bil och begransa mdjligheter for bilparkering 3
hela dagar
Cc2 Boras Stad upphandlar bilpooler - J
c3 Cykelparkeringar med vaderskydd och goda lasmdjligheter i 3
attraktiva lagen
C4 Cykelboxar vid korsningar reglerade med ljussignaler N
C5 Infor system for kévarning pa vag 40 J
C6 Tillat cykling mot huvudfardriktningen pa enkelriktade gator - J
c7 Losningar for cyklister vid trafikljusreglerade korsningar i ¢ N
centrum
C8 Cykelhjalmsforvaring ! N
Cc9 Delar av centrum goérs temporart bilfri J
c10 Reglera biltrafiken i centrum for dkad tillganglighet for de J
hallbara trafikslagen
c11 Bussklackar for att 6ka bussarnas framkomlighet i ¢ 3
stadstrafiken
Cl12 | Gangpassage fran Magasinsgatan till Boras C J
C13 | Styr tider for varuleveranser i centrum J
C14 | Ombyggnation av Boras C J
Upphav beslut om fri parkering for elbilar i zon 1 och placera
C15 . N
laddstolpar i zon 2 och 3
ci6 Grav ner Kungsgatan for att skapa trevligt gang- och N 3
cykelstrak fran ostra sidan av Kungsgatan till centrum
Cc17 Hastighetssankning pa vag 40 N
C18 | Tyst asfalt pa vag 40 N
C19 | Bullerdampande atgarder utmed vag 40 J
Prioritera framkomlighet for busstrafiken: Centralbron-Sven
C20 . - " J
Eriksonsgatan-Asbogatan-Bramhultsvagen
C21 | Bygg ihop cykelstraken i centrum J
Prioritera framkomlighet for busstrafiken: Brodalsmotet och
Cc22 J
Resecentrum
Cc23 Se over trafiksignalerna i Annelundsmotet N
C24 | Se over trafiksignalerna i Brodalsmotet J
Busskorfalt utmed Goteborgsvagen (1757)
C25 J
Regementsrondellen-Centralbron.
C26 | Overvakning av hastigheter i Brodalsmotet pa véag 40 J
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Bortsorterat

Foljande atgarder har sorterats bort. Orsakerna ar flera, exempelvis tas de om hand inom ramen f6r
négon annan studie, process eller arbete. De kan dven ha bedomts vara verkningslosa pa utpekade mél
eller olampliga av andra skal. Motiveringen till varfor de valts bort aterfinns i respektive strék i kapitel
11 dir samtliga foreslagna atgarder presenteras.

A4

A6

A9

All

Al2

Al6

A18

A19

A24

A25

V6

V9

V15

S8

C4

Cc7

C8

C15

C17

C18

C23

Minska parkeringsnormen vid ny- och ombyggnation

Skylta cykelvagnatet

Cykelreseplanerare pa Vasttrafiks eller Boras Stads hemsida samt som mobilapplikation
R&j vegetation for tryggare och trevligare gang- och cykelvagar

Se over och atgarda belysningen pa gangstréken regelbundet

Installera en cykellift vid ndgon av de brantaste cykelvagarna

Utoka raddningstjansten med en station pa Viared

Utred forutsattningar for och effekterna av trangselskatt

Genomfér samtliga atgarder i Boras Stads cykelplan fér 2016-2017

Infor reversibelt busskorfalt p& lampliga strackor

Motesspar pa Kust till kustbanan samt atgarder for 6kad hastighet pa strackan Goéteborg-Boras
Cykelforbindelse 6ver Viaredssjon i hojd med Nabbamotet

Ny strackning av vag 40 séder om Boras

Atgérder for att minimera risken for éversvamning av Transassjon

Cykelboxar vid korsningar reglerade med ljussignaler

Ldsningar for cyklister vid trafikljusreglerade korsningar i centrum

Cykelhjalmsférvaring

Upphév beslut om fri parkering for elbilar i zon 1 och placera laddstolpar i zon 2 och 3
Hastighetssankning pé vag 40

Tyst asfalt pa vag 40

Se oOver trafiksignalerna i Annelundsmotet

Atgirder nedan har bedomts vara bra atgirder som bor tas vidare. De har dock sorterats bort i denna
studie eftersom de tas om hand i andra sammanhang och processer.

A15

Installera minst en laddstation for elbilar vid varje parkeringsanlaggning
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12 Nar bor atgarderna genomforas?

I detta avsnitt har atgirderna paketerats for respektive strik i en tidslinje. Atgirderna for striken ar
valda utifran den problematik och de brister som identifierats for bide hela Borés och respektive strak.
Atgirderna syftar till att tillsammans nd hog uppfyllelse av de mél som formulerats i kapitel 9 och att
bryta den trend med 6kat bilresande som férutspéds om inga dtgérder vidtas.

De atgirder som har valts for varje strak har sorterats utifrén fyra 6vergripande inriktningar.
Inriktningarna foljer fyrstegsprincipen, det vill sdga att dtgarder som inte kraver fysiska ingrepp i
forsta hand efterstravas. Inriktningarna ar:

A. Péverka behovet och val av firdmedel
B. Anvind systemet béttre

C. Om- och nybyggnationer

D. Fortsatt utredning

Overgripande beskrivningar av vad inriktningarna omfattar och vilken typ av atgirder som ir aktuella
ges nedan. Direfter redovisas respektive straks forslag pa atgiarder och vilken aktor som ansvarar for
det fortsatta arbetet med respektive atgiard, genom att samordna, driva och se till att beslut
kommuniceras. Sammanstallningen av atgiarderna delas upp pa de fyra inriktningarna och har i
processen placerats i relation till perioden 2018-2040. Inledningsvis redovisas allminna atgarder, som
ar av betydelse och kraver insatser pa ett 6vergripande plan. Darefter redovisas respektive straks
specifika atgiarder. I sammanstéllningarna for strdken dterkommer &ven en del allmanna &tgarder.
Atgirderna har inte alltid biring p& problematiken i det enskilda striket, men frigorna hanteras
lampligtvis konsekvent 6ver hela Borés titort.

A. Péverka behovet och val av firdmedel
Atgirder som syftar till att forindra ménniskors resvanor till att bli mer héllbara samlas ofta under
begreppet mobility management (MM). Samtliga stréks atgdrdspaket innehéller MM -atgarder for att
oka andelen resor till fots, med cykel eller kollektiva firdmedel. Atgirderna kan vara av olika karaktir
och riktas mot enskilda geografiska omraden, men sker ofta pa en 6vergripande niva.

I korthet handlar MM-atgiarder om mjuka atgarder i syfte att effektivisera bilanvindningen och fa fler
att nyttja mer héllbara transportsitt, genom att fordndra resenirers attityder och beteenden.
Atgirderna innefattar information, drift och underhall, regleringar, lagstiftning och mycket annat.
Nedan ges en bakgrund till behovet av MM-arbete.

I arbetet med att fordndra méanniskors sitt att resa bor fokus ligga pa att underlatta for méanniskor att
gora ratt, och till viss man forsvdra for méanniskor att gora fel. Nar det kommer till transporter ar
maénniskor i grunden rationella och viljer {or varje given situation det som &r mest rationellt. Nar vi
ska resa nagonstans viljer vi firdmedel utifran bland annat restid, tillférlitlighet, bagage, kostnad,
turtithet, enkelhet och tidigare erfarenhet. Genom att pa olika sitt gora det lattare for ménniskor att
pa rationella grunder vilja gang, cykel och kollektivtrafik i stillet for bil, nar vi betydligt langre och
snabbare fram till mélet om en storre andel hallbara transporter.

MDM-planer utgér ofta fran den enskilde individens val kopplat till resans startpunkt dar individen
forvantas gora kloka val for hallbart resande som exempelvis att sluta skjutsa sina barn med bil till
skolan och i stéllet borja dka kollektivt, cykla eller ga. Det ar kanske dnnu viktigare att fokusera pa
malpunkterna. Om cykelparkeringar vid viktiga malpunkter ar vil utbyggda, néra entréer, gratis och
av hog standard samtidigt som bilparkeringarna ligger liangre bort, ar tidsreglerade och avgiftsbelagda,
okar mojligheten att cykeln viljs pa rationella grunder.

Gratis bilparkering vid arbetsplatser ar en av de starkaste faktorerna som far méanniskor att fortsitta
arbetspendla med bil. Minskad tillgang till bilparkering reducerar bilens attraktivitet, likasa
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avgiftsbelagd bilparkering. Om bussresan blir snabbare &n bilresan, till exempel genom
bussprioriterade trafiksignaler, busskorfilt och mer effektiva betalsystem ombord, 6kar majligheten
att fler valjer bussen dn bilen av rationella skal. Det beh6vs manga olika typer av dtgirder for att sinka
bilens attraktivitet och 6ka attraktiviteten for de hallbara transportslagen.

B. Anvind systemet bittre
Atgirder i syfte att anviinda systemet bittre kan vara dvergripande och inte nédvindigtvis relaterade
till enskilda strék. Det giller i huvudsak insatser i kollektivtrafikutbud och forbattringar i cykelnétet.
Sadana atgarder kraver ett helhetsperspektiv dven om enskilda forbattringar kan goras som
punktinsatser. Exempel pd mindre justeringar ar 6versyn och forbattring av skyltning, justering av
signaler och korfaltsvisning, prioriteringar av hallbara firdmedel i korsningspunkter och reglering av
tider och nya leveranssitt for varuleveranser eller avgransning av omraden med tillaten biltrafik.

C. Om- och nybyggnationer
Vissa atgirder innebér storre eller mindre fysiska ingrepp i infrastrukturen. I de flesta strdk handlar
det i huvudsak om kapacitets- och framkomlighetsh6jande atgarder, i de flesta fall for att forbattra for
busstrafiken, men dven for biltrafiken. Busskorfilt pa stracka och i korsning eller bussklackar vid
héllplatser dr exempel pa atgarder inom denna kategori. For biltrafiken omfattar atgirderna dels
insatser for att minska koer och belastning, men dven att skapa nya viagforbindelser mellan Borés
storre vagar i syfte att leda om och avlasta systemet. For gang- och cykeltrafik ar exempel pa atgirder
utbyggnad av attraktiva cykelparkeringar, sikring av korsningspunkter och utbyggnad av GC-nitet
med gena och effektiva strak. I kategorin ingar dven utbyggnad av pendelparkeringar, vilket dr en
atgird som ar 6vergripande for staden, men dar insatserna ar lokaliserade i enskilda strak.

D. Fortsatt utredning
Den fjarde kategorin av atgarder ar dir det identifierats behov av fortsatta utredningar. Det géller bade
strakspecifika fragor liksom 6vergripande for hela staden. Ett exempel pa det senare ar att finna
lampliga godstransportleder. Exempel pa mer detaljerade utredningar ar studier i avgransade
geografiska omraden i syfte att ta fram kunskapsunderlag for eventuella nybyggnationer,
planskildheter eller nedgrivning av gatuavsnitt. Atgirder inom denna kategori innehéller allt ifrin
omfattande utredningsarbete till ren projektering.

12.1 Allmanna atgarder

Det allménna atgidrderna inbegriper atgarder med relevans for hela Boras Stad. Det handlar
uteslutande om atgéarder for att optimera forutsittningarna for en 6vergang till mer hallbara
transporter i Boras. Ett par av atgdarderna, som anses sarskilt viktiga, dterkommer i de enskilda
strikens dtgiardspaket men de flesta allménna atgirder ar relevanta for samtliga strak.

I Borés forviantas en befolkningstillvaxt pa 10450 personer till &r 2022, 6250 till ar 2029 och 8550 till
ar 204052, Antal arbetstillfillen forvintas en 6ka med 5550, 4750 respektive 4750 stycken.

De allménna &tgérder som foreslas for att mota Bords behov av omstéllning tillsammans med
forandrade behov till f6ljd av forvintad tillvaxt i omradet ar f6ljande:

Paverka behovet MM-dtgirder for 6kat kollektivtrafikresande, cyklande och giaende (A1)

Nyttja systemet battre Infor olika arbetstider och tider for skolstart for att sprida behovet av
forflyttning 6ver tid (A3)
Prioritera cykel i korsningspunkter med bil (A5)
Fortsitta att prioritera och kvalitetssidkra skotsel samt vintervighallning
av kommunala gangbanor och cykelviagar (A7)

52 Prognosen dver befolkningstillvaxt utgdr ifran statistik fran ar 2013/2014.
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Prioritera och kvalitetssikra skotsel samt vinterviaghallning av statliga
gangbanor och cykelvagar (A7)

Definiera och bygg cykelvagnétet i hierarkiskt ordnade strak (A8)
Inventera och forbattra tryggheten och siktforhallandena vid gang- och
cykeltunnlar (A10)

Informationsskdrmar om busslinjer, avgangstider och hallplatsldgen vid
storre arbetsplatser och offentliga malpunkter (A13)

Central for omlastning av varor som ska distribueras inom tétorten
(A14)

Infor gron vag pa en eller ett par viktiga cykelvagar for arbetspendling
(A20)

Ta fram cykelstrategi (A22)

Ta fram trafikplan (A23)

Atgirda korsningspunkter och 1ag kvalitet i kommunala cykelviignitet
(A26)

Atgirda korsningspunkter och 1ag kvalitet i statliga cykelvignitet (A26)

Om- och nybyggnation

Fortsatt utredning Detaljplaner ska atfoljas av analys over tillgdnglighet och
fardmedelsfordelning (A2)
Se 6ver huvudmannaskapsgrinser for de statliga och regionala viagarna
(A17)
Kombiterminal i Boris (A21)
Genomfor en bullerkartldggning for att reda ut var bullerproblematiken
ar som varst (A27)
Uppstillningsplatser for gods i Boras (A28)

I figuren nedan har dtgirderna placerats in pa en tidslinje utifrdn nir de forvintas initieras. Dar
framgar dven vilken organisation som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras for
respektive atgiard. Somliga atgarder dr av punktinsatskaraktiar medan andra pagéar under en langre tid.
Atgirderna dr dérfor placerade i pilar vilket symboliserar att det inte finns ett exakt slutdatum for
dtgirdens genomforande.
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Figur 12-1 Atgdrdspaket fér allmédnna Gtgdrder redovisat fér perioden 2018-2040 inklusive ansvarig organisation




12.2 Strak vast

De identifierade bristerna i strak vast omfattar fraimst kapacitets- och framkomlighetsproblem, men
dven trafiksdkerhetsproblem och buller. Problematiska platser ar vag 40, Viareds trafikplats, mellan
Lundaskogsrondellen och Norrbyrondellen samt mellan Lundaskog och Resecentrum. Vid Viareds
trafikplats har trafiksikerhetsproblem identifierats, bade i friga om hoga hastigheter och kobildning.
Mellan Lundaskogsrondellen och Sandared forekommer manga mindre anslutningar och dalig sikt. I
Sjomarken och Sandared har pendlingen 6kat pd Goteborgsvigen (1757). I Sjomarken mérks dven
Okning av lastbilstrafik. Kust till kustbanans geometriska standard ar 1ag.

Kollektivtrafikutbudet i anslutning till striket ar begransat och koppling mellan Sandared/Sjomarken
och Viared saknas. Gena cykelforbindelser saknas 4ven mellan dessa platser.

I striket forvintas en befolkningstillvaxt pd 1000 personer till r 2022, 1800 till &r 2029 och 3350 till
ar 2040. Antal arbetstillfallen forvantas en 6ka med 2150, 2300 respektive 1899 stycken.

De atgarder som foreslas for att dtgirda ndimnda brister och méta forandrade behov till f6ljd av
forvantad tillvaxt i straket ar foljande:

Paverka behovet MM-dtgirder for 6kat kollektivtrafikresande, cyklande och gédende (A1)

Nyttja systemet béttre Informationsskdrmar om busslinjer, avgangstider och hallplatsldgen vid
storre arbetsplatser och offentliga méalpunkter (A13)
Atgirda korsningspunkter och 13g kvalitet i kommunala cykelvignitet
(A26)
Atgirda korsningspunkter och 1ag kvalitet i statliga cykelvignitet (A26)
Komplettera skyltning vdg 27 mot viag 40 med skyltning dven mot
Viareds foretagspark (V17)

Om- och nybyggnation = Busskorfilt utmed Goteborgsvigen (1757) Lundaskogsrondellen-
Regementsrondellen (V1)
Busskorfalt Busskorfalt utmed Goteborgsvagen (1757)
Regementsrondellen-Centralbron (V2)
Bygg om Lundaskogsrondellen (V3)
Oka kapaciteten och sikerheten i Alvsborgsrondellen (V4)
Planskild gang- och cykelpassage under/over jarnviagen och eventuellt
Goteborgsvagen (1757) vid Kraftverksliden (V8)
Tydliggor cykelstrak Lyckebovigen-Griansviagen i Sjomarken (V10)
Trimma Viaredsmotet (v12)
Pendlarparkering for cykel och bil i Sandared (V13)
Utveckla cykelvagnitet mellan centrum och Viared (V22)

Fortsatt utredning Ny strackning av vag 180 (V7)
Utred trafikala effekter av exploatering pa Viared (Viared-vig 40, en
lokal vag Viared-centrum, vag 40-vag 1757) och ny dragning av vag 40
(V18)
Pendlarparkering intill vag 40 (V19)
Utred val av godstransportstrak i nordvastra Sjuhidrad, vag 180 eller vig
42 (V20)
Busshaéllplats vid Viared (V21)
Planskild gang- och cykelférbindelse med plattformsanslutning i
Sandared (V23)

I figuren nedan har atgéarderna placerats in pa en tidslinje utifran nir de forvantas initieras. Dar
framgér dven vilken organisation som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras for
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respektive atgird. Ibland forekommer en och samma atgird som béde réd och bla vilket innebar att
det ar bade ett kommunalt och statligt ansvar. Somliga dtgarder dr av punktinsatskaraktar medan

andra pagar under en lingre tid. Atgirderna dr dirfor placerade i pilar vilket symboliserar att det inte
finns ett exakt slutdatum for tgéardens genomforande.
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Figur 12-2 Atgdrdspaket for Strak vist redovisat for perioden 2018-2040 inklusive ansvarig organisation




12.3 Strék nordvast

I strék nordvist omfattar de identifierade bristerna l4g standard pa vig 180 inklusive lag
trafiksdkerhet i korsningspunkterna med Fjillgatan respektive Symfonigatan, manga
korsningspunkter dver viig 180 for cykel samt framkomlighetsproblem fér busstrafik. Okat antal
invanare och smygtrafik fran viag 27 via Goteborgsvigen (1757) genererar stora trafikmangder.
Problemen med 6kad trafik pa vig 180 far bland annat kder som f6ljd mellan Byttorpsviagen och
Fjallgatan.

Framkomligheten for kollektivtrafik ar begransad pa grund av den liga standarden pé vig 180 och
problem finns dessutom pa strackan Byttorp-Norrby-Resecentrum.

Forviantad befolkningstillviaxt ar 550 personer till ar 2022, ytterligare 650 till ar 2029 och 4000 till ar
2040. Antal arbetstillfdllen forvintas 6ka marginell.

De atgarder som foreslas for att dtgirda ndimnda brister och méta férandrade behov till f61jd av
forvantad tillvaxt i stréket ar f6ljande:

Paverka behovet MM-étgarder for okat kollektivtrafikresande, cyklande och giende (A1)

Nyttja systemet battre  Informationsskdrmar om busslinjer, avgangstider och hallplatsldgen vid
storre arbetsplatser och offentliga mélpunkter (A13)
Atgirda korsningspunkter och 1ag kvalitet i kommunala cykelvignitet
(A26)
Atgirda korsningspunkter och lag kvalitet i statliga cykelvignitet (A26)
Oka busstrafikens attraktivitet Boras och Alings&s med bittre utbud (NV1)
Bussprioritering langs vig 180 fran Fjillgatan-resecentrum (NV3)

Om- och nybyggnation Forbéattra cykelvigarna norr om Fjillgatan (NV2)

Fortsatt utredning Ny strackning av viag 180 (NV4)
Utred val av godstransportstrak i nordvistra Sjuhérad, vig 180 eller vig 42
(NV5)

I figuren nedan har dtgirderna placerats in pa en tidslinje utifrén nar de férvantas initieras. Dar
framgar dven vilken organisation som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras f6r
respektive atgird. Ibland forekommer en och samma atgird som bade rod och bl vilket innebar att
det ar bade ett kommunalt och statligt ansvar. Somliga atgirder ar av punktinsatskaraktar medan
andra pagar under en lingre tid. Atgirderna dr dirfor placerade i pilar vilket symboliserar att det inte
finns ett exakt slutdatum for dtgdrdens genomférande.
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Figur 12-3 Atgdrdspaket for Strak nordvdst redovisat for perioden 2018-2040 inklusive ansvarig organisation




12.4 Strék nord

I strék nord géller ménga av de identifierade bristerna vig 42. Problemen géller buller, hég belastning
och begriansad framkomlighet, framforallt i korsningar. Forekomsten av tung trafik och farligt gods ar
stor och det faktum att det langs vissa avsnitt av vig 42 inte finns nagra parallella alternativa vagar ar
dven det problematiskt. Aven pé vig 1795 ir det problem med framkomlighet. Viigen har alltfor hoga
floden i forhallande till kapaciteten.

For oskyddade trafikanter utgor korsning av Skaraborgsvigen, framforallt vid Boras Arena,
sdkerhetsrisker och situationen for cyklister ar inte optimal.

Kollektivtrafiken i striket #r ineffektiv med lag standard p& Alvsborgsbanan med 13ga hastigheter som
foljd. Busstrafiken i straket drabbas av motsvarande framkomlighetsproblem som biltrafiken.

Forviantad befolkningstillvaxt ar 3200 personer till &r 2022, ytterligare 750 till ar 2029 och 700 till ar
2040. Antal arbetstillfillen forvintas 6ka med 200, 250 respektive 200 stycken for motsvarande
malar.

De étgéarder som foreslés for att dtgdrda nimnda brister och mota fordndrade behov till f6ljd av
forvantad tillvaxt i straket ar foljande:

Paverka behovet MM-atgarder for 6kat kollektivirafikresande, cyklande och giende (A1)

Nyttja systemet battre  Informationsskdrmar om busslinjer, avgangstider och héllplatsldgen vid
storre arbetsplatser och offentliga malpunkter (A13)
Atgirda korsningspunkter och lag kvalitet i kommunala cykelvignitet
(A26)
Atgirda korsningspunkter och 1ag kvalitet i statliga cykelvignitet (A26)
Forbattra kollektivtrafiken i striket, 4ven pa jairnvaeng (N2)

Om- och nybyggnation Pendlarparkering for cykel och bil i Fristad (N1)
Bygg ut cykelbanan i sin helhet mellan Fristad och Boras (N3)
Busskorfalt pa Skaraborgsvigen mellan Yxhammarsgatan-Sven
Eriksonsgatan (N4)
Forbattra framkomligheten for buss pa strackan Skaraborgsviagen-
Vegagatan (N7)

Fortsatt utredning Utred val av godstransportstrak i nordvistra Sjuhirad, vig 180 eller vig 42

(N5)
Tvarforbindelse i nordost (N6)

I figuren nedan har atgarderna placerats in pa en tidslinje utifrdn nar de férvantas initieras. Dar
framgar dven vilken organisation som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras fér
respektive atgird. Ibland forekommer en och samma atgird som bade réd och bla vilket innebar att
det ar bade ett kommunalt och statligt ansvar. Somliga atgirder ar av punktinsatskaraktar medan
andra pagar under en lingre tid. Atgirderna dr dirfor placerade i pilar vilket symboliserar att det inte
finns ett exakt slutdatum for tgidrdens genomforande.
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12.5 Strék ost

I strék 6st omfattar de identifierade bristerna hog belastning pa och i anslutning till vag 40. Brist pa
koppling mellan vig 40 och 42 genererar stora trafikmingder bade vid Annelundsmotet och i centrala
staden. Koer under maxtimme vid Hultamotet genererar omvégar for att undvika koer.
Genomfartsforbudet vid sjukhuset gor att det &r brist pé alternativ till vag 40. I striket forekommer
vissa framkomlighetsproblem for kollektivtrafik (mellan Asbogatan och Kungsleden).

I striket forvintas en befolkningstillvixt pd 1050 personer till 2022, ytterligare 1500 till 2029 och 750
till 204o0. I friga om antal arbetstillfillen forvéantas en tillvixt pd 400, 750 respektive o for
motsvarande maléar.

De atgarder som foreslas for att dtgirda ndimnda brister och méta férandrade behov till f61jd av
forvantad tillvaxt i straket ar foljande:

Péverka behovet MM-étgarder for okat kollektivtrafikresande, cyklande och gaende (A1)

Nyttja systemet battre  Informationsskdrmar om busslinjer, avgadngstider och hallplatsliagen vid
storre arbetsplatser och offentliga mélpunkter (A13)
Atgirda korsningspunkter och l1ag kvalitet i kommunala cykelvignitet
(A26)

Om- och nybyggnation  Pendlarparkering for cykel och bil i Dalsjéfors (O1)

Fortsatt utredning Tvarforbindelse i nordost (02)
Analys av var trafikanter p& Asbogatan/Brimhultsviigen kommer fran for
att hitta lampliga atgarder(O3)

I figuren nedan har atgarderna placerats in pa en tidslinje utifrdn nar de férvantas initieras. Dar
framgér dven vilken organisation som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras for
respektive atgird. Ibland forekommer en och samma atgird som bade rod och bla vilket innebar att
det ar bade ett kommunalt och statligt ansvar. Somliga atgirder ar av punktinsatskaraktar medan
andra pagar under en lingre tid. Atgirderna dr darfor placerade i pilar vilket symboliserar att det inte
finns ett exakt slutdatum for atgdrdens genomfoérande.
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12.6 Strak sydost

I strék sydost omfattar de identifierade bristerna i princip endast Kust till kustbanan. Befintlig
geometri begransar hastighet och kapacitet i friga om vikten for godstrafik.

Forviantad befolkningstillvaxt ar 1400 personer till &r 2022, ytterligare 450 till &r 2029 och 150 till ar
2040. Det forvantas endast marginell tillvaxt i fraga om arbetstillfillen.

De atgirder som foreslés for att dtgarda nimnda brister och moéta forandrade behov till £61jd av
forvantad tillvaxt i straket ar foljande:

Péverka behovet MM-atgirder for 6kat kollektivtrafikresande, cyklande och géende (A1)

Nyttja systemet battre  Informationsskdrmar om busslinjer, avgangstider och hallplatsldgen vid
storre arbetsplatser och offentliga malpunkter (A13)
Atgirda korsningspunkter och l1ag kvalitet i kommunala cykelvignitet
(A26)
Atgirda korsningspunkter och 1ag kvalitet i statliga cykelvignitet (A26)

Om- och nybyggnation

Fortsatt utredning Genomfor en dtgirdsvalsstudie for Kust till kustbanan fran Boras och
osterut (SO1)

I figuren nedan har dtgirderna placerats in pa en tidslinje utifrdn nar de férvintas initieras. Dar
framgar dven vilken organisation som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras for
respektive atgird. Ibland forekommer en och samma atgird som bade réd och bla vilket innebar att
det ar bade ett kommunalt och statligt ansvar. Somliga atgirder ar av punktinsatskaraktar medan
andra pagar under en lingre tid. Atgirderna ar dirfor placerade i pilar vilket symboliserar att det inte
finns ett exakt slutdatum for dtgidrdens genomférande.
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12.7 Strak syd

I strék syd dr manga av de identifierade bristerna kopplade till vdg 41 och dess anslutningar. Hog
belastning, trafikalstrande méalpunkter och korsningsutformningar med dalig kapacitet genererar
framkomlighetsproblem for béde bil och buss. Cykelmgjligheterna langs vag 41 ar tillfredsstéllande,
men korsningsmojligheterna ar sdmre. Straket saknar gena cykelvagar i 6st/vastlig riktning.

Viskadalsbanan ar dlderstigen med begriansade hastigheter och axellaster. Kollektivtrafikutbudet pa
Viskadalsbanan &r daligt, stationerna ar ménga och plattformarna korta. Komforten ar dven délig da
trafikeringen sker med fordon av ildre typ.

I stréket forekommer dven godstrafik frin Varberg. Godset &r av varierande typ och till viss del farligt
gods.

I straket forvintas en befolkningstillvaxt pd 1600 personer till 2022, ytterligare 7250 till 2029 och 300
till 2040. I frdga om antal arbetstillfillen forvantas en tillvaxt pd 300, 350 respektive 250 for
motsvarande maléar.

De étgéarder som foreslés for att dtgdrda nimnda brister och mota fordndrade behov till f6ljd av
forvantad tillvaxt i straket ar foljande:

Paverka behovet MM-atgarder for 6kat kollektivirafikresande, cyklande och gdende (A1)

Nyttja systemet battre  Informationsskdrmar om busslinjer, avgadngstider och hallplatsliagen vid
storre arbetsplatser och offentliga mélpunkter (A13)
Forbattra kollektivtrafikutbudet (A23)
Atgirda korsningspunkter och 13g kvalitet i kommunala cykelvignitet
(A26)
Atgirda korsningspunkter och 1ag kvalitet i statliga cykelvignitet (A26)
Synkronisera trafiksignalerna pa vag 41 oavsett huvudman (S1)
Forbattra framkomligheten for busstrafiken i korsningen
Soderleden/Trandaredsgatan (S3)
Trimma korsningen vig 41/Ganghestervigen (viag 1700) (S4)

Om- och nybyggnation Genare cykelstrak mellan omrédena vister respektive 6ster om vag 41,
inklusive ny planskildhet for oskyddade trafikanter (S5)
Pendlarparkering for cykel och bil i Viskafors (S6)
Utveckla cykelviagnitet mellan regementet och centrum (S7)
Pendlarparkering utmed vag 41 soder om korsningen med vag 27 (S9)
Nya hallplatsldgen for buss utmed vig 27 (S10)
Utokning av kapaciteten for den genomgaende trafiken i nord- sydling
riktning Hedvigsborgsrondellen (S11)

Fortsatt utredning Ge bussen fri hogersving frin Tranddgatan i Ahagarondellen séderut pa
vag 41 (S2)

I figuren nedan har dtgirderna placerats in pa en tidslinje utifrdn nar de férvintas initieras. Dar
framgar dven vilken organisation som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras f6r
respektive atgird. Ibland forekommer en och samma atgird som bade réd och bl vilket innebar att
det ar bade ett kommunalt och statligt ansvar. Somliga atgirder dr av punktinsatskaraktar medan
andra pagar under en lingre tid. Atgirderna ir dirfor placerade i pilar vilket symboliserar att det inte
finns ett exakt slutdatum for dtgdrdens genomforande.
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12.8 Strék centrum

I strék centrum omfattar de identifierade bristerna att cykelviagnitet inte hanger ihop,
framkomlighetsproblem for buss, bullerproblem utmed vig 40, manga korfaltsbyten pa vig 40 samt
ineffektiv anvindning av sparen pd Boras C. Befolkningen forvantas 6ka med 1600 personer till ar
2022, ytterligare 1400 till &r 2029 och 50 till &r 2040. Antal arbetstillfillen férvantas 6ka med 2400,
2550 respektive 2000 stycken. De dtgiarder som foreslés for att dtgdrda namnda brister och méta
forandrade behov till f6ljd av forvantad tillvaxt i stréket ar foljande:

Péverka behovet MM-atgarder for okat kollektivirafikresande, cyklande och géende (A1)
Hoj P-avgifter for bil och begransa mojligheterna for bilparkering hela
dagar (C1)

Boras Stad upphandlar bilpooler (C2)

Nyttja systemet bittre Informationsskarmar om busslinjer, avgangstider och héllplatsldgen vid
storre arbetsplatser och offentliga malpunkter (A13)
Inf6r system for kovarning pé vig 40 (Cs)
Delar av centrum gors temporirt bilfri (C9)
Reglera biltrafiken for 6kad tillgdnglighet for de hallbara trafikslagen
(C10)
Styr tider for varuleveranser i centrum (C13)
Prioritera framkomlighet for busstrafiken: Centralbron-Sven
Eriksonsgatan-Asbogatan-Bramhultsvigen (C20)
Se over trafiksignalerna i Brodalsmotet (C24)
Overvakning av hastigheter i Brodalsmotet pa vig 40 (C26)

Om- och nybyggnation  Cykelparkeringar med viderskydd och goda lasmojligheter i attraktiva
lagen (C3)
Till&t cykling mot huvudfardriktningen pé enkelriktade gator (C6)
Bussklackar for att 6ka bussarnas framkomlighet (C11)
Bullerdampande &tgarder utmed vag 40 (C19)
Prioritera framkomlighet for busstrafiken: Centralbron-Sven
Eriksonsgatan-Asbogatan-Bramhultsvigen (C20)
Bygg ihop cykelstréken i centrum (C21)
Prioritera framkomlighet for busstrafiken: Brodalsmotet och Resecentrum
(C22)
Busskorfalt utmed Goteborgsvagen (1757) Regementsrondellen-
Centralbron (C25)

Fortsatt utredning Géngpassage fran Magasinsgatan till Boras C (C12)
Ombyggnation av Boras C (C14)
Grav ner Kungsgatan for att skapa trevligt gdng- och cykelstrak frén ostra
sidan av Kungsgatan till centrum (C16)

I figuren nedan har atgarderna placerats in pa en tidslinje utifrdn nar de férvantas initieras. Dar
framgér dven vilken organisation som samordnar, driver och ser till att beslut kommuniceras for
respektive atgird. Ibland forekommer en och samma atgird som bade réd och bla vilket innebar att
det ar bade ett kommunalt och statligt ansvar. Somliga atgirder ar av punktinsatskaraktar medan
andra pagar under en lingre tid. Atgirderna ir dirfor placerade i pilar vilket symboliserar att det inte
finns ett exakt slutdatum for dtgdrdens genomforande.
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12.9 Mdjligt genomférande och ansvarsfordelning

I dtgardspaketen ovan redovisas vilken eller vilka organisationer som ansvarar for att initiera, driva
och samordna nésta steg i processen mot ett mojligt genomfoérande, for respektive strik. Ansvaret
inbegriper inte nodvandigtvis finansiering eller genomforande av tgarderna. Fragor om finansiering
och genomforande kommer i stillet till storsta delen att ske inom ramen for arbetet med nationell plan
for transportsystemet samt regional plan for transportsystemet i Vastra Gotaland. Planerna reglerar
vilken typ av atgirder som ska prioriteras pé olika nivier samt hur och nar i tid ekonomiska medel ska
fordelas. Nedan ges en redogorelse for hur arbetsprocessen kopplad till regional plan respektive
nationell plan ser ut.

12.9.1 Regional plan Vastra Goétaland

Tjanstemannaberedningen leds av regionutvecklingssekretariatet, i samrad med berorda parter, och
tar hand om prioriteringen av de mer omfattande dtgiardstyperna. Utgdngspunkten ar att
arbetsgruppen for strategisk infrastrukturplanering, tjainstemannagruppen som medverkat under
framtagandet av planen, kommer att samverka dven framéver for att bland annat diskutera val av
storre atgiardsvalsstudier. Kommunernas intressen under planeringsprocessen samordnas genom
respektive kommunalférbund. De ansvarar i sin tur for att lyfta kommunernas fragor till Beredningen
for hallbar utveckling (BHU) som &r Vastra Gotalandsregionens politiska samverkansorgan.

Infor varje budgetir kommer Trafikverket att redovisa genomforandet av dtgirder for de narmaste
aren for BHU. Det handlar om vilka atgiarder som ska paborjas, vilka som pagér och vilka som ar pa
vag att avslutas. Det ska ocksa redovisas om visentliga avvikelser foreligger vad giller utférande,
kostnader eller prioriteringsordning.

Den regionala planen férdelar medel till kollektivirafikatgarder, dels for utbyggnad av storre
resecentra, dels till mindre atgiarder pa regionalt vagnét sdsom pendelparkeringar, busskorfalt,
hallplatsatgarder med mera. For de atgiarder som ligger pd kommunalt vignat kan kommunen ansoka
om 50 procent statlig medfinansiering fran regional plan. Ansékningar kan ldmnas arligen, mellan
februari-april, till Vasttrafik som beslutar om prioritering. Planen innehaller ocks& medel till
trafiksakerhetsatgarder och cykelatgiarder pé regionalt vignat.

Kommunen har mgjlighet att 1amna in forslag till Borasregionens kommunalférbund. Processen for
inspel av atgdrder samordnas genom kommunalférbundet enligt de kriterier som Véstra
Gotalandsregionen har angivit for olika potter i planen. Inspel av storre brister gors vart fjarde ar i
samband med att planen revideras. Inom regional plan finns séarskilt avsatta medel for
atgirdsvalsstudier och utredningar.

12.9.2 Nationella plan

Trafikverket upprattar ett forslag till den nationella planen for transportinfrastruktur utifrdn
infrastrukturproposition och direktiv fran regeringen. Det gors i samarbete med lansplaneupprittare
och andra berorda aktorer. Arbetet med att ta fram en ny nationell transportplan f6r perioden 2018-
2029 inleddes ar 2015. DA fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att ta fram inriktningsunderlag for
transportinfrastrukturplanering. Under arbetet med inriktningsunderlaget ges lansplaneupprittare,
naringsliv med flera, méjlighet att limna sina synpunkter vid hearings och dialogdagar. Nar
Trafikverkets forslag till inriktningsunderlag lamnas till regeringen skickas forslaget samtidigt ut pa
remiss. Nista steg i processen ar att regeringen utifran propositionen ger Trafikverket och
lansplaneupprattarna direktiv om att genomfora en sa kallad atgardsplanering. Syftet med
atgardsplaneringen ar att ta fram ett forslag till nationell transportplan och lansplaner.

Infor atgardsplaneringen tar Trafikverket fram ett underlag i form av en bristanalys och inventering av
systemet dar strdkens funktion och aktuella tillstdnd studeras. For att undersoka var mélen och den
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utlovade funktionen inte uppfylls. Har ar de transportpolitiska mélen tillgdnglighet, sikerhet samt
milj6 och hilsa utgdngspunkt. Aven i Trafikverkets arbete med atgirdsforslag ges andra parter
mdjlighet att framfora synpunkter vid hearings och dialogdagar. Med dessa underlag laggs sedan ett
forslag till regeringen for den nationella planen f6r transportinfrastruktur 2018-2029. Nar
Trafikverkets planforslag 6verlamnas till regeringen skickas forslaget ut pa en bred remiss. Regeringen
vager samman remissvaren tillsammans med resultat frdn andra utredningar och regeringsuppdrag,
bland annat Sverigeférhandlingen, och tar sedan beslut om det slutliga innehallet i nationell plan
véaren 2018.

I Nationell plan férdelas medel till stérre eller mindre atgarder inklusive cykelviagar pa det nationella
stamvégnatet, det vill siga europavagar och vissa andra viagar sdsom vig 40. Vidare fordelas medel till
storre eller mindre atgirder pé jirnvagsnitet samt till miljodtgarder i hela det statliga och regionala
transportsystemet. Till skillnad fran regional plan dar Vistra Gétalandsregionen, kommunalférbunden
och kommunerna samverkar kring inriktningen i planen ar det regeringen som ar Trafikverkets
uppdragsgivare i nationell plan. Det 4r med andra ord regeringens beslut om prioritering av olika typer
av dtgirder som styr Trafikverkets arbete.



183 (188)

13 Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

Kapitlet beskriver vilken inriktning av dtgirder som rekommenderas, hur de samspelar med stadens
utveckling och hur atgirderna bor prioriteras.

13.1 Inriktning for val av atgarder

Borés har under det senaste decenniet vuxit med knappt nio procent. Med 110 000 invanare har Boras
nu nétt en storlek och en samlad attraktivitet, i form av bland annat privat och offentlig service, som
skapar forutsattningar for fortsatt tillvaxt. Det innebar samtidigt utmaningar for kommunen, inte
minst en risk for en 6kad trafik och de negativa effekter som detta i sé fall innebar.

Aven om det dr angeliget att reducera den negativa paverkan som trafiken innebér, si 4r det samtidigt
avgorande att sl& vakt om den tillgdnglighet som utgor en forutsiattning for tillvaxt och utveckling. En
héllbar strategi for Boras utveckling bygger darfor pa en kraftigt 6kad andel kollektivtrafik, gdng och
cykel och en endast marginell 6kning av biltrafiken. En sddan strategi ger ett antal tydliga fordelar,
vilka beskrivs i foljande avsnitt. Denna strategi utgor ocksa grund for inriktningen for val av atgérder.

13.2 Attraktiviteten 6kar for manniskor och foéretag

Stadens attraktivitet sikerstélls genom att triangsel, bullerstorningar, barriareffekter och episoder med
dalig luftkvalitet kontinuerligt minskar. I kombination med teknikutveckling innebéar det
forutsattningar for en hogre livskvalitet for invinarna. Med en 6kad andel héllbara resor och
transporter starks Bords som varumarke, inte minst for unga manniskor och personer med hog
miljomedvetenhet.

Kunskapsintensiva tjdnsteforetag efterfragar ett attraktivt stadsliv med ett blandat utbud av kontor,
bostidder, nojen och restauranger, si att staden ar livfull en st6érre del av dygnet. De fem variablerna a)
tillgdnglighet med kollektivtrafik, b) utbud av handel och restaurang, ¢) moderna lokaler, d) tillgang
till kluster samt e) vakanser forklarar 9o % av den skillnad i hyresniva som finns mellan
kontorsomraden inom samma lén.53 Det betyder att forbattring av kollektivitrafiken ar ett viktigt
verktyg for Bords stad i syfte att 6ka attraktiviteten for foretag.

13.3 Ett inkluderande transportsystem med sékerstalld funktionalitet

Kollektivtrafik, gdng och cykel 4r sammantaget tillgdngliga for en storre del av befolkningen &n
bilresor da det varken kravs korkort eller bil for att ga, cykla eller dka kollektivtrafik. Tagtrafiken har
dessutom en potentiellt langre rackvidd 4n bilen, inom en acceptabel pendlingstid. Det ger
sammantaget forutsattningar for en bade bredare och storre arbetsmarknad som omfattar fler
manniskor och arbetsplatser. Likasa sikerstills tillgangligheten for handel, service och annan
affarsverksamhet.

Genom att framtida trafikokning hanteras pa ett effektivt sitt av kollektivtrafik, gang och cykel, kan
man samtidigt garantera tillgédngligheten for de resor och transporter som av olika skil méste goras
med bil eller lastbil. Det giller bland annat varuleveranser, funktionshindrade samt de invanare som
bor pa platser utan eller med begransad kollektivtrafikférsorjning.

53 Stockholms ldns landsting: Betalningsvilja for kontor. Vardering av stadskvaliteter i Stockholmsregionen.



184 (188)

13.4 Trafik och markanvandning i balans

Med 6kande befolkning 6kar fastighetsvirdena, vilket stéller krav pa att marken anvinds pa mer
produktiva sitt for boende eller verksamheter och i mindre omfattning for trafikfloden. Eftersom
kollektivtrafik, gang och cykel tar betydligt mindre mark i ansprak for att dstadkomma samma
mobilitet skapas forutsiattningar for en tiatare och mer dynamisk stad dar manniskors behov och
aktiviteter ar i centrum. For att undvika att stigande fastighetspriser leder till segregation ar det viktigt
att mota efterfrdgan med ett 6kat utbud av bostader. Detta underlattas av en yteffektiv trafik och en
fortatning av staden i kollektivtrafiknira lagen.

13.5 Utveckling av transportsystemet och staden

Det finns i dagslaget goda forutsittningar att genomfora manga enkla och kostnadseffektiva atgarder
for att frimja framkomligheten for buss, utan att i nimnvard omfattning begransa framkomligheten
med personbil. Detta ger invinarna mojlighet att fordandra sina resvanor utifran att kollektivirafikens
attraktionskraft 6kar och utan att den sammantagna tillgéngligheten forsdmras. Forutsatiningarna for
en sddan gynnsam 6vergéing till busstrafik forsamras dock om biltrafiken 6kar, vilket d& sannolikt
stiller krav pa att begrinsa framkomligheten med bil.

Nir kollektivtrafiken utvecklas och attraherar fler resenirer skapas underlag for hogre turtithet, storre
linjeutbud och lidngre 6ppettider. Det lockar i sin tur fler manniskor att anvinda kollektivtrafiken och
ger en sjalvforstarkande utveckling. Nar kollektivtrafik, gdng och cykel 6kar sina andelar av
trafikarbetet innebar det samtidigt att Boras kan fortsitta expandera utan att miljon, sikerheten eller
andra levnadsforutsiattningar forsamras. Det innebir i sin tur att utbyggnadsplaner kan genomforas
utan motsténd frdn myndigheter som Lansstyrelsen och Trafikverket.

Ytterligare en positiv aspekt av att fokusera pa héallbara transportmedel ar att mojligheterna att fa ta
del av statlig medfinansiering okar. Ett exempel ar regeringens kraftiga 6kning av medlen till
stadsmiljoavtal i direktiven for framtagande av en nationell transportplan f6r perioden 2018-2029.

For att dra nytta av Borés attraktivitet och goda forutsittningar for fortsatt tillvixt méste
transportsystemet anvindas mer effektivt och pa ett sitt som framjar utveckling. Som framgér ovan ar
det centralt att 6ka andelen resande med gang, cykel och kollektivtrafik och begrinsa tillvixten av
biltrafik. For att mota behovet foreslar atgirdsvalsstudien ett stort antal &tgirder. Atgirderna ir
kopplade till identifierade strak och tar hansyn till bide prognoser for befolkningsférandringen och
tillkommande verksambheter i respektive strak.

Under arbetet med studien konstateras att f6ljande behéver goras for att malen ska uppfyllas:

Forandra firdmedelsfordelningen, antal personresor med bil bor inte 6ka fran dagens niva
Forbattra framkomligheten och ge prioritet for busstrafik och cykeltrafik

Trimma infrastrukturen pa ett antal platser redan nu

Folja utvecklingen genom foreslaget méatprogram

Utred vissa forslag ytterligare.

o phwDdE

13.6 Geografisk prioritering

Som framgér ovan ar det centralt att 6ka andelen resande med gang, cykel och kollektivtrafik och
begrinsa 6kningen av biltrafik. En geografisk prioritering har gjorts utifran hur stor effekt atgarderna i
respektive strak far for uppsatta mal och titortens hela trafiksystem. Hansyn har ocksa tagits till en
bedomning om antalet boende och verksamma som atgiarderna beror.

Strak centrum bor ha hogsta prioritering for atgardande av brister. Anledningen ar att atgarder i
straket paverkar storst antal personer, d& centrala Boras utgor sjilva noden for trafiken. Sarskilt viktigt
ar det ur busstrafikens synpunkt eftersom det finns manga platser i centrala Boras dir
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framkomligheten for bussar ar bristande. I centrala Boras ar det &ven manga som tar sig fram till fots
eller med cykel i en infrastruktur som idag ar bristfillig.

Ytterligare incitament for prioritering av strak centrum ar att prognostiserad tillvaxt av antal
verksamma i straket fram till &r 2040 uppgar till cirka 6650 personer. Den prognostiserade 6kningen
av verksamma ar har storst av samtliga strak och sker successivt med stora 6kningar redan fram till
2022 och 2029. Tillvixten av antal boende ar har nist lagst av alla strak, med en prognos om endast
dryga 3000 personer till och med ar 2040. Med tanke pa den redan tita bebyggelsestruktur som finns
i centrala Boras ar det dnd& en forhéllandevis stor boendeokning, varfér den utgor en utmaning for
infrastrukturen.

Efter strék centrum forordas strik vést i prioriteringsordning. Strak vist ar det omrade som ar mest
expansivt vad giller antal boende och nist mest expansivt for antal verksamma. Fram till och med
2040 prognostiseras 4600 personer bositta sig i striket samtidigt som ytterligare 6250 personer
kommer arbeta i omrédet. Liksom i stridk centrum kommer denna utveckling att ske successivt redan
frdn 2022 och fram till 2040.

De allméinna atgirderna bor vara prioriterade eftersom de far effekter i samtliga strak. Atgirderna ar
dock av olika karaktir och delvis kriavande vad géller bade tid och kompetens. Det handlar dels om att
infora nya rutiner, som till exempel att kommunen borjar analysera detaljplaner utifréan tillginglighet
och mojlig firdmedelsférdelning, dels om stora arbetsinsatser med flera involverade parter, som
exempelvis att se 6ver huvudmannaskap for statliga och regionala vigar.

13.7 Allméanna 6vervaganden

Flertalet atgarder rekommenderas att genomforas i nartid, allt for att motverka trenden med 6kande
biltrafik. P4 sa sitt kan eventuella kostsamma infrastrukturatgarder undvikas eller genomforas senare.

Rekommendationerna framgér av rapporten, om en omprioritering méste goras rekommenderas att
hinsyn tas till nedanstaende punktlista. Om bostadsbyggnationen inte gar i den takt som beskrivs
(800 per ar) kan atgarder skjutas framét i tid (nuvarande takt 400 per &r) och omvéant.

De étgéarder som foreslds och som ar placerade i tidslinjerna nedan ska ses som ett forslag pa uppliagg.
Det finns flera anledningar till att dtgdrderna genomfors 6ver tid.

Vissa atgirder bor genomforas fore andra i ett beroende

Det ar resurs- och budgetmassigt inte majligt att gora allt samtidigt

Det finns en pedagogisk vinning i att visa for invanarna att det satsas pa hallbara firdmedel
Ibland kan det finnas pengar 6ver som ar 6ronmarkta till vissa typer av atgirder, vilket gor det
mojligt att tidigareldgga planerade &tgarder

e Om utvecklingen gér &t ratt hall ska inte fler atgarder genomféras dn vad som kravs
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