4 Alternativa lokaliseringar

| detta kapitel beskrivs de alternativa lokaliseringar, eller

har benamnda korridorer, som tagits fram och studerats
inom projektet. Kapitlet inleds med en beskrivning av
nollalternativet och de trafik- och vagtekniska funktioner i
avsnitt 4.2 som har utgjort underlag i arbetet for framtagande
av korridorer. Har beskrivs kraven pa den framtida
vagutformningen och dess sammanhang i hela vagsystemet.

Vidare beskrivs metoden for framtagande och urval av
alternativa korridorer som skett i tre steg. | efterféljande
avsnitt redovisas resultatet av framtagande och urval av
alternativa korridorer och sist i kapitlet presenteras de
slutgiltiga korridorer som effektbeddéms i kapitel 5.

4.1 Nollalternativ

Nollalternativet beskriver den framtida situationen om projektet

inte genomfors. Syftet med nollalternativet ar att det ska utgora en
referens som projektets effekter och konsekvenser kan jamforas med. I
nollalternativet bibehélls befintlig vig som den ar.

For E22 genom Bergkvara innebér nollalternativet att inga atgarder
utover normalt underhéll vidtas pa den aktuella strackan och att skyltad
hastighet forvintas kvarsta. Bristerna i vigens standard och effekterna
av befintlig strackning genom Bergkvara sdsom buller och vibrationer
kvarstar eller 6kar. Aven om nollalternativet inte innebir nigon
viagombyggnad, sker dndé med tiden forandringar som maéste beaktas,
trafiken kommer till exempel att 6ka. Nollalternativet forutsétter ocksa
att markanviandningen i kommunen fortsétter att se ut som idag eller
utvecklas i enlighet med gillande kommunala planer.

Utbyggnadsalternativen och nollalternativet ska jamforas i samma
tidshorisont, 2040 ir valt som prognosar.

4.2 Trafik- och vagteknisk funktion
4.2.1 Grundforutsattningar

For att uppnd malet om béttre boendemiljo i Bergkvara med minskad
barriireffekt och minskad trafik genom samhaéllet méste framforallt
genomfartstrafiken, som utgor det stora problemet i Bergkvara, flyttas
fran befintlig E22 till den nya vagen som ska g utanfor samhallet. For att
uppni dessa 6verflyttningseffekter méaste nya E22 placeras och utformas
s att den blir ett mer attraktivt alternativ dn den befintliga vagen. Nya
E22 maste siledes kunna erbjuda god framkomlighet, kortare restid
totalt sett samt upplevas som smidigare dn nuvarande alternativ genom
Bergkvara. Hur stora dessa trafikomfordelningseffekter kan bli beror
béde pa vagens placering i forhéllande till befintlig E22 och pa dess
standard. Faktorer sdsom végens utformningsstandard, framkomlighet
och hastighetsgrans ar av stor betydelse for huruvida trafiken kommer att
vélja den nya E22. Ny E22 ska vara och kdnnas som det naturliga valet
for resande forbi Bergkvara och som en del i det regionala flodet.

Funktion

E22 ingér i det funktionellt prioriterade vagnatet (FPV) och méste
séledes svara mot kraven om god framkomlighet och hog hastighet

for att minimera restiden. Genom att flytta ut E22 frdn Bergkvara
mojliggors hogre hastighet och antalet korsningspunkter kan minska
vilket gor att funktionen som viktig transportled for langvéga person- och
godstransporter bedoms bli battre &n idag.

Den befintliga E22 genom Bergkvara kommer samtidigt att fa mer
renodlad funktion som lokalvig i samhallet med minskad trafikmingd
vilket ger en sikrare trafiksituation, mindre buller, minskad barriareffekt
och saledes biattre boendemilj6 i Bergkvara.

Utformningsstandard

Utformningsstandarden for ny/ombyggd E22 inom aktuellt
utredningsomréde ska medverka till att projektets uppsatta mal

och onskvirda effekter kan nés. For projektets genomforbarhet ar
overgripande frigestallningar om lagsta kostnad, intrang och anpassad
anlaggning efter méalen av storsta vikt att kontinuerligt utvirdera. Dessa
aspekter viger tungt i vigval kring standarden pé anldggningen.

Hinsyn ska ocks4 tas till utformningen av E22 norr och s6der

om utredningsomradet dar den nya/ombyggda E22 ska ansluta.
Malsidttningen ar att skapa ett enhetligt strak med tydlig utformning och
reglering samt med god framkomlighet langs hela strackan. Att vigen blir
enhetlig 6kar incitamenten att vilja denna framf6r den befintliga vigen
vilket bidrar positivt till 6kad 6verflyttning av trafik.

Vagtyp och separeringsform

Trafikverket efterstravar att vigar med referenshastighet 6ver 80 km/h
ska var motesseparerade. Motesseparerade viagar, som inte 4r motorvag,
utformas vanligen som 2+1-vag dar grundutformningen ar vixelvis ett
respektive tva korfalt i vardera riktningen. Mittseparering gors med
vagracke. E22 soder och norr om aktuellt utredningsomrade ar utbyggda
som motesfria 2+1-vagar varfor det blir naturligt att &ven denna del av
E22 byggs ut pa motsvarande vis och bidrar till en enhetlig utformning.

Ny E22 ska utformas enligt kraven i Vagar och gators utformning (VGU).
I Figur 59 redovisas typsektioner med métt for E22 vid nybyggnad
respektive ombyggnad av befintlig striacka. Vid nybyggnation krivs en
vagbredd pa ca 14 meter for 2+1 korfalt och ca 10 meter for 1+1 korfalt.
Vid ombyggnad kan dessa matt minskas med ca 1 meter. For att uppna
god vagstandard pa vdg med 100 km/h efterstravas minsta kurvradie om
700 meter.

Faktaruta - Vagar och
gators utformning (VGU)

Trafikverket har upprattat regler for vagar och gators utformning,

sa kallad VGU. Reglerna ar anpassade till olika entreprenadformer
och anvands vid bade nybyggnad och stérre ombyggnader. VGU
bidrar, pa sikt, till att trafiken kommer fram pa ett smidigt och sakert
satt. Reglerna ar obligatoriska for arbeten pa statliga vagar. Avsteg
kan goras fran VGU.

| VGU, ingar férutom krav och rad, aven begrepp/termer,
férkortningar och grundvarden samt vagmarkerings-
ritningar.
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Figur 59. Bild som visar pa
hur en nybyggd 2+1 vég
kan se ut i ett
jJordbrukslandskap med
exempel fran projektet
'E22, L6sen-Jamjé, motesftri
vag’. Samt
exempelsektioner for

ny- respektive ombyggnad
av E22 férbi Bergkvara
som moétesseparerad vag
med 2+1 respektive 1+1
korfalt.
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Exe'rﬁ'o'elbild fran projektet
E22, L6sen-Jamjo, métesfri vag
lllustrerar ny 2+1 vag i jordbrukslandskap
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E22 FORBI Soderékra
BERGKVARA

4.2.2 E22 forbi Bergkvara i vagsystemet

Overflyttning av trafik

Malet med projektet ar framfor allt att genomfartstrafiken ska flyttas fran
befintliga E22 genom Bergkvara till den nya E22 vaster om Bergkvara.
Det ska i sin tur leda till 6kad framkomlighet for resande langs E22

samt forbéttrad trafiksdkerhet och battre boendemiljo i Bergkvara. For
att uppna onskad trafikoverflyttning ar det viktigt att nya E22 bade

ar och framforallt upplevs som ett bittre alternativ an den befintliga
vagen. Bade restid och vagens ldngd ar viktiga parametrar som paverkar 'Pabodavagen’
trafikoverflyttningen. Restiden beror pa hastigheten och genom att
hoja hastigheten fran dagens 80 respektive 50 km/h till 100 km/h, kan
incitamenten att vilja den nya vigen 6kas. Den nya vigen mojliggor
ocksé att antalet lAngsamtgdende fordon pa E22 kan komma att minska
da viagen mister funktionen som lokalvig. Detta kan ge positiva effekter

NULAGE, E22 GENOM Soderakra
BERGKVARA

'Pabodavagen’

T/ Torsés T Torsas

for restiden pa E22, framforallt den upplevda restiden forviantas vag 504 yég 504
forbattras for den langvéga trafiken om risken att hamna bakom ett
fordon som kraftigt reducerar hastigheten minskar. Aven végliangden har Kariskrona

betydelse for overflyttningseffekterna; om végen ar eller upplevs som en

storre omvag ar det sannolikt att en del av genomfartstrafiken fortsatt

kommer att vilja befintlig E22, dven om den nya E22 kan erbjuda hogre Bergkvara
hastighet.

Bergkvara
Gummebovagen \

S

Gummebovagen

For tung trafik ar viglangden av sirskild vikt da denna fordonskategori -~

inte gynnas av den hgjda hastighetsgransen i lika hog grad som
personbilstrafiken. P4 en landsvag far tung trafik kora 80 km/h

och pa en motortrafikled 9o km/h. Det ar av stor vikt att den tunga
genomfartstrafiken flyttar 6ver till nya E22 for att nd malet om battre
boendemiljo i Bergkvara, varfor det ar viktigt att den nya vigen kan
erbjuda kortare restid dven for denna trafikantgrupp.

ny strackning
av E22

lokalvag
Informationstekniken, exempelvis GPS, spelar ocksa en viktig roll i
manniskors val av resvig. I ssmband med om-/nybyggnation av E22
ar det viktigt att &ven GPS-systemen uppdateras. Detta &r speciellt o 4 —
viktigt for godstransporter som ofta kor efter GPS, for att de ska flytta Norra Tangvagen l
over till nya vagen. Aven vigvisning med lokaliseringsmarken &r en ~

viktig parameter for att styra trafiken, men det maste samordnas med
vagvisningen i GPS-system s att de 6verensstaimmer; i manga fall har
tekniken storre paverkan pa ménniskors vagval.

Teckenforklaring Teckenforklaring

Trafikméngd Trafikméngd

/ (vagen mot Rotavik) / (vagen mot Rotavik)

' Storst

' / Minst

Huvudsakliga
floden/dverflyttning

’ Storst

/ Minst

Huvudsakliga
floden/dverflyttning

Figur 60. Schematiska illustrationer som visar pa de éverflyttningar som en ny dragning av E22 forbi Bergkvara medfér. T.v: FlIéden och riktningar i
trafiken idag dér E22 gar genom Bergkvara. T.h: Nya fléden nér trafiken flyttas ut fran Bergkvara. Trafiken pa vdg 130 mellan S6derékra och Torsas
minskar da fler véljer att fortsétta pa E22 och istéllet svdnger av vid vag 504. Trafikbkning pa vdg 504 férvéntas.
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Lokal niva

Bergkvara

Mot bakgrund av att en stor andel av trafiken pa E22 ar lingvaga
genomfartstrafik, som inte har malpunkt i Bergkvara, ar bedomningen att
en ny vag utanfor titorten ger en stor 6verflyttning av trafiken fran den
befintliga vigen genom Bergkvara till nya E22.

Beroende pé den nya vigens placering ar det troligt att 4ven en del

av trafiken som har start-/malpunkt i Bergkvara (det vill sdga inte
genomfartstrafik) kommer att vélja nya E22 och kora in/ut fran
Bergkvara via vig 504. Hur stor denna 6verflyttning blir utreds vidare
beroende pa vigens dragning.

Vag 504 mellan Torsas och Bergkvara

Vig 504 kommer att fa en ny roll i vignitet d& den nya korsningspunkten
med ny E22 kommer att verka som in-/utfart till bAde Bergkvara och
Torsés. Detta innebar att belastningen pé viag 504 kan komma att 6ka.
Hur stor denna 6kning blir kan dels bero pa var i sidled nya E22 placeras
och ddarmed var korsningspunkten kommer att lokaliseras, och dels var
den nya végen viker av fran befintlig strackning.

Bergkvara hamn

Bergkvara hamn ligger i sydostra delen av Bergkvara med in- och utfart
via Malmgatan s6der om Bergkvara. Hamnen kan dven nés norrifran via
Storgatan, varfor det sannolikt forekommer smittrafik genom samhallet.
Bergkvara hamn ar en industrihamn och genererar sledes tunga

transporter.

Regional niva

E22 utgor en viktigt transportled for bade regionala, nationella och
internationella person- och godstransporter. Forandringar pa viagen kan
diarmed fa foljdeffekter i transportnatet pa hogre niva och paverka bland
annat regionala transporter ldngs 0stkusten.

Mellan Séderdkra och Karlskrona finns en alternativ vigstracka som
gar vaster om E22 via Torsas. Vagstrackan utgors av vagarna 130, 513
och 725 som tillsammans skapar en genare firdvag mellan Soderédkra
och Karlskrona dn E22, som gar i en bage via bland annat Fagelmara
och Jamjo. Detta gor att en del av den ldngviga trafiken, som inte har
malpunkt ldngs vagen, dnda viljer att kora via vag 130/513/725, trots att
dessa har samre standard och ldgre hastighetsgrians dn E22. Nar denna
utredning tas fram pagar ombyggnaden av E22 till motesseparerad
2+1-viag mellan Losen och Jimjo, en delstricka som ligger mellan
Karlskrona och aktuellt utredningsomrade. Denna ombyggnad kommer
medfora minskade restider pa E22.

Korstrackan mellan Kalmar och Karlskrona 89,5 km lang via E22, men
endast 82,1 km om man svanger av till viag 130 i Soderékra och kor vidare
langs vag 513 och 725 till Karlskrona (enligt Google Maps), se Figur 62.
Restiden &r berdknad till 1 timme och 14 minuter bade lings E22 och

via E22 och vig 130/513/725. Eftersom vig 130/513/725 ar genare kan
den upplevas som betydligt snabbare och smidigare 4n E22 vilket kan
foranleda att langviga trafikanter (genomfartstrafik) 4nda valjer de
mindre vagarna framfor E22.

Vigarna 513 och 725 ar av 1agre standard. De gar ocksd genom
Soderakra, Torsas och ett flertal mindre samhéllen gor att det ar 6onskvért
att aven genomfartstrafiken pa denna vagstriacka flyttar 6ver till nya

E22, framf6rallt den tunga trafiken utgor ett problem langs strackan.
Genom att flytta ut E22 fran Bergkvara och hoja hastighetsgriansen
kommer restiden pa E22 kortas vilket kan 6ka incitamenten f6r
genomfartstrafiken att vilja E22 framfor viag 130/513/725. En annan
bidragande faktor ar att E22 genom Jamjo ska byggas om med en
forbifart som majliggor 6kad framkomlighet och h6jd hastighetsgrans
(100 km/h), vilket i sin tur bidrar till ytterligare kortare restid lings E22.
Som beskrivs under avsnitt Overflyttning av trafik gynnas inte den tunga
trafiken av h6jd hastighetsgrans pa samma sétt som personbilstrafiken,
varfor vaglangden har stor betydelse for tunga transporter, liksom
uppdatering av GPS-system.

Att minska belastningen pa vigarna 130, 513 och 725 och flytta ut
genomfartstrafiken frdn Soderakra och Torsas till E22 ingér inte som mal
i detta projekt, men det 4r en mojlig positiv bieffekt av att dra om E22
forbi Bergkvara och hgja hastighetsbegransningen. Att dra om E22 kan
sdledes ge positiva effekter for alla de tre narliggande orterna Bergkvara,
Torsas och Soderakra. E22 har 1agt trafikflode relativt andra europavagar
och kapaciteten utgor inte nigot problem péa viagen. En 6verflyttning av
trafik fran vag 130, 513 och 715 bedoms inte medféra kapacitetsproblem
pa E22.

Kalmar
Torsas
1tim, 14 min Bergkvara
83,1 km
\/ 1 tim, 14 min
E22 89,5 km

Karlskrona

Figur 62. Olika kérvagar mellan Kalmar och Karlskrona dér det tar lika
lang tid mellan Karlskrona och Kalmar men E22 innebdr ldngre kérvég.
(kélla: Google maps)
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Figur 61. Kartan vfsar vagnatet runt utrednmgsomradet samt Storgatan,
Malmgatan. Var ny végstréckning lokaliseras kommer att ha paverkan
béade pa lokal- och genomfartstrafiken i Bergkvara.




4.2.3 Vagutformning for ny vag forbi Bergkvara
Vagtyp

Den aktuella vagstrackan ligger mellan tva sedan tidigare ombyggda
strackor pa E22. Bédde norr och séder om utredningsomrédet ar E22
motesseparerad och har omvéxlande 2 respektive 1 korfalt i vardera
riktningen. Strackan norr om utredningsomradet ar utformad som en
motortrafikled, medan viagen séder om utredningsomrédet ar utformad
som en motesfri landsvig. En uppgift inom denna vigplan ar att 1anka
samman denna del av E22 med de tvd ombyggda etapperna och utreda
huruvida utformning som motesseparerad landsvag eller motortrafikled
ar mest lampligt for att sammanlidnka anslutande strackor. Bedomningen
utifrdn de lokala forutsattningarna och det relativt sett 1aga trafikflodet
pé E22 ar att en landsvag ar den bast lampade vigtypen for aktuell
stracka av E22. En moétesfri landsvig erbjuder en storre flexibilitet d&
den tillater korsningar i plan vilket gynnar det mindre véagnatet och
brukandet av marker i omradet. Den tillater flera trafikantgrupper pa
vagen och kan med 6ppna korsningar sannolikt uppfattas som en mindre
barriir d4n en motortrafikled.

Det finns manga anslutningar till E22 idag, frimst i sodra delen

av utredningsomrédet, och en motortrafikled skulle innebara att
samtliga dessa maste stidngas eller goras planskilda. Dessutom skulle
anslutningar till/frdn E22 enbart kunna ske i trafikplatser som i sig
kraver att mer utrymme tas i ansprak. Planskilda korsningar och
trafikplatser innebar hogre kostnader och stingning av anslutningar
innebar att parallellvignitet behover byggas ut, vilket i sin tur ocksa
kan leda till kostnader och andra oldgenheter for brukare av marker.
Aven en landsvig kan innebéra att vissa anslutningar méste stingas
samt att planskildheter for exempelvis fotgdngare och cyklister samt
jordbruksmaskiner kan behova anldggas. Men dessa behov kan utredas
mer frén fall till fall d& en landsvég ger betydligt storre flexibilitet och att
korsningar i plan tillats. Det ar inte fallet med motortrafikled.

Genom att tilldta korsningar i plan kan vigen goras mer "6ppen”, det

vill sdga skapa fler anslutningsméjligheter och korsningar tvars vigen,
vilket i sin tur 6kar tillgingligheten for lokaltrafiken. Det skapar dven
mojligheter att ordna passager for jordbruksfordon vilket bidrar till 6kad
tillganglighet for jordbrukarna inom omradet och vigens barridreffekt
kan minskas. Det mojliggor ocksa att behovet av ett nytt parallellvignat
minskar och att vigar som annars hade behovts ledas om eventuellt

kan vara kvar och anslutas till E22. En nackdel med plankorsningar

ar att de skapar konfliktpunkter mellan trafikfléden och kan minska
trafiksikerheten. Det kan dven minska framkomligheten och vara ett
storande moment, framfor allt for genomfartstrafiken, vilket ar en mycket
viktig faktor for E22 som del i transportvagnatet for bade regional och
nationell trafik. Men med hinsyn till det relativt 14ga trafikflodet bedoms
att ett visst matt av plankorsningar inte innebér sddana inskrankningar i
framkomligheten eller i trafiksdkerheten langs vigen att E22:s funktion
som funktionellt prioriterad vag gar forlorad. Framkomligheten pa E22
bedoms dndé kunna bli god. Det innebar ocksa att vigen ges samma
karaktar som E22 s6der om utredningsomradet, som ar en motesfri
landsviag med flera mindre anslutningar och passager. Det kommer i sig
skapa enhetlighet i vignitet.

En landsviag mojliggor fickhallplatser langs vigen, nagot som kan
medféra minskad negativa effekter pa kollektivtrafiken. Om nya E22 till

stor del gar i befintlig strackning innebar en motortrafikled att samtliga
héllplatser lings strickan skulle behova byggas om eller dras in. En
landsvag ger storre flexibilitet att behalla hallplatslagena vilket ar positivt
for kollektivtrafikresandet.

En nackdel med landsvag, ur framkomlighetssynpunkt, ar att flera olika
trafikantgrupper tillats, daribland motorredskap klass II, mopeder
klass IT med flera. Det innebir att hastigheten kan sittas ner med dessa
trafikantgrupper pa vigen och det blir viktigt att sdkerstélla en god
fordelning av omkorningsmajligheter.

Den slutliga bedomningen i detta skede ar att vixelvisa 2+1-sektioner
i vardera riktningen, som ir i storleksordning 1,2 km langa, bedéms
ge stora positiva effekter for framkomligheten pa E22. Anslutningar
och passager for sekundarvignatet bedoms kunna 16sas pé ett bra och
effektivt sitt langs E22 om den ar utformad och reglerad som landsvag
likt E22 soder om utredningsomrédet. Pa platser dar eventuella behov
av parallellviagar eller omledning dnda behdvs, bedoms detta vara

mer undantag dn regel och de negativa effekterna bor vara av mindre
omfattning.

E22 norr om Bergkvara haller idag en varierad standard mellan
Bergkvara och fram till dar vagtypen 6vergar till motortrafikled. I det

fall befintlig vig kommer att byggas om behover en kurva med en

stricka pa ca 800 meter ritas mellan Paboda och Bruatorp for att na

god standard enligt VGU. Vid ombyggnation av befintlig vig kan dock, i
vissa fall, mindre avsteg goras fran VGU for att bibehalla linjeforingen

i plan. En ratning av viagen hir innebar att jordbruksmark oster om
utredningsomridet kommer att paverkas. Pa striackan finns inga bostader
eller avtagsvigar. Fortsatta utredningar avseende detta kommer att
behdva goras i projektets kommande skeden.

Fordelning av omkorningsstrackor

Vid utformning av E22 till en 2+1 vig, men dven for en viganlidggning
generellt, ar fordelningen av omkorningsstrackor av stor vikt for att
anliaggningen ska bli effektiv. For att trafikrytmen, framkomligheten och
att restiden ska bli sa kort och effektiv som mdjligt behover langden pa
enfiltsstrickorna, dir omkorningsmajlighet saknas, inte ska bli for 1anga.
Efterliggandetiden bakom ett framférvarande fordon som inte héaller
avsedd hastighet ska helst inte 6verstiga fem minuter. Vad fem minuter
innebar i stracka beror givetvis pa hastigheten. Mittsepareringen i sig gor
att trafiksdkerheten hojs och blir god pa 2+1-vagar.

Fordelningen av omkorningsstrackor hanger samman med hur
omgivningen ser ut. Till exempel; var kan tre korfalt inrymmas, hur
ser korsningspunkter med sekundérvagnitet ut, hur 1anga eller korta
omkorningsfalt ar lampligt pa platsen, osv.

Omkorningsbar andel pd omkring 40 % ar en forhéllandevis vanlig niva
pé en 2+1-vdg, medan ett lagre spann pa ca 15 till 30 % uttrycks som en
gles 2+1-vig. Vilka forutsittningar som finns pé en specifik plats och
for ett specifikt projekt ger anldggningen dess utformning. VGU anger
att omkorningsfilt ska vara 900 meter som kortast och beroende pa
omstandigheter upp till ca 2 km langa.

Faktaruta - Skillnader mellan motesfri
landsvag och motesfri motortrafikled

Motesfri Motesfri

landsvag motortrafikled
Korsnings- Bade korsning i Endast plan-
utformning plan och planskild | skild korsning,

korsning. trafikplats.
Oskyddade Tillats — Ej tillatet, ska

trafikanter och
moped klass |

inriktningen ar att
de ska separeras,
men beror pa
platsens férutsatt-
ningar, om vagren
ska den vara minst
1,5 meter bred

separeras helt.

Kollektivtrafik

Fickhallplats eller
avskild hallplats.

Avskild hall-
plats, krav pa
planskildhet for
fotgangare och
cyklister att na

hallplatslage.
Hastighets- 80 km/h 90 km/h
begrédnsning
tunga fordon
Ej tillatna fotgangare,
trafikanter cyklister,
mopeder och
langsamt-

gaende fordon
t.ex. traktorer
och jordbruks-
fordon.

Férdelning av omkérningsstrackor inom utredningsomradet

For utredning och effektbedomning av alternativa korridorer inom
denna vigplan har utgdngspunkten for langden pa omkorningsfilten
satts till 1200 meter. Langden har darefter anpassats utifran hur
korsningspunkter med sekundarvagar ser ut och i férekommande

fall har nagra omkorningsfalt kortats ner for att inrymmas mellan
korsningspunkter. Inga omkorningsfilt har blivit kortare 4n 1000 meter
och inga har blivit langre dn 1200 meter. Korfaltsindelningen har ocks&
foreslagits med utgadngspunkt i hur korfaltsfordelningen ser ut soder
respektive norr om utredningsomradet samt att det fran korsningen
med vig 504 dr fordelaktigt att skapa dubbla korfalt sodergaende
respektive norrgdende. For samtliga korridoralternativ ligger viag 504,
Gummebovigen, Norra Tangviagen och vigen mot Rotavik med sadant
inbordes avstand att korfaltsindelningen kan passas in pa ett bra sétt. For
forslag pa fordelning av omkoringsstrackor se avsnitt 4.3.
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Brytpunkt mellan befintlig och ny E22

Hur ny E22 ska ansluta/kopplas samman till befintlig E22 behover
hanteras i kommande skede. Beroende pa var den exakta viglinjen
hamnar kan anslutningarna goras pé litet olika sitt. Generellt for
samtliga korridorer och oavsett var ny vaglinje ansluter befintlig E22,
bedoms detta kunna goras utan att vara en korsningspunkt. Det betyder
att trafikanter pa befintlig E22 far ta sig till ny E22 via ndgon av de
Ostvastliga vagarna som har korsning/anslutning med ny E22. Forslaget
ar att vig 504, Gummeboviagen, Norra Tangvagen och viagen mot Rotavik
har anslutningar till ny E22 bade séderut och norrut.

Genom att leda trafiken fran den befintliga véagen till en korsningspunkt
pa ny E22 blir det tydligt att befintlig vig numer utgor en lank i
lokalnitet som infart till Bergkvara. Detta i sin tur 6kar incitamenten
for genomfartstrafiken att inte vilja gamla E22 genom Bergkvara utan
fortsitta lings nya E22 vister om sambhillet, vilket gar i linje med
projektmalen.

Korsningar

E22 kommer att korsa ett flertal bade storre och mindre vagar inom
utredningsomradet, oavsett vilken korridor som viljs. D4 vigen ingar
i det funktionellt prioriterade vignitet dr framkomligheten en viktig
faktor. Mot den bakgrunden ir det efterstravansvart att hélla nere
antalet korsningspunkter i plan eftersom det omvinda med manga
korsningspunkter langs strackan riskerar att ge negativ inverkan

pa framkomligheten och trafiksdkerheten genom ménga potentiella
konfliktpunkter. Samtidigt finns behov av anslutningsmdojligheter fran
kringliggande bostdder och gardar for att bibehélla god tillgénglighet i
lokalviagnitet och minska barridreffekten av en ny vig. Med hansyn till
det relativt 14ga trafikflodet och omrédets karaktar bedoms E22 kunna
hallas relativt 6ppen med god framkomlighet.

For att skapa god tillganglighet i lokalvagnatet inom utredningsomrédet
foresléds anslutningsmojlighet till nya E22 ordnas frén vig 504,
Gummebovagen, Norra Tangvagen samt frin vigen som gir mot Rotavik.
Alla dessa vagar gar i Ost-vistlig riktning genom utredningsomradet och
bedoms ha betydande roll for tillgangligheten i omradet. Korsningarna
med Gummebovigen, Norra Tdngvagen samt vigen mot Rotavik bedoms
kunna ske i plan dé trafikflodet ar lagt pa dessa vagar.

Vig 504, som utgor lanken mellan Bergkvara och Torsés och har betydligt
hogre trafikflode dn ovriga viagar i utredningsomradet, avses goras
planskild for att skapa god tillgédnglighet och framkomlighet pa bade E22
och vig 504. Korsningen foreslds utformas som en enklare variant pa
trafikplats, se illustration i Figur 63.

Utover dessa storre korsningspunkter kan dven mindre anslutningar/
passager i plan ordnas lings vigen for att bibehalla god tillgidnglighet
i sekundarviagnatet, vilket kan minska behovet av parallellvigar och
kinslan av nya E22 som en ny barriar.

Utformning av korsningar och anslutningar

VGU (Trafikverket, 2022) anger att langs motesfri vig med
hastighetsbegransning 100 km/h ska de mer trafikerade korsningarna
placeras pa 1+1 striackor och i forsta hand vara trevagskorsningar. Vidare
anges att fyrvigskorsningar endast bor ordnas vid laga floden pa minst
den ena sekundirvigsanslutningen. D3 trafikflodet ar forhéllandevis

Pendelparkering Géng- och
\ cykelfdrbindelse
Hallplatslage
lokal trafik
Hallplatslage
/ BRT
Torsas SiEaa L
e Vaglj:oz--___.
: = ,/////
o / ‘ ///// Bergkvara
Hallplatslage ' \
BRT
Hallplatslage
lokal trafik

Figur 63. lllustration éver mdjlig utformning av planskild korsning vid 504
med hallplatsldgen fér bade BRT och lokaltrafik, pendlarparkering samt
férbindelse fér gang- och cykel.

lagt pa E22 relativt andra europavagar, samt att trafikflodet pé de
korsande végarna ar lagt, skulle fyrvigskorsningar i plan kunna vara
ett alternativ langs aktuell stracka. Soder om utredningsomrédet finns
flera fyrvagskorsningar i plan, varpa denna utformning ar bekant for
trafikanten. Forskjutna trevigskorsningar med vinstersvangfalt i
huvudvégen kan ge battre trafiksdkerhet dé det ger farre svangrorelser
i samma punkt. Vanstersvangfilt minskar ocksa risken for
upphinnandeolyckor och gor svingrorelsen mer trafiksiker.

En metod for att hoja trafiksdkerheten i en fyrviagskorsning ar

lokal hastighetssiankning. Detta ger dock stor negativ effekt pa
framkomligheten eftersom full hastighet inte kan uppratthallas pa flera
delar av striackan, vilket paverkar restiden negativt. Inriktningen ar
darfor att samtliga korsningspunkter langs aktuell stracka ska utformas
for 100 km/h.

Jordbruksfordon bor i forsta hand ledas direkt Gver vigen for att
minimera behovet for dessa att kora pa E22. Langsamtgdende fordon pa
E22 bedoms orsaka storre problem for trafiken pa E22 dn att de korsar
tvirs vagen. Med hinsyn till det relativt ldga trafikflodet pa E22 bedoms
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Figur 64. Schematisk illustration éver féreslagna korsningpunkter langs
ny vag och exempel pa brytpunkter mellan befintlig och ny E22.




tillrackligt stora tidsluckor uppsta i flodet for att jordbruksfordonen ska
kunna ta sig 6ver pa ett sikert sitt, detta trots den héga hastigheten pa
E22. Kan dessutom de mest hogtrafikerade timmarna pad morgon och
eftermiddag/kvall undvikas sa ar vigen att betrakta som lagtrafik och
mojligheterna for jordbruksfordon att korsa mycket goda.

Exakt lokalisering, utformning och reglering av korsningspunkterna
kraver vidare utredning i senare skede av projektet, likasa antal och
placering av mindre anslutningar, vindplatser och passager.

Anslutningar i férhallande till 2+1-indelning

Var och hur ménga anslutningar, vindplatser och passager som kan/bor
anldggas beror dels pa behovet i sekundarvignitet, hur omgivningen
ser ut med topografi, natur, siktférhallande osv, men ocksa pa
indelningen och férdelningen av omkorningsstriackor. Passager rakt
over E22 och vandplatser (6gla) bor om mdajligt forlaggas pa partier
med 1+1-strackor for att minimera antalet korfalt som behover korsas.
Ho6gersvangsanslutningar kan i kombination med klok vagutformning
forlaggas dar omkorningsstrackor med dubbla korfalt finns, for att pa

sa vis bibehalla god framkomlighet. Anslutningar ska inte forlaggas

i 6vergangsstriackor mellan 1 och 2 korfalt da det skapar en osdker
trafiksituation. Genom att fordela 2+1-sektioner, som vardera ar ca 1,2
km langa, i forhallandevis tét viaxling skapar god framkomlighet 14angs
E22. Det kan samtidigt minska méjligheterna att ordna passager och
vandplatser om antalet 1+1-strickor ar fa och korta. Mot bakgrund av det
forhallandevis laga trafikflodet, sd kan dnda undantag fran att placera
vandplatser och passager tvirs vigen pa 1+1 strackor 6verviagas. Anses
det inte tillrackligt sdkert pa en specifik plats kan avsaknaden av 1+1
strackor innebéra att behovet av att bygga ut parallellvignitet 6kar.

Den initiala indelning som gjorts i de olika korridorerna inom
utredningsomradet visar pa att det skapas 1+1-strackor med jamna
mellanrum och med hénsyn till att 1+2-sektionernas langd ar flexibla
(dock minst 900 meter) gar det att anpassa savil 2+1 som 1+1-sektioner
vid behov.

Planskilda korsningar utan anslutningsmdjlighet

Utover korsningar och anslutningar i plan kan behov av planskilda
korsningar utan anslutningsmajlighet till E22 uppsta, som ett led i att
skapa god tillgdnglighet i lokalnitet. En planskildhet innebér en storre
kostnad, men kan utifran platsens forutsattningar dndé vara ett battre
alternativ da det kan minska behovet av parallellvigar betydligt. Detta

géller bade for lokal biltrafik, jordbruksfordon samt géng- och cykeltrafik.

Ett exempel ar Paboda, dir det finns en viss ssmmanhallen bebyggelse
som kan komma att delas upp av nya E22. Har skulle en planskildhet
skapa mojligheter att forflytta sig lokalt, men anslutning till E22 kan

ske péd annan plats, exempelvis i trafikplats Soderakra eller via den

nya korsningspunkten med vag 504. Vilka sekundarvagar som har stor
betydelse for att bibehalla god tillgdnglighet for lokaltrafiken inom
utredningsomrédet kraver vidare utredning. Fortsatt utredning far ocksa
visa om behovet ar planskilda 16sningar eller om korsning i plan dr mest
lampligt.

Vilt

Sténgsel

Motesfri vig ska i enlighet med VGU vara forsedd med stingselsystem for
vilt och fauna. Stangsel utformas for att djur inte ska komma ut pa viagen
och leda till viltolyckor. Detta motiveras dels for att skydda trafikanterna
och dels for att skydda djuren. Viltstdngsel hindrar storre daggdjur
medan faunastingsel ar anpassade for att &ven hindra mindre djur att
komma ut pa vigen genom att stangslet gar en bit ner i marken och har
tatare maskor nedtill.

Passagemcqjligheter

Vid ny- och ombyggnad av métesfri vig ska passage for stora daggdjur
alltid finnas. Likasa ska vid ny- och ombyggnad av broar 6ver vattendrag
finnas passage for medelstora och stora daggdjur. Avstandet mellan
passager ska ligga i intervallet 4-6 km.

Nir vigar korsar vattendrag ska passage for vattenlevande djur finnas
och dir det finns identifierade konfliktstrackor for grod- och kraldjur ska
passage for dessa ocksé finnas.

Kollektivtrafik

Det finns flera busslinjer som trafikerar utredningsomradet idag och det
finns ett flertal busshéllplatser lings E22. Dessa kommer att paverkas av
ombyggnationen av E22, speciellt dir nya E22 gar i befintlig strackning
eftersom vigen mittsepareras och att hastighetsbegriansningen hojs.
Busshallplatsernas placering och utférande kommer behéva ses 6ver och
eventuellt justeras/flyttas. Busshallplatserna langs befintlig E22 ar idag
fickhallplatser bade inom och s6der om utredningsomrédet, vilket ar
ambitionen dven i fortsattningen. Hallplatserna bor placeras i anslutning
till korsningspunkt for att minimera behovet for oskyddade trafikanter
att rora sig langs E22. Hallplatslagena ska, enligt VGU (Trafikverket,
2022), placeras efter korsning, vilket ger 6kad sikerhet da placering
innan korsning kan leda till skymd sikt och osidkerhet d& oskyddade
trafikanter ska korsa vagen. Det ska finnas mojlighet for gdende att
korsa vigen i tva etapper via sparromréde, se principskiss i Figur 65.
Hastighetsbegransningen pa E22 ska vara 100 km/h vilket kan skapa

en otrygg trafiksituation vid passage av vigen. Det ir séledes viktigt

att passagen gors tydlig for bade kollektivtrafikresenérer och korsande
fordonstrafik, att den delas i tva etapper samt att det 4r god belysning.
Vid stort resandeunderlag bor planskild passage 6vervigas.

Figur 65. Principskiss 6ver busshéllplats l&dngs métesfri vag (Trafikverket
2022, VGU Krav, figur 11.17)

Bus Rapid Transport (BRT)
Dartill avses en BRT-linje (Bus Rapid Transit) inforas langs E22
genom att Kustbussen far fler turer och kortare restid. Detta medfor att
mojligheterna till regional pendling, sisom turen mellan bland annat
Kalmar och Karlskrona, 6kar. Det regionala BRT-konceptet avser ett
hogkvalitativt busstrafikkoncept som kan utgora ett gott alternativ dar
tagtrafik saknas. Med kort restid, fa stopp och hog komfort blir bussen
ett attraktivt alternativ framfor bilen. For regional BRT finns riktlinjer
framtagna i dokumentet Guidelines for attraktiv regional busstrafik
— Regional BRT (Hansson et al 2016). Region Kalmar lan har vidare
tagit fram riktlinjer for BRT inom lanet i Identitet for BRT-koncept
i Kalmar lan (Sigma, 2019). Vid utférande av BRT-konceptet inom
utredningsomradet ska saledes dessa kravstéllningar/rekommendationer
tas i beaktande och efterfoljas, for att skapa ett vil fungerande och
enhetligt kollektivirafiksystem. BRT stéller hoga krav pa bland
annat god framkomlighet och komfort for att kunna erbjuda snabba
och bekvidma resor och pa sa sitt 6ka mojligheten att pendla med
buss. Med utformning och reglering som motesfri landsviag med
hastighetsbegriansning 100 km/h bedéms E22 kunna moéta dessa krav
och ge goda forutsattningar for en vil fungerande kollektivtrafik. E22
foreslas goras relativt 6ppen med flera korsningspunkter/anslutningar
i plan, se vidare tidigare avsnitt Korsningar, men med hénsyn till den
relativt 1aga trafikméngden bedoms dessa inte skapa negativa effekter for
busstrafiken.

Busstation vid vdag 504

Samtliga korridorer omfattar en ny busstation for BRT-linjen i
korsningspunkten mellan ny E22 och vig 504. Forutom hallplatslagen for
BRT-linjen bor stationen dven forses med hallplatsldgen for lokaltrafiken
for att 6ka tillgangligheten till stationen och mgjliggéra smidiga byten.
Korsningspunkten bedoms kunna bli en naturlig knutpunkt mellan
Torsés och Bergkvara som kopplar samman den lokala och regionala
trafiken, samt med rimligt cykelavstand till bada orterna.

Hallplatsldgena for BRT-linjen bor forlaggas sa att god tillgdnglighet

och sidkerhet kan uppnés; det ska vara smidigt for bussen att angora

och ldmna stationen, samtidigt som den ska forldggas i en miljo som ar
sdker for oskyddade trafikanter. BRT-linjen bor saledes inte ligga i direkt
anslutning till E22 utan bussen kor av E22 i korsningen med vig 504.

Hallplatslagena for BRT-linjen foreslas anldggas langs pafartsramperna
fran vag 504 till E22. Férdelen med att forlagga dem ldngs ramperna,
framfor att ordna ett helt separerat stationsomrade, ar att det blir

kort korvag for bussen som endast kor av E22 en kort bit 6ver vig

504, stannar till vid hallplatsen och sedan kan koéra ut direkt till E22
igen. Med en friliggande station behover bussen kora bort fran viagen
helt och vinda. Fordelen att ordna héallplatsldgena pa pafartsramperna
framfor avfartsramperna ar att om bussen ska hinna stanna fran 100
km/h behéver den borja sakta ner redan pa E22 vilket leder till minskad
framkomlighet och risk for upphinnandeolyckor, alternativt behover
rampen goras betydligt langre vilket tar mer mark i anspréak och innebar
hogre kostnader. Placering 1angs avfartsrampen riskerar ocksa att leda
till svarigheter for bussen att ta sig ut fran héllplatsen da trafikanterna
fran E22 kommer med hog hastighet.

BRT-konceptet stiller hoga krav pa komfort vilket innebar att rak
inkorning till hallplatsliage ska efterstravas. Enligt guiden for regional
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BRT (Hansson et al, 2016) tillats fickhallplatser pa landsbygden under
forutsattning att den utformas med minst 25 meters infartsstracka
och 25 meters utfartsstricka, vilket ger en total 1angd om minst 75
meter inklusive sjilva stationen. Accelerationsstriacka ska finnas.
Péfartsramperna till E22 ska séledes anpassas for att inrymma denna
stricka. Aven hallplatsligen for lokaltrafik ska anliggas lings vig
504 i anslutning till korsningspunkten for att mojliggora smidiga
byten mellan lokal- och regional busstrafik och dirmed skapa goda
mojligheter till regional pendling. Exakt placering och utformning av
dessa héllplatsldgen behover utredas vidare i senare skede men korta
bytesvigar bor efterstravas och huvudbytesriktningen prioriteras.

Gang och cykel samt parkering

BRT-konceptet stiller ocksé hoga krav pa god tillganglighet for
oskyddade trafikanter for att skapa goda majligheter att ta sig till och
fran bussen samt skapa en saker och tydlig miljo vid stationen s att det
blir enkelt och attraktivt att vilja kollektivtrafiken.

For att skapa god tillganglighet och sidkerhet ska géng- och cykelbanor
ordnas langs pafartsramperna och lings 504 som férbinder samtliga
hallplatsldgen; det vill siga bAde BRT-stationens hallplatsligen och
hallplatslagen for lokaltrafik pa vag 504. Busstationen ska vidare kopplas
till ett 6stvistligt strak for gdng- och cykeltrafik, forslagsvis Lionsleden
som gar soder om vig 504 och férbinder Bergkvara och Torséds. Denna
koppling ar avgorande for att god tillginglighet och ett BRT-koncept ska
kunna uppnaés; oskyddade trafikanter kan inte hénvisas till bilvdgarna.
For god sidkerhet och trygghet ska gdng- och cykelbanorna inom
stationsomradet kopplas samman med tydliga passager 6ver vig 504/
E22. Passager for gang- och cykeltrafik/overgangsstille bor placeras efter
busshallplats for att uppna god sikerhet. Exakt utformning och placering
av passager och gang- och cykelbanor, samt hur koppling till 6st-vastligt
gang- och cykelstrak ska ske kraver vidare utredning i senare skede.

Det ska dven finnas mdjlighet till siker cykelparkering i anslutning till
hallplatsligena, samt pendelparkering for bil. Aven parkeringarnas
utforande och placering samt storlek kraver vidare utredning i

senare skede. En forutsittning i lokaliseringsutredningen ar dock

att korsningspunkten med vag 504 ska mojliggora anldggande

av pendlarparkering for bil i ndra anslutning till korsningen och
busstationen samt att cykelparkering ska kunna anldggas i nira
anslutning till sjalva busstationen.

4.2.4 Gestaltningsprinciper for ny E22

Underlagsrapporten PM Gestaltningsprogram (Trafikverket, 2022)
redovisas i forkortad och férenklad form nedan. Huvuddokumentet
innehéller mer detaljerade beskrivningar och ytterligare punkter. Manga
gestaltningsfragor ar gemensamma for de tre foreslagna korridorerna
och for olika méjliga lokaliseringar av en vigstracka inom dem.
Gestaltningsprinciperna tar darfér avstamp i hela landskapet eller i
karaktarsomradena.

For vigens geometri bor ett viasentligt gestaltningsarbete genomforas
integrerat med vagprojekteringen dir viglinjen justeras i hjd och sidled
for att passas in vl i landskapet. Det bor efterstravas att vigkroppen
inte blir alltfor framtradande for dskddare som betraktar vigen fran
omgivningen.

Ny E22 bor ligga lagt i landskapet, det vill sdga i mojligaste mén i niva
med omgivande mark, och folja dess storre topografiska skillnader. Dar
landskapet inte later sig foljas pa grund av viagens standard bedéms

det att skiarningar ar mer fordelaktigt 4n bankar. Slanter i skdrning kan
med fordel utformas som relativt branta sa kallade propellerslanter.
Detta for att ta si lite mark i ansprak som mojligt samt for att forstarka
landskapets kupering. Propellersldnter innebar att slanten utformas med
négot flackare lutning vid in- och utgdng ur skiarningen vilket gor att
skirningen fér ett mjukare, lite bulligt och naturligare uttryck.

Slanterna i diken eller skarningar bor vara grona/planterade sldnter och
anviandbar avbanad matjord fran projektet kan med férdel anvindas till
dikeskanter och sldnter for att forbereda marken. Genom att aterfora
lokal matjord framjas skyddade arter, kulturvaxter och lokal flora och
fauna (bade djur och insekter). I méjligaste man bor dven lokala froer
anvindas vid eventuell sadd.

Stenmurar som bryts bor bevaras pa bada sidor om brytpunkten och
avslutet pd muren goras tvirt sé att den historiska strukturen blir
fortsatt lasbar. Omdisponering av stenar fran brutna stenmurar kan

med fordel anvidndas i den planskilda korsningspunkten med vag 504
och andra korsningspunkter for att fortydliga dessa. Ldnga nya objekt
lings med ny E22 bér undvikas ur gestaltningssynpunkt. Aven att skapa
objekt som kan misstas for historiska objekt (frimst av sakkunniga), till
exempel stenmurar men framst rojningsrosen, bor undvikas. Det ar dock
ur kulturmiljésynpunkt tillatet att uppfora nya murar i eventuella nya
fastighetsgranser som tillkommer.

Parallellvignitet bor anvinda sig av befintliga strukturer eller ta stod i
landskapets former da nya strukturer skapas. Det kan med fordel, i alla
fall di det inte 4r del av det allmidnna vagnitet, beldggas med grus for att
bli mindre framtradande i landskapet.

Platser i behov av sarskild gestaltningshansyn

Det finns ett antal punkter langs strickan som kommer att behéva
séarskild bearbetning gestaltningsmaissigt. Avgreningspunkter fran
befintlig till ny E22 samt korsningspunkter med E22 dr exempel

pé sédana. En planskild korsning med véag 504, inklusive den
omstigningsplats for kollektivtrafik som ska skapas dér, ar ett exempel pa
platser som med fordel skulle kunna understrykas gestaltningsmassigt.
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4.4 Metodik for framtagande av
korridorer och urval

Framtagandet av alternativa korridorer har skett metodiskt och i olika
steg for att ge en sparbarhet och for att sakra méaluppfyllelse. Metodiken
ar dven ett resultat av en aktiv integrering av miljobedomningsarbetet
under arbetets gdng. Detta for att redan under processen paverka
utformning och urval av korridorerna med syfte att slutligen hitta
losningar som totalt sett bedoms kunna medfora sa fa negativa
konsekvenser som mgjligt for s manga teknikomraden som mgjligt och
som uppfyller kraven for en ny vag.

Tllustrationen i Figur 66 visar de olika momenten inom
lokaliseringsutredningen. Arbetet med framtagande av korridorer har
skett i tre steg, se féljande avsnitt.

4.4.1 Steg 1 - vagtekniska korridorer och

delomraden

Inledningsvis, i avsnitt 4.2, har vag- och trafiktekniska funktioner for ny
vig forbi Bergkvara identifierats och beskrivits for att definiera vilken typ
av viag som behover byggas for att uppna uppsatta projekt- och andamal.
E22:ans sammanhang i hela vigsystemet har dven studerats for att
identifiera vilka behov en ny vig behover hantera pé ett indamaélsenligt
satt, sdsom till exempel Gverflyttning av trafik. Utifran identifierade
forutsattningar har vagtekniska korridorer tagits fram i steg 1 utifrén
frdgan:

”Var och hur kan man bygga en vdg hdr?” med tillagget “som

dven uppfyller andamalet om utflyttad trafik fran Bergkvara, ger
motesseparering och ar majlig att kéra pa i en topphastighet pa 100
km/h samt dar en korsningspunkt med vag 504 kan anlaggas”.

De styrande aspekterna for formandet av vigtekniska korridorer har
varit:

e Vigen ska mojliggora 100 km/h vilket stiller krav pa viagens radier.
Inom korridorerna maste kraven pa radier uppfyllas. Det vill saga hur
vagen kan svinga.

e Mojliga anslutningsstrackor till befintlig E22.

e En minsta korridorbredd pa 200 meter for ny vig. En ny vig
bedoms bli ungefar 14 meter bred samt ut6éver det ett vigomrade
innefattandes dike/bank. En korridor i detta tidiga skede behover
dock vara betydligt bredare for att mojliggora flera mojliga 16sningar
och en flexibilitet i utformningen. Vidare inrymmer korridoren och
den kompletta viganlaggningen dven anslutningar, lokalvagar etc.

e Ny E22 som ska ga utanfor Bergkvara tatort kommer att korsa
vag 504, Bergkvaravigen och en korsningspunkt kommer behovas
dar de mots. Korridoren ar darfor 400 meter bred i delomrade mitt
for att inrymma/mdjliggora korsningspunkten.

e Lings befintlig vég ar korridorbredden smalare 4n 200 meter
eftersom vigen redan finns dir och behovet av méjlighet till
flexibilitet for andra l16sningar ddrmed &r mindre.

Anslutning till befintlig vag, sa kallade anslutningsstriackor, har varit
central for lokaliseringen av korridorerna och i frigan om hur mycket
av befintlig vig som kan anvindas. For att lattare kunna beskriva
utredningsomradet har det delats in i tre delomraden dér en korsning
med vig 504 medgav en naturlig indelning av omrédet. Inom de sex
vagtekniska korridorerna finns totalt 18 mgjliga korridorer utifrén
mojliga anslutningsstrackor till befintlig E22 och passage av delomréde
mitt.

4.4.2 Steg 2 - vardering och analys samt ett

forsta urval

I steg 2 har virderingar och analyser av omrédets olika varden gjorts
metodiskt och dokumenterats for respektive teknikomride. Resultatet
redovisas med kartor och text. Arbetssittet syftar till att redovisa
karnfragor och pé sé vis sammanfatta forutsattningarna: vilka fragor ar
viktigast att fanga och ta med in i urvalet av korridorer? De kirnfragor
som identifierats och resultatet av virderingen har sedan kristalliserat
sig i de aktuella fragestillningar som effektbedomningen tar sin
utgdngspunkt i, ocksé kallat bedomningsgrunder.

Underlag for varderingar och analyser har dels varit de forutsiattningar
som tagits fram under samradsunderlagsskedet, dels ny information fran
bland annat filtundersokningar samt inkomna yttranden fran tidigare
samrad (samrad 1 och 2). Virderingarna har gjorts med hjilp av en

tre- eller fyrgradig skala for motstand (lagt, mellan och hogt och mycket
hogt) for att synliggéra omradets och vidare korridorernas mojligheter
och utmaningar. Begreppet motstand har betytt olika saker for respektive
teknikomrade men den gemensamma nadmnaren har varit att hogt
motstand innebair storre svarighet for att nd maluppfyllelse 4n omraden
med lagre motstand som bedoms kunna fa en mindre negativ paverkan
av en ny vag. Hogt motstdnd kan betyda hoga varden, hoga krav pa
anpassning av viagen, hoga kostnader, langdragna rattsliga processer,
langre restid m.m.

For de flesta teknikomréden har hela utredningsomrédet varderats
medan teknikomradena vag och trafik samt kalkyl har utgatt fran de
vagtekniska korridorerna framtagna i steg 1. For att fa en jamforbar

vardering gjordes ytterligare ett steg ddr de teknikomréden som forst
varderat hela utredningsomrédet dven gjorde en vardering av respektive
vagteknisk korridor. I viarderingen har dven begransningar och/eller
villkor f6r respektive korridor identifierats for att hitta den basta
lokaliseringen for respektive teknikomréde. Varderingarna har sedan
sammanstallts i en matris for att 6verskédligt se korridorernas potential,
se avsnitt 4.5.2.

Med utgangspunkt i den sammanstillda varderingen har ett forsta urval
gjorts for att hitta de korridorer som sammantaget bedomdes vara de
mest lampade att g& vidare med. Infor urvalet togs ett beslut om att
projektet i forsta hand behdéver tillgodose att teknikomradena vag och
trafik har ett 1agt motstand for att kunna uppna projekt- och andamal.
Aven korridorer som innebar ett medelmotstind for vig och trafik har
studerats vidare eftersom de var fordelaktiga for andra teknikomraden.
Urvalet resulterade i nio korridorer som sammantaget har bedémts ha en
lagre negativ paverkan dn de korridorer som inte studerats vidare.

4.4.3 Steg 3 - fordjupad analys och ett

andra urval

Arbetet i steg 3 har inletts med en férdjupad analys av de nio kvarvarande
korridorerna. Syftet har varit att hitta de basta 16sningarna utifrén

de olika teknikomrédena inom respektive korridor. Underlaget har
presenterats som beskrivningar i matris och/eller som GIS-lager.

En sammanstillning av framtaget material har identifierat de

omraden som sammantaget bedomts ha bast forutsattningar for en

ny vagstrackning utifran flertalet teknikomrédden. Sammanstéllningen
har resulterat i att de nio korridorerna frén det forsta urvalet har

slagits ihop till tva korridorer vilka darefter har kompletterats med
tillférandet av en véstlig korridor for att biattre kunna jaimfora olika delar
av utredningsomréadet. Korridorerna har sedan justerats och smalnats
av utifran identifierade utmaningar och mojligheter men aven for att
sakerstélla gangbara kurvradier for korridorernas ytterkanter. Det andra
urvalet har resulterat i totalt tre korridorer for effektbedémning, se
avsnitt 4.3.

Framtagande av alternativa korridorer (steg 1-3)

Steg 1

Vagtekniska
korridorer

Véagtekniska
aspekter

Forutsattningar

Steg 2

Vardering av
intressen

Steg 3

Val av
korridor

Figur 66. lllustration éver de olika momenten i projektet med start i férutséttningar for att slutligen géra ett val av korridor att ga vidare med till

kommande planférslag.
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4.5 Framtagande av korridorer och urval

I detta kapitel beskrivs de alternativa korridorer som studerats under
lokaliseringsrutredningen.

4.5.1 Steg 1 - vagtekniska korridorer och

delomraden

Utredningsomradets tre delomréden utgoérs av: norr, mitt och

soder, se Figur 67. Delomrade mitt bestar av ett omrade vid vig 504,
Bergkvaravigen, dir en korsningspunkt ska anordnas. I delomrade
mitt har det i tidigt skede inte bedomts ge négon fordel att inkludera
bebyggelsen vid Askebicksma&la och Sjémanstippan som finns lings
vag 504. En sddan bedomning har dock inte gjorts for bostiader i 6vriga
delomréden vid indelningen av delomraden.

I s6der och norr avviker korridorerna fran befintlig vag dar det ar
vagtekniskt rimligt utifran den befintliga vigens riktning, dessa strackor
kallas anslutningsstrackor. Mojligheten att avvika fran befintlig vig beror
pa hur befintlig E22 svinger och hur ny strickning kan anslutas. I séder
finns det tre majliga anslutningsstrackor, i norr tva.

Utifran vagtekniska aspekter, se metodik i avsnitt 4.4.1, togs sex
korridorer fram inom utredningsomrédet. Korridorerna har
utgangspunkt i befintlig E22 samt de tre identifierade anslutnings-
strackorna i séder och de tvé identifierade anslutningsstrackorna i norr.
Mer om trafik- och vagtekniska funktion gar att ldsa i foregaende
avsnitt 4.2

Respektive korridor férgrenar sig mellan de tva bostadsklustren i
delomréde mitt.

Korridor A och B

Korridorerna utgar frdn samma anslutningsstriacka i soder (S1). Korridor
A gar langst i ny strackning och ansluter befintlig E22 ldngst i norr (N1).
Korridor B har en kortare striackning och ansluter befintlig E22 tidigare
an A (N2).

Korridor C och D

Korridorerna utgar fran samma anslutningsstracka i soder (S2). Korridor
C gar langst i ny strackning och ansluter befintlig E22 ldngst i norr (N1).
Korridor D har en kortare striackning och ansluter befintlig E22 tidigare
in C (N2).

Korridor E och F

Korridorerna utgar fran samma anslutningsstracka i séder (S3), som

anvander befintlig E22 ldngst soder om Bergkvara. Korridor E gar langst i
ny strackning och ansluter befintlig E22 langst i norr (N1). Korridor F har

en kortare strackning och ansluter befintlig E22 tidigare an E (N2).

Korridorerna var pd samrid under sommaren 2021 (samrad 2).

Soderakra

Figur 67. Utredningsomradet har delats in i tre

delomraden, séder, mitt och norr. | norra delomradet
finns tva méjliga anslutningsstrédckor, N1 och N2, och i
séder tre; S1, S2 och S3. | mitten finns tre omraden for
passage av vadg 504, M1, M2 och M3.
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Figur 68. Bilden visar de sex védgtekniska korridorerna A - F, inom korridorerna finns totalt
18 alternativa kombinationer. Végtekniska aspekter har varit styrande for korridorernas

utformning i detta skede.




4.5.2 Steg 2 - vardering, analys

och ett forsta urval

Indelningsvis gjordes virderingar och

analyser for de forutsiattningar som finns

inom utredningsomradet - bade for
utredningsomradet i sin helhet, men dven for
respektive vigteknisk korridor. En tregradig
eller fyrgradig skala baserad pa motstand

(1agt, mellan/medel och hogt/mycket hogt)
synliggor omradets och majligheter och
utmaningar. Varje teknikomréde har utgatt fran
teknikomradesspecifika karnfragor identifierade
i de sammanstillda forutsattningarna som
redovisas i kapitel 3. Den gemensamma
namnaren for analysen ar att hogt motstand
innebar en risk for en mycket negativ paverkan
for teknikomradet. Exempel pa hogt motstand
ar omraden med mycket hoga viarden, hoga
krav pa anpassning av viagen, hoga kostnader,
ldngdragna rattsliga processer, langre restid
med mera.

I detta avsnitt presenteras viarderingen av
utredningsomradets forutsiattningar utifran
respektive teknikomrade. Analysen och
varderingen av forutsattningarna utgor ett forsta
steg i effektbedomningen av respektive korridor,
en sammanfattning av forutsattningarna i
utredningsomradet.

Boendemiljo

Analysen visar koncentrationen av bostdder
iutredningsomrédet - fler respektive

farre bostidder. Analysen bygger pa tva
analysmetoder i GIS. Den férsta metoden miter
avstandet till ndrmsta bostadshus inom hela
utredningsomradet. Ju ndrmre en bostad desto
hogre ar motstdndet. Den andra metoden utgar
fran tiatheten av bostadshus och utgor en sa
kallad densitetsanalys (dven kallad heatmap)
for att identifiera kluster/grupper av bebyggelse.
Genom att ssmmanviga dessa tvd metoder

kan hinsyn ges bade till enskilda bostadshus
samtidigt som nérhet till fler bostadshus
varderas hogre dn paverkan pa en enskilt bostad.

Utover narhet till boende har lokalvigar ocksa
vagts in i varderingen eftersom avskirning av

dessa forsamrar vardagslivet for boende langs
en nystrackning av E22.

De tva morkast lila nivderna i kartan

utgor omraden med kluster av bebyggelse
dar antalet och narheten till andra bostéader
synliggors. Dessa kluster finns lings befintlig

N~

Y

L2

Boendemiljé
- analys och vardering

A

Figur 69. Karta éver koncentrationen av bostéder i
utredningsomradet, fler (mérkare) respektive farre (ljusare)
bostéder.

E22, Kabbetorp, Torestorp, Sunelycke,
Sjamanstdppan samt langs Pabodavigen och i
norra Paboda, lings Kyrkvigen. Den mellanlila
nivén, den med medelmotstand, utgér omraden
med nirhet till bebyggelse och ddrmed 6kad
risk for bullerpéverkan och negativ paverkan

pé den upplevda narmiljon. Det finns dock inga
bostédder i denna niva. For ytor med ljuslila och
l4gt motstand finns inga bostéder.

Byggs befintlig E22 om berors boende som
redan ar bullerpaverkade. Vid nystrackning i
utredningsomradet berdrs istéllet boende som
inte dr paverkade av trafikbuller idag.

Beroende pé hur befintlig E22 kommer att
utformas avseende bland annat parallellvigar
och korsningar vid en ombyggnation blir
barridarverkan for de boende lings med denna
stracka olika stora. Barridrverkan f6r boende
vaster om befintlig E22 minimeras genom att
anvinda befintlig E22.

Ju storre del av befintlig E22 som anvénds i den
sodra delen av utredningsomradet desto farre
mindre vagar ar det som skirs av. Viker ny vig
av langre soderut undviks fler bostéder intill
befintlig E22.

Friluftsliv

Analysen av utredningsomréadet utifrdn
perspektivet friluftsliv baseras pa forekomsten
av utpekade gdng- och cykelleder, mindre
véagar som kan anvandas till rorligt friluftsliv,
tillginglighet till allemansrittsligt mark/skog
och vattendrag med strandskydd.

Strandskydd och véagar med vandringsleder
har varderats till hogsta motstind (morklila).
Skogsmark ger medelh6gt motstand eftersom
den mojliggor bland annat rorligt friluftsliv.
Jordbruksmark ger 1agt motstind eftersom
denna i sin helhet inte utgor tillgdnglig mark
for rekreativa syften forutom pa de stéllen dar
de finns mojlighet att rora sig langs exempelvis
stenmurar. Generellt sett har den véstra delen
av utredningsomradet forhallandevis hogre
motstand dn den Ostra delen ur friluftslivs- och
rekreationssynpunkt eftersom en nordsydlig
vagdragning i detta omrade maste korsa fler
vandringsleder, vattendrag och mindre vagar
som kan anvandas till rorligt friluftsliv.
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Landskap

Utifran ett landskapsperspektiv ar det

viktigt att minimera negativ paverkan pa
lasbarhet, landskapsforstaelse och samband i
landskapet. Utredningsomradet har viarderats
utifrn karaktiarsomridena och ett antal

olika parametrar/aspekter som satts upp
inom de tvé olika begreppen samband och
landskapsforstaelse.

Med samband menas strukturer som

binder samman landskapet for olika
funktionaliteter. For samband har aspekterna
kommunikation (fér vandring/gaende,

cykel och bilvigar), stenmurar, bebyggelse,
brukande och ekologiska samband s& som
rorelsemonster for fauna och vattendrag

tagits med. Landskapsforstielse definieras

av hur landskapets funktion, anvindning

(av bade ménniskor och djur) och historia
later sig forstéds av en betraktare/anvindare.
For landskapsforstaelsen har aspekter som
oppenhet, riktningar, strukturhierarkier och
strukturers placering i landskapet anvants for
bedémningen. Bedomningen utgar dven fran
synliga anvindningsomraden som boende,
jord- och skogsbruk samt dess synliga historiska
spar (placeringar i landskapet, grupperingar av
bebyggelse, viagnat, lamningar).

For samband har S6dra Morekustens
jordbrukslandskap och S6dra Morebygdens
mosaiklandskap bedomts ha ett hogt motstand
(morklila) medan Skogskaraktarerna
(Rotaviksskogen, Norra Tangskogen och
Sunelyckeskogen) bedomts ha ett medelhogt
motstand (mellanlila).

For landskapsforstaelse har S6dra Morekustens
jordbrukslandskap bedomts ha lagt motstand

(ljuslila), S6dra Morebygdens mosaiklandskap
hogt motstadnd (morklila) och Skogskaraktirerna
medelhogt motstédnd (mellanlila).

Detta ger att det oviktade sammanslagna
motsténdet i karaktdrsomradena ar medelhogt
for Sédra Morekustens jordbrukslandskap

och Skogskaraktirerna samt hogt for Sodra
Morebygdens mosaiklandskap.

Figur 71. Kartan till vénster visar vérderingen av
upplevda samband i landskapet utifran
karaktdrsomradenas indelning. Hela
utredningsomradet med undantag fér
skogskaraktdrerna bedéms ha h6gt motstand.

Figur 72. Kartan till hbger som visar vérderingen
av forstaelse av landskapet utifran karaktars-
omradenas indelning. Jordbrukslandskapet
bedbms ha lagre motsténd én
skogskaraktérerna och mosaiklandskapet.
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Kulturmiljo

Varderingen har gjorts genom att lagga alla
identifierade kulturmiljévarden pa varandra;
fornldmningsmiljoer , sammanhingande
system av stenmurar, kulturmiljéprogrammets
karnvarden, riksintresseomraden samt

viss bebyggelse och dldre vagstrackningar.
Fargkategorierna (lag, mellan, hogt och mycket
hogt) representerar omradets motstand utifran
en kulturmiljosynvinkel och baseras pa framfor
tatheten av vardefulla kulturmiljéer men

aven enskilda kulturmiljoer som finns inom
utredningsomradet. Redovisade omraden med
stor andel héga kulturmiljoviarden (hogt och
mycket hogt motsénd) ar forknippade med hog
kinslighet for nya storskaliga inslag, exempelvis
en ny, eller breddad vig genom omradet.

I omréddena med hogt och mycket hogt motsénd
(de tva morkaste lila nyanserna) finns ett stort
antal strukturer, miljoer eller objekt som bidrar
till omréadets speciella karaktar. De ar pa olika
satt kansliga for en ny eller forstarkt barriar
som vagen kommer att bli. Odlingslandskapet
ar avgorande for den levande landsbygden och
den samlat upplevda virdefulla kulturmiljon.
Bevarande av jordbruksmarken medfor att
Bergkvarabygdens karaktarsdrag bevaras. En
ny vig som dras genom de omréden med hogst
motstdnd (de morklila omrédena) riskerar att
skdra av smaskaliga strukturer av hog alder
vilket paverkar bade narbeldgen bebyggelse,
stenmurssystem och viagnit. Nya vagar kan
behova ledas till bebyggelsen vilket leder till
strukturomvandling. Om ny vig dras i befintlig
E22 kan det innebéra att dldre smaskalig
bebyggelse paverkas negativt genom att de rivs
eller infarter stings av.

I dagsléget finns mellan 40—50 stycken
korsande végar eller infartsvagar till E22

enligt topografiska kartan. En omdragning av
infartsviagar och anslutningsvégar till bebyggelse
kan innebara att samband med lang kontinuitet
bryts, odlingsmarken riskerar att splittras och
delar av den kan bli olonsam att bruka med
igenvaxning som f6ljd. Strukturomvandling
sker pé si sitt i ett storre omrade an bara

inom vagomréadet och i férlangningen kan

det innebara en visentligt forandrad karaktar
av landskapet. Lasbarheten for det hogt
varderade kulturlandskapet forsdmras och

dess karaktarsdrag riskerar i forlangningen

att forloras. Pé sina stéllen riskerar dven hogt

viarderade och monumentala fornlimningar att
utraderas beroende pa var ny vig hamnar eller
att framledes fa en forandrad narmiljo.

Omradet norr om vag 504 och runt Laduryd
med medelmotstidnd (mellanlila) utgors

av mosaiklandskap som har lagre kansligt
for en ny stor viganldggning. Omradet
innefattar stenmurar, bebyggelse och dldre
vagstrackningar men i mindre forekomst
an i de morkare omrédena och det saknas
sammanhéingande system av avlasbara
strukturer. Inom omréadet finns 6vriga
kulturhistoriska ldamningar i form av fossila
akrar och rojningsrosen som riskerar att
forsvinna eller splittras upp i delar.

Det omrédet med lagst motstdnd (ljuslila) bestér
till storsta del av skog- och mosaiklandskap
och har storre télighet for en ny och storskalig
vaganlaggning bland annat eftersom skogen
kan dolja anldggningen. Omrédet innehéller
farre ssmmanhangande kulturhistoriskt
vardefulla miljoer och strukturer jamfort

med odlingslandskapet som har ett storre
motstind. Bebyggelse och édldre strukturer

av vagar och stenmurar férekommer

men i mindre omfattning och hir finns

fa kdnda fornlamningar. En placering i
skogsmarken kan ge positiva foljdeffekter

for fornlamningsmiljoerna kring den dldre
landsvigen vars omgivande landskap forblir
smaskaligt, avlasbart och attraktivt.
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Figur 73. Karta som visar resultatet av analys
och vérdering av utredningsomradet utifrén
kulturmiljé. Jordbrukslandskapet som é&r en
férutséttning fér Bergkvarabygdens
karaktarsdrag utgér en hég kénslighet. Fér
teknikomrédet har dven mycket hég kénslighet
pekats ut - omrédena utgdr bland annat mycket
vérdefulla fornldmningsomraden och den é&ldre
véagstrackningen éster om befintlig E22 i de
sédra delarna.

Kulturmiljé

- analys och vérdering
» - Mycket hogt

B motstand

- Hogt motstand

Medelhogt motstand

Lagre motstand
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Naturmiljo

Analysen utgar frén f6ljande underlag:
naturvirdesinventering (NVI), vardekarnor for
fladdermoss, grodor och faglar samt skyddade
omréaden sdsom Natura 2000, skyddade arter
och standskydd framfor allt i kombination med
NVI-objekt. Bedomningen &r gjord i en fyrgradig
skala som gér fran hogt virde (morklila) till 1agt
(ljuslila/rosa) och lagst (streckad).

Omraden med hogt motstind (morkast lila)
bedoms svara att passera med hansyn till

hoga viarden sdsom skyddade arter och platser,
NVI-objekt med klass 1 och 2, vardekéarnor for
grodor och fladderméss samt att det ar tatt med
varden. En ny vag i dessa omraden bedoms
aven kunna skada forekomst och habitat pa
landskapsniva pé ett kritiskt satt. Skyddszon
for boplats pa 300 meter for skyddad art finns
ien del av utredningsomradet. I omréden

med hogt motstand bedoms det svart att med
skyddsétgiarder kunna mildra konsekvenserna
och omradena kan komma att krdva provning
och kompensation. Omradena finns utspritt men
forekommer framfor allt i utredningsomradets
véstra samt nordostra del.

Omréden med medelmotstand (morklila)
bedoms vara méttligt svira att passera och
har huvudsakligen méttliga varden. Det finns
mojligheter att med skyddsatgirder skapa

samband och mildra konsekvenserna till viss del.

Omréadena innehéller NVI-objekt med Kklass 3,
vardekarnor figlar samt skyddszon for boplats
pé 500-1000 meter for skyddad art. Omradena
ar framfor identifierade skogsomrédena i
omradets vastliga delar samt i skogs- och
hagmark.

For omraden med 1agt motstand (mellanlila)
ar det sannolikt enkelt att passera
landskapsavsnittet pa grund av farre och lagre
naturvarden som ocksa har mindre betydelse
for landskapets virden. Det 4r mdjligt att med
skyddsatgarder skapa samband och att till
stor del undvika konsekvenser. Omrédena
finns framfor allt i s6der, vid vag 504, bitvis i
skogsomradena samt langs Grisbacken.

For lagst motstand (ljuslila) bedoms det mycket
sannolikt att passera landskapsavsnittet utan
storre paverkan pa grund av avsaknad av
dokumenterade naturvirden av storre betydelse.
Omrédena utgors mestadels av brukad mark i
utredningsomrédets 6stra samt norra del.
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Figur 74. Karta som visar omradden med olika motstand
utifran naturmiljéperspektivet. Jordbrukslandskapet bedéms
ha lagst motstand och omraden med skyddade vérden hégst.
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Markanvandning

Varderingen utgar fran forekomsten av jord- och
skogsbruksmark som bada ar av nationellt
intresse samt ingér i Hushéllningsbestammelser
enligt miljobalken 3 kap 48 och Miljomal —
levande skogar och ett rikt odlingslandskap.
Fastighetsgranser enligt fastighetskartan och
jordbruksblock har studerats. Bedomningen
utgdr fran att minimera (samlad) negativ
inverkan pa jordbruket i omradet genom
minimera barridreffekt for brukare av marken
och splittrade brukningsenheter.

I stort sett all markanvandning i omradet ar
jordbruks- och skogsmark och dessa gir darmed
inte att undvika. Jordbruksmark (morklila
omraden i kartan) bedoms ha hogre motstidnd
da den ar hogre klassad enligt miljobalken och
ofta inte kan ersittas eller kompenseras med
annan mark. Skogsmark ar ocksd en naturresurs
och av nationellt intresse men av lagre dignitet
och far darfor ett medel motstdnd (mellanlila).

En vastlig dragning av ny vag sparar mer
jordbruksmark medan en 6stlig dragning sparar

mer skogsmark. Att anvanda befintlig strickning =~ — )
s mycket som mdojligt 4r gynnsamt ur ett samlat

naturresursperspektiv dd mindre mark méste

hérdgoras. Paverkan pa brukningsenheterna blir

ocksa mindre med en sé kort ny vagstracka som
mojligt. Brukningsenheter ges dock mindre vikt
an sjdlva jordbruksmarken i sig eftersom det ar
mojligt att dndra dessa.
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Figur 75. Analys och vérdering av motstand utifran
markanvéndning. Jordbruksmark vérderas h6égst (mérklila).
Skogsmark vérderas négot lagre dn jordbruksmark.
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Geoteknik

Virderingen inom geoteknik baseras

pa underlag fran tidigare geotekniska
undersokningar fran Trafikverket, SGU:s
jordart-, jorddjups- och berggrundskarta

samt mal att undvika pataglig negativ effekt

pa skyddsomréaden for vatten, att undvika
torvomraden och storre leromrédden samt risker
som kan vara kostnadsdrivande.

Yt- och grundvatten

Viarderingen baseras pa forekomsten

av skyddade virden sdsom grund- och
ytvattenforekomster och vattenskyddsomréde.
Aven isilvsavlagringen Orsjodsen utgér grund
for virdering. Mélen inom projektet sdsom

att undvika strackning genom Bergkvara
vattenskyddsomrade, och att inte forsamra
forutsattningarna for reservvattentakt Bergkvara
samt att inte forsdmra miljokvalitetsnormerna
for yt- och grundvattenforekomsterna.

\—‘/——Ls-oderékra/ d/

/\ ruatorp
Kyrkvagen (570)

D/urswksvagen (530)

—Ekarydsyvégen (130) —Ekarydsvégen (130)

Torsasén ges det hogsta viardet (morklila)
eftersom det skulle innebara stora
bankfyllningar och brobyggnation. Formodat
lag stabilitet dr ocksa bidragande till val av hogt
motstand.

Gunnilkroka

Gunnilkroka
Vattenskyddsomrédet vid Bergkvara utgor det
hogsta vardet pa motstind (morklila) eftersom /\/
projektet ska undvika negativ pdverkan pa

vattenskyddsomradet. Ett omréde vésterut frin ~_Torsas \)(
vattenskyddsomradet avgriansas for att utgora / Omraden med medelmotstdnd (mellanlila) ar
en buffertzon da det ar troligt att vattentdktens \ Bergkvaré/vagen (504) > y utspridda 6ver utredningsomradet och utgor
tillrinningsomrade ar beldget har och sannolikt C/ <77 /s / omréaden med torv och leromraden. Dessa

3 > 8 Jomanstappan \, o . . 3
kan komma att inkluderas i ett reviderat bedoms kunna undvikas i norr samt till stora
vattenskyddsomrade. Har bedoms ett visst \(/\ delar i soder. Langs RV 504 finns fyndigheter
motsténd foreligga (mellanlila), och héinsyn till S'°a'VC‘Sek// \ med isilvssediment och lera-silt. Dessa omriden Sloalyeke, /

Siggesbo

vattentiakten inkluderas vid bedomning.

Grundvattenfoérekomsten Kalmarkustens
sandstensformation ar inte en
alternativskiljande faktor, dé den berors
inom hela korridoren. Férekomsten av
sand och sandig morén, 1ings med befintlig
strackning av E22 &r inflationskénslig men

motstandet bedoms dnda som 1agt eftersom en
ombyggnation av E22 kommer att medféra en

okad trafiksdkerhet (minskad risk for olyckor
med miljofarligt utslapp), mojligheten att
begrinsa skada bedoms som mycket god.

For ytvattenférekomsterna (Brémseback,
Grisbacken och Torsan) finns
miljokvalitetsnormer. Ett sitt for projektet
att forhalla sig till miljokvalitetsnormerna

foreslas vara genom att ha sé fa konfliktpunkter

(korsning 6ver vatten) som mojligt.
Forekomsterna antas darfor utgora ett visst
motstind (mellanlila).
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Figur 76. Kartan visar resultatet av vérderingen av omréaden
av yt- och grundvatten. H6gst vérderat &r vattenskydds-
omradet vid Bergkvara (fortsétter 6ster om utredningsomradet).

bedoms fa ett medelmotstand. Fyndigheterna
stracker sig tvirs utredningsomradet och
kommer att bli berérda av ny vig oavsett var

man gér. Omradet ar dock ndgot smalare i 6stra

delen av utredningsomradet.

Ovriga ytor med l4ga motstand anses som
mindre kostnadsdrivande.
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Figur 77. Karta 6ver motstand utifran ett geoteknikperspektiv.
Endast Torsasan far hégsta vérderingen. Omraden med
medelmotstand utgdrs av torv och lera.

SAMRADSHANDLING - VAL AV LOKALISERING, SAMRAD 3. E22 KARLSKRONA-KALMAR, DELEN FORBI BERGKVARA




Sammanstaéllning av varderingar och det forsta urvalet
Utifran analyser och varderingar har en samlad bedomning gjorts

for respektive vagteknisk korridor (A-F) fran steg 1. Resultatet
redovisades i en matris for att pa 6verskadligt satt kunna jamfora

de olika korridorerna utifran de olika teknikomradena, se Figur 78.
Matrisen i figuren ar forenklad och visar bara respektive virdering/
fargkodning for att bli 6verskadlig. Den matris som anvénts for urvalet
innehaller mer omfattade beskrivningar. Bakom beskrivningarna
ligger analysarbete och studier av bade forutsiattningar och effekter
inom respektive teknikomréde, detta presenteras framgent i rapporten.
Matrisen utgjorde underlag for ett forsta urval av korridorer att studera
vidare. Urvalet baserades pa de korridorer som i forsta hand innebar
ett 1agt motstand (ljuslila i matris) for teknikomréde vig och trafik pa
grund av att teknikomrédet bedomdes ha en hog prioritet for att na
projektmalsuppfyllnad i sin helhet.

Ett lagt motstind for teknikomradet vag och trafik innebar god
overflyttning for 14ng- och kortviga genomfartstrafik, relativt gen sticka,
kortare restid, positivt for regional kollektivtrafik och mindre péverkan
pé kringliggande infrastruktur. De korridorer som bedémdes ha ett hogt
motstind och inte studerades vidare, framfor allt vastliga varianter med
mycket ldng ny viag, bedomdes istallet innebara lagre 6verflyttning av
genomfartstrafik, vilket i sin tur innebér att barridreffekten i Bergkvara
till viss del skulle kvarst4, ge langre restid samt nigot mindre positiva
effekter for regional kollektivtrafik.

Det forsta urvalet inkluderade dven de korridorer som innebar ett
medelmotstand (mellanlila i matris) for teknikomréde vag och trafik
men dér det dven var ett 6verviagande lagt eller medelmotstand for de
resterande teknikomridena. Syftet med detta &r att alla teknikomraden
behover vara representerade for att kunna fa fram den sammantaget
basta korridoren. For omrade yt- och grundvatten samt till viss del
geoteknik bedomdes forutsattningarna inte vara alternativskiljande
eftersom de, generellt sett, ar lika oavsett korridor.

De mest vistliga alternativen har generellt hogst motstind, det vill sdga
de korridorer som korsar vig 504 i ett vastligt ldge. Alternativen innebar
bland annat stor andel ny védg i obanad terring vilket paverkar omraden
med skyddade virden samt befintliga strukturer sisom sméavagar och
stenmurar men dven bostdder som idag inte berors av en storre vag.
Utredningsomradets tydliga uppdelning i jordbrukslandskap i dster och
mer skogsdominerat i vister innebar att det finns intressekonflikter
mellan olika teknikomraden. Flertalet teknikomraden ser det mer
fordelaktigt att ga i ett Ostligt ldge medan ur bade kulturmiljésynpunkt
och avseende areella niaringar ar det mest negativt att ga i det ostliga
jordbruksdominerande landskapet. Framfor allt bedoms korridorer
som ansluter N1 (langst norr ut) innebéra hogt motstand for flertalet av
teknikomradena pa grund av omradets héga virden utifran kultur- och
jordbrukslandskapet, strukturer och negativ paverkan péa boende.

Urvalet resulterade i nio korridorer som har 6verviagande lagt eller
medelmotstand, se roda pilar i Figur 78 och kartan i Figur 79 (nésta
sida). For att detaljera bedomningen togs de nio korridorerna vidare for
ytterligare fordjupad analys, se efterféljande avsnitt.

Korridor A

vy
Korridor B

vV
Korridor C

vy
Korridor D

Korridor E

\

vy
Korridor F

-
-

Motstands-
skala lagt

Figur 78. Sammanstéalld matris fér de 18 korridorerna med urval av nio korridorer markerat med R6d pil.
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Korridorer i det forsta urvalet som
tagits vidare in i fordjupad analys




4.5.3 Steg 3 - fordjupad analys och ett andra urval

De nio korridorerna frén det forsta urvalet visas separat i Figur 79.
Sammanstéllningen visar att alla anslutningsstrackor till befintlig vig ar
kvar samt att korridorerna korsar viag 504 i tva olika ldgen - ett Ostligt
och ett vistligt ldge. Anledningen till att den norra anslutningsstrackan
ar kvar (N1), &ven om flertalet teknikomraden sett den som of6rdelaktig,
beror pa att det ansetts rimligt att i detta skede inte avgransa bort
alternativet och diarmed riskera omtag ifall anslutning till N2 i senare
skede inte bedoms mojlig.

For att kunna gora ytterligare urval och minska ner antalet korridorer
behovdes de sammantaget basta korridorerna identifieras. Den
fordjupande analysen syftade darfor till att synliggora basta
framkomlighet inom de kvarvarande korridorerna for de olika
teknikomradena och analysen har utgatt fran fragan "Vad inom det egna
teknikomradet behover man ta hdnsyn till for att pa bdsta sdtt hitta en
vag genom korridoren?”. Analysen ar en vidareutveckling av tidigare
analys avseende motstind. Teknikomradena vig och trafik, areella
niringar, yt- och grundvatten samt boendemiljo har identifierat omraden
att undvika pé grund av hoga virden eller minskad méluppfyllnad (hogt
motstand). Resterande teknikomraden har analyserat respektive korridor
langsledes och synliggjort var i korridoren det bedomds mest fordelaktigt
att ga (lagre motstand) genom att ta fram avgransade korridorer.
Sammanstillt resultat per teknikomréde (dar alla korridorer Gverlappar

varandra) presenteras sist.

Korridor B

5 ) I Korridor C 5 [ Korridor D

— N — N A N

A <4 Dragning vést ej v Dragning vést ej & Dragning vést ej
) vidare '} vidare A / vidare A

Figur 79. De nio korridorerna fran det férsta urvalet enskilt. Korridorerna utgér underlag for den férdjupande analysen och det andra urvalet.

[T KorridorE

N At
Dragning vést och v Dragning vast ej
mitt ej vidare ) vidare

Korridor F
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Vag och trafik

For teknikomréadet ger samtliga korridorer stora
positiva effekter da E22 flyttas ut fran tiatorten
Bergkvara. Det bedoms mer fordelaktigt att
finna en kort omledning runt tatorten for att

ge s kort korstracka som majligt och med
bibehéllet sekundirviagnit i sé stor utstrackning
som mdjligt. Av den anledningen ar det nigot
samre att ga i en vastlig strackning eftersom

det medfor langre ny vag med néagot lagre
overflyttning av genomfartstrafik fran Bergkvara
och det tenderar att paverka det befintliga
smaskaliga vagnitet mer. Bedomningen ar
darfor att de vastligare delarna av korridor B
(rod) eventuellt bor begransas bort. Resterande
korridorer bedoms lampliga for ny vag.

Figur 80. Kartan visar ett det omrade (svart
skrafferat) som bedéms mindre férdelaktigt
utifran teknikomrade Vég och trafik.
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Boendemiljo

Utpekade omraddeni utgér omraden med
Kkluster av bostider, enskilda hus ar séledes inte
markerade eftersom detta behover studeras i
en mer detaljerad skala langre fram i vagplanen.
Viktigt for boendemiljon ar dven paverkan pa
det mindre viagnitet. En ldng ny vag skar av fler
vagar inom utredningsomradet vilket ger storre
barridreffekter, nya kormonster samt paverkan
pé boendemiljoer och kopplingar mellan olika
boendekluster.
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Analysen fokuserar pa att om kluster av N
bostader undviks blir maluppfyllnaden hogre A
avseende att framfor allt minimera antalet nya 15
bullerpaverkade bostader och barriarer. De /TO"—SS e,'\ -

kluster som identifierats ar bostader langs
Norra Téngvagen, Torestorp, Norra Karr,
Sunelycke och Siggesbo samt vid Paboda tvirs
utredningsomradet och norra Pdboda langs
Kyrkvagen (den gamla strackningen av E22).

¢!
" l BQrgl?évégen @

CSIoaly«clgek

Langs befintlig E22 finns ett stort antal befintliga
bostader, dessa ar inte markerade i kartan d&

de inte bedoms kunna undvikas. Bostdderna ar
péverkade av befintlig vig idag och fortsitter
vara paverkade dven om ny vig dras langre in

i utredningsomradet. Barridrverkan kan dock
bli mindre om befintlig vig istallet blir lokalvag,
detta studeras dock inte inom projektet.
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Karta visar omréden med kluster av soa
bostéader (rosa). Genom att undvika dessa
minskar den negativa paverkan fér omraden N

med stbrre andel bostader. Lila omraden fran
steg 1, se 4.5.2.
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Rekreation och friluftsliv Landskap i
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De avgriansade korridorernas utbredning Bedomningen baserar sig pa de olika

grundar sig dels i att minimera antalet 2 . : karaktdrsomradenas motstdnd samt Pt

korsningar av vattendrag vilket kan paverka Kyrkvagen (570) bedémningar om att den nya vagstrackningen i
tillgangligheten vid strandskydd, dels i att kort Djurstiks¥igen (530) korridoren ska ga att *forstd” i landskapet, det
ny vag ar att foredra eftersom det innebar att / 7 4§ N1 vill sdga att det ska kiannas logisk/rimlig bade
farre leder och smévagar skérs av som annars N ~ ur resendrsperspektiv och hur den upplevs

kan anvindas som gang-, cykel- och ridvégar. «—Ekarydsysghn (180) ) “frén sidan”. Extra stod har tagits i tidigare
Aven skogsmark har undvikits i férsta hand bedomningar avseende kénslighet och potential
eftersom den bedoms ha hogre potential for

som gar att lasa i underlagsrapporten PM
det fria friluftslivet. Detta innebar att den e Landskapanalys (Trafikverket, 2022).
vastliga delen i utredningsomradets sodra B

Kyrkvagen (570)
Djursvﬁsfagen (530)

4
\
G Uinnilkickal

del inte bedoms fordelaktig. Fér de omraden
dar skogmark inte kan undvikas sdsom

strax soder och norr om vag 504 ir det inte
alternativskiljande i var man gér inom de olika

Den viktigaste parametern for att hitta den
bista vigen utifrén ett landskapsperspektiv har
bedomts vara att anvinda befintlig strackning
av E22 istillet for att skapa ny struktur och

korridorerna. Jaimfors dirmemot korridorerna
mot varandra ar det mest fordelaktigt att ga
iett Ostligt ldge vid vig 504 for att undvika
bland annat skogsomréadet norr om Siggesbo
som enligt samradsyttrande huserar en
orienteringsklubb.

riktning i landskapet vilket innebar att samband
bryts. Darmed bed6ms korridorer som anvander
mer av befintlig strackning mer férdelaktiga.
Generellt sett bedoms det dven mer fordelaktigt
att ga i Ostliga lagen inom respektive korridor,
stréva efter att fa en sa kort ny vagstracka

som mojligt samt g i jordbrukslandskapet.
Jordbrukslandskapet kan vara mindre kansligt
for storningar av infrastuktur utifran forstaelse
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unelycke

| 74\
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De vandringsleder som finns korsar

utredningsomradet tvirs vilket innebér att Bergkvara

. N R Bergkvara
alla korridorer korsar flera leder. Darmed G bovigen (514) och samband 4n exempelvis mosaiklandskapet. hamn
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korridorerna dar det anses mest fordelaktigt att S8 korridorerna dér det anses mest férdelaktigt att
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Lila omraden fran steg 1, se 4.5.2. S (Iasbarhet) frén steg 1, se 4.5.2.
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Naturmiljo

Genom att gd inom korridorsanpassningarna
kan paverkan pa naturmiljoviarden potentiellt
bli lag och behov av att behova soka dispens fran
artskyddsforordningen kan undvikas till storsta
del. For omrade dar artskyddet kan komma att
paverkas vid anldggande av vag kan byggtiden
dock behova anpassas for att klara artskyddet.

Avsmalningarna har gjorts utifrén detaljerade
studier med héansyn till kinda varden och
avvagningar har gjorts mellan olika virden
for att hitta en sd bra stracka som mojligt.
Exempelvis behover en korridor dras genom
en betesmark med pétagligt naturvarde for

att pa sé sitt undvika intrang i annan mark
med hogt naturvarde. Korridorerna ar pa vissa
stillen mycket smala och dven om ny vig inte
kan inrymmas har ger det andé nagot att utga
fran och forhalla sig till ifall ny anldggning blir
aktuell just dar.

Generell sett bedoms korridorer med 0Ostligt
lage var mer fordelaktiga ut naturmiljésynpunkt
pa grund av héga varden i de vistra delarna av
utredningsomrédet.

Figur 81. Karta visar de avsmalnade
korridorerna dér det anses mest férdelaktigt att
ga utifran ett naturmiljéperspektiv. Lila omraden
fran steg 1, se 4.5.2.
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Kulturmiljo

Ett vistligt lage ar mer fordelaktigt bade
generellt i utredningsomradet men &ven inom
respektive korridor. Korridorer med anslutning
till N1 langst i norr bedoms innebéra en sé stor
malkonflikt utifrdn kulturmiljésynpunkt att ny
vag hir ar hogst olamplig, darav visas endast
mojliga korridorer med anslutning till N2 .

Utpekade korridorer i vast medfor hogre
maluppfyllelse genom att intrdng i kulturmiljéer
i stort minimeras jaimfort med de mer 6stliga
korridorerna.

Korridorer som avviker fran befintlig vag vid
S2 och S3 bedoms ha 14g maluppfyllelse pa
grund av intrang i kulturmiljéer tillhérande
jordbrukslandskapet samt att de bryter manga
strukturer och samband. Till skillnad frén
korridorer som ansluter till N1 bedoms det
som mojligt att hitta en vag som minimerar
paverkan p& kulturmiljén inom korridorerna
om vagen ligger i ett Gstligt 1dge. De hoga
kulturmiljévardena hor till stor del till
jordbrukslandskapets strukturer och forlaggs
ny vig hiar bedoms péverkan alltid bli negativ
oavsett var vagen gar.

Figur 82. Karta visar de korridorer dar det anses
mest foérdelaktigt att ga utifran ett kulturmiljo-
perspektiv. Lila omraden fran steg 1, se 4.5.2.
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Markanvandning - areella naringar
samt yt- och grundvatten

Areella néringar

De viktigaste aspekterna inom areella naringar
beddms vara att minimera paverkan pa i forsta
hand jordbruksmark och att behéalla s& mycket
brukbar jordbruksmark som mojligt. Skogsmark
ar ocksé av stor vikt men i jamforelse med
jordbruksmark vager den inte lika tungt.

I Figur 83 visas var jordbruksmarken finns

(i gult) i jimforelse med de nio korridorerna

(i gratt). Generellt sett bedoms lang ny
vagstrackning ta mer mark i ansprak och splittra
fler brukningsenheter och jordbruksfastigheter.
Korridor som avviker frin S1 innebar 1ang ny
vag med stor paverkan pa jordbruksmarken.
Med en vistlig dragning sparas jordbruksmark
- men pa bekostnad av skogsmark. Genom

att f6lja befintlig vig s& langt som mojligt
exempelvis upp till S3 och ansluta vid N2
minimeras den totala paverkan pa bade
jordbruksmark och skogsmark.

Yt och grundvatten

Avseende yt- och grundvatten bor
vattenskyddsomradet sydvist om Bergkvara
(bl&tt i kartan) undvikas och hansyn bor dven
ges till omradet vister om vattenskyddsomradet
som utgor ett tillrinningsomrade (ej markerat i
karta). Generellt sitt bor antal korsningspunkter
med Grisbacken begriansas for att minimera
péverkan pé miljokvalitetsnormer. Vid korsning
over isilvsavlagringen Orsjodsen, kan semitita
diken utforas for att forhindra negativ paverkan
pé grundvatten.

Figur 83. Kartan visar omraden som bér
undvikas med héansyn till jordbruksmark samt
yt- och grundvatten.
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Kalkyl

I den fordjupade analysen har dven g
teknikomrade kalkyl bedomt ldget inom de §
olika korridorerna utifrin en grovt uppskattad ‘
kostnad. Resultatet visar pa att Gstlig
strackning, bade inom korridorerna och i
utredningsomradet generellt, ar att foredra for
begrinsa kostnader. Detta baserar sig generellt i
att ny vag ar mer kostnadsdrivande. Lang ny vig
ar saledes dyrare #n att ga i befintlig strackning

foljt av en kort ny viganldggning. Torsasan
Gunnilkroka

Soderakra
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Figur 84. Kartan visar de nio korridorerna
samlat och var inom korridorerna det &r mest N
férdelaktigt att ligga ur ett kostnadsperspektiv. A
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Slutsats och det andra urvalet

ROtt omréade i Figur 85 visar en sammanstillning av de olika underlagen
fran foregdende avsnitt. Gratt visar den sammanlagda utbredningen

av de nio ursprungliga korridorerna. Sammanstallningen visar pa

att ett Ostligt 1age inom utredningsomradet ar mest fordelaktigt for
flertalet teknikomréden. Utifran kulturmiljohdnseende och paverkan pa
jordbruksmark bedoms dock ett 6stligt 14ge inom utredningsomradet
utgora det simsta alternativet, &ven om det inte syns i kartan. Anslutning
till N1 bed6ms &dven for flera teknikomraden (boendemiljo, landskap,
kulturmiljo och areella naringar) vara simre dn en anslutning till N2.

Sammanstillningen synliggor att tre majliga anslutningar till befintlig
viag E22 i soder och tvd i norr samt passage av 504 i mitt och i st
kvarstar. Likheter med tidigare framtagna korridorer ar séledes stora
men de har smalnats av, framfor allt i sydvist men dven vid N1 och N2.
Den norra anslutningsstrackan (N1) ar fortsatt kvar for att inte riskera
omtag ifall anslutning till N2 i effektbedémning och senare skede inte
bedoms mojlig.

Eftersom sammanstéillningen visar pa en samstimmighet i var det ar
mest fordelaktigt att g& har tidigare nio korridorer slagits ihop till tv4, se
Figur 86. Detta resulterade i korridor R6d (tidigare korridor B, C och D)
som avviker frdn E22 vid tva stillen 1 soder (S1 och S2) och ansluter vid
N1 och N2 i norr. Korridor Gul (tidigare korridor E och F) avviker fran
befintlig vag langst i norr (S3) och ansluter N1 och N2.

For att fa en mer jamforbar effektbedémning dar hela utredningsomradet
representeras, bland annat med hansyn till att korridor R6d och Gul gar
genom jordbruksmark och mycket hoga kulturmiljévarden, bedomdes
det viktigt att 4ven utreda ett vastligt lage varpa korridor Lila togs fram
(inom tidigare korridor A/B fran det forsta urvalet). Korridoren avviker
fran befintlig vig i soder, gér i ett vastligt lage vid vig 504 och har mojliga
anslutningar vid bade N1 och N2, se Figur 86. Korridorens utformning
soder om vig 504 har gjorts med héansyn till de kunskaper som forvarvats
framfor allt under de analyser och virderingar som gjorts inom
urvalsprocessen. Korridoren undviker saledes till stor del bade vardefulla
omraden och bostéder.

For att definiera de slutgiltiga korridorer fanns det ett behov av att
justera korridorerna jamfort med det sammanstilla omréadet - jamfor
Figur 85 med Figur 86. Foljande justeringar ligger till grund for slutgiltig
avgransning av korridor Lila, R6d och Gul:

e Sikerstillande av lampliga kurvradier for korridorernas ytterkanter.

e Behov av bredare korridorer vid anslutning N1 i norr och S2 i séder.
Vid S2 inkluderades hela anslutningsstrackan igen.

e Omraden med Grisbacken vid S2, transformatorstation,
omrade med hogt naturvirden samt vattenskyddsomrade har
inkluderats i korridorerna igen for att kunna bedéma péverkan i
effektbedémningen.

e Skrafferat omrade i vid vig 504 utgor ett bufferomrade. Omradet
kommer inte korsas men dr med for att sakerstilla platsbehovet lings
vig 504 for korsning med nya E22.

e Justering av korridor Rod i sydvist for att ha med 16sning som inte
gér genom bebyggelse vid Kabbetorp (sddra benet). Avsmalning i
korridorens vastra kant for att inte inkludera omraden med héga
naturvarden langs Grisbéacken i nord-sydlig riktning.

e Framtagande av ett vistligt alternativ soder om vag 504 (Lila).

St')derékra

Hobga varden
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Bergkvara
Del av vatten- —1]
| skyddsomradet ‘
/
I
c I
o ad ( B
N\ \
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g - av fordjupade
ey analyser - alla
teknikomraden
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= < o De nio '
S ¢ korridorerna fran by, Korridor R6d
f urval 1 ¢ .
A 5 (sammanstallda) A y Korridor Gul
/ 4 ¢

Figur 85. Resultatet av var de flesta teknikomréden ansag det mest Figur 86. lllustrationer ver de tre korridorer som effektbedéms i
fordelaktigt att ga. Ett véstligt alternativ fanns hér inte med. nédstkommande kapitel.
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4.3 Slutgiltiga alternativa
korridorer

4.3.1 Korridorer

Korridor Lila

Korridor Lila avviker frin befintlig vig i hojd
med Broms och gar i en vistlig strackning
genom utredningsomrédet forbi Laduryd,
Borrelycke, Sunelycke och korsar vig 504
mellan Askebiicksmala och Sjomanstippan.
Korridoren korsar regionnitsledningarna

i h6jd med Borrelycke, flertalet mindre
ytvattenforekomster och Grisbacken samt
flertalet mindre vigar.

I norr finns tva alternativ inom korridoren

fran korsningen med 504 (tidigare i processen
bendmnd M2). Det vistliga alternativet korsar
Pébodavigen och gamla strackningen av E22
och ansluter till befintlig vdg i norra Pdboda
(N1). Ostligt alternativ ansluter befintlig viig
soder om Pabodaviagen (N2). Befintlig E22 fran
N2 och norrut byggs darefter om till motesfri
landsvig.

Korridor Lila innebar att korsningar

mot Rotavikvigen, Norra Tangvigen och
Gummebovigen behalls 6ppna och kan
utformas i plan som fyrvigskorsning eller som
forskjutna treviagskorsningar, se beskrivning
iavsnitt 4.2. Soder om vig 504 behover

dven en faunapassage anlidggas och lingre
soderut i skogsomradet bedoms en ytterligare
faunapassage behovas.

Korsning med vag 504 ar planskild med enkla
ramper som ocksé innefattar omstigningsplats
for kollektivirafiken. Det mdjliggor inforande av
BRT-16sning och darigenom forbattrad regional
kollektivtrafik. Dar ny E22 korsar Lionsleden
gors det planskilt och forordas att samordnas
med en faunapassage. Lionsleden bor kopplas
till hallplatslagen och intill ny hallplats behover
aven parkering utredas. Ny vigdragning behover
aven beakta befintlig kraftledning som behéver
korsas i h6jd med Borrelycke.

Korridor Lila dr den korridor som kraver

storst andel nybyggd viganliaggning av de tre
korridorerna. Langst andel ny vig blir det om ny
vag ansluter till befintlig vag vid norra Pdboda
(N1). Med en helt nybyggd vig finns storst
mojlighet i att utforma vigen enligt riktlinjer
och bland annat kan korfaltsindelningen passas
in bra med omkorningsfilt om 1200 meter. Med
foreslagen sektionering av omkorningsfalt far
man ett resultat pd omkring 40 % omkorning
med koppling till N1, och nigot lagre om
kopplingen istéllet gors till N2.
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- Korridor Lila

Korridor Rod

Korridor Rod foljer befintlig vig E22 upp till
tva alternativa majligheter for ny vag att avvika
fran befintlig vag. Det sddra korridorsbenet
viker av i sydost om Rotavik och korsar vigen
mot Rotavik. Korsning med vig till Rotavik kan
vara 6ppen och utformas som fyrviagskorsning
eller som forskjuten treviagskorsning, se
beskrivning i avsnitt 4.2. Vidare gér korridoren
vaster om Kabbetorp och Grisbacken. Det norra
korridorsbenet avviker 6ster om Kabbetorp och
mojliggor en strackning 6ster om Grisbacken.
De tva korridorsbenen ansluter korridoren vid
Torestorp.

Korsning med Norra Tangvagen ar 6ppen och
kan utformas som fyrviagskorsning eller som

tvé forskjutna trevagskorsningar. Korridoren
fortsatter rakt norrut och passerar Skorro,
Bockekulla och Mulatorp dar en kraftledning
(regionnait) inklusive transformatorstation ligger
inom korridoren. I norra delen &r korsningen
med Gummebovigen 6ppen och kan dven den
utformas som fyrviagskorsning eller som tvé
forskjutna treviagskorsningar.

I h6jd med Gummebo forgrenar sig korridoren
till tv4 alternativa korridorsben med en vistlig
respektive 0Ostlig korsning av viag 504 (tidigare i
processen bedomnda M2 och M3). Den vistliga
gar forbi Siggesbo och korsar viag 504 mellan
Askebicksmala och Sjomanstippan och den
Ostliga gar parallellt med kraftledningarna

och korsar vig 504 passage Oster om
Sjomanstdppan. Ny E22 méste dras antingen
oster eller vister om transformatorstationen
norr om Mulatorp. Vagdragning behover

ocksa beakta kraftledningarna som kommer

in fran sydvast till transformatorstationen och
fortsitter nordost.

Korsning med vag 504 ar planskild med enkla
ramper som ocksa innefattar omstigningsplats
for kollektivirafiken. Det majliggor inforande
av BRT. Dar ny E22 korsar Lionsleden gors
det planskilt och férordas att samordnas med
en faunapassage. Lionsleden bor kopplas till
héllplatsldgen och parkering till héllplatsldget
behover utredas. Soder om viag 504 behover
aven en faunapassage anlaggas.

Ifran den vastra korsningen av vag 504
respektive den Ostra korsningen av vag 504
finns tva alternativa korridorer. Det vastliga
alternativet korsar Pdbodavigen och gamla
strackningen av E22 och ansluter till befintlig
vig vid norra Pdboda (N1). Ostligt alternativ
ansluter till befintlig vig soder om Pabodaviagen
(N2).
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Korridor R6d, som ligger ganska centralt i
utredningsomradet, nyttjar del av befintlig
E22 i soder och kan kopplas till savidl N1 som
N2 i norr. Korridoren kan passera vig 504 i
antingen i vastligt eller ostligt 14ge. Oavsett
vigval i mittpartiet ar avstindet mellan
Gummebovigen och Norra Tangvagen lite drygt
3 km i denna korridor. Pa denna del méste en
ny vag vaxla riktningen mellan 2+1-korfalten
tre gdnger for att passa in i systemets helhet.
Det innebér att varje sektion med 2+1-korfalt
méste vara omkring 1000 meter, dvs kortare
an utgéngsvirdet pd 1200 meter. Med den
foreslagna indelningen av omkorningsfalt sa
far man i storleksordning mellan 35 och 37 %
omkorningsmojlighet beroende pé var i norr
som anslutning till befintlig vag gors.

SAMRADSHANDLING - VAL AV LOKALISERING, SAMRAD 3. E22 KARLSKRONA-KALMAR, DELEN FORBI BERGKVARA

Korridor Gul

Korridor Gul foljer befintlig vig E22 upp till
i hdjd med Hillsborg dar viagen viker av at
nordvast och sammanfaller med korridor
R6d s6der om Gummebo. Korridor Gul
passerar saledes likt korridor R6d Mulatorp
dir en kraftledning (regionnit) inklusive
transformatorstation ligger inom korridoren.
Korsning med Gummebovigen foreslas

vara 6ppen vilken kan utformas i plan som
fyrviagskorsning eller som tva forskjutna
treviagskorsningar, se beskrivning i avsnitt 4.2.

I h6jd med Gummebo forgrenar sig korridoren
till tva alternativa korridorsben, en véstlig

och en 0Ostlig dragning vid vag 504 (tidigare i
processen bedomda M2 och M3). Den vistliga
gar forbi Siggesbo och korsar viag 504 mellan
Sjomanstippan och Askebicksmala. Den
Ostliga gér parallellt med kraftledningarna

och korsar vig 504 Oster om Sjomanstappan.
Korsning med vag 504 ar planskild med enkla
ramper som ocksé innefattar omstigningsplats
for kollektivtrafiken. Det mojliggor inférande
av BRT. Dar ny E22 korsar Lionsleden gors
det planskilt och férordas att samordnas med
en faunapassage. Lionsleden bor kopplas till
héllplatsldagen och parkering till hallplatslaget
behdover utredas.

I frén det véstra respektive Gstra korridorsbenet
finns tva alternativa korridorer fran korsningen
med 504. Det vistliga alternativet korsar
Pébodaviagen och gamla strickningen av E22 i
norr samt ansluter till befintlig viag vid norra
Paboda (N1). Ostligt alternativ ansluter befintlig
vag soder om Pdbodavigen (N2).

Korridor Gul dr den korridor som nyttjar mest
av befintlig E22 i soder och ger minst behov av
ny vaganlaggning. Korridoren kan korsa vig 504
iantingen i vistligt eller ostligt 14ge och kan ga
till savil N1 som till N2. Den omkorningsbara
andelen ligger néara 40 % oavsett vigval inom
korridoren.
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