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1 Bakgrund

Structor har pa uppdrag av Trafikverket tagit fram en vigplan med planlaggningstyp 4,
delen "Samréadshandling, val av lokaliseringsalternativ" for en hel ny vigstrackning for
att 16sa trafiksdkerhetsproblem genom Eksj6. Trafiksikerheten i utbyggnadsalternativet
forbattras genom att trafikflodena genom Eksjo minskas i kombination med att hogre
trafiksdkerhetstandard for trafiken som anviander forbifarten erbjuds.

Syftet med att se 6ver utformningen hos genomfarten i Eksjo och eventuellt bygga en
forbifart ar att minska férdrojningen for genomfartstrafiken samt att forbattra
trafiksdkerhet och framkomlighet for lokaltrafiken. Samtidigt ar syftet att minska
storningarna for de boende i Eksjo. Nar genomfartstrafiken minskar ges ocksa béttre
mojligheter for Eksjo stad att anpassa den nuvarande genomfarten till den omgivande
stadsmiljon.

Lokaliseringsstudien ska ligga till grund for stillningstagande innan arbetet med vigplan
fortsatter.

Vigutformningen ska uppfylla krav enligt Trafikverkets Overgripande krav respektive
Krav for Vagar och gators utformning (VGU).

I uppdraget ingar dven att utreda rimlig standardniva i de fall olika standardnivéer finns
iVGU



2 FoOrutsattningar

2.1 Planeringsforutséattningar — utgangslage

For vig 40 planeras en forbifart vid Eksjo, se nedan. En forstudie har tidigare tagits fram
och har anvants som underlag i arbetet med framtida trafikfloden och
kapacitetsberdakningar.

Figur 1: Vig 40 forbi Eksjo, med lampligt omrdde for forbifart, bild fran forstudie.

En schematisk skiss 6ver den nya strickningen med en ny trafikplats/C-vagskal i vist, en
mojlig placering av trafikplats med anslutning till Eksjo Centrum i mitten pa striackan,
samt en korsningspunkt i 6st, visas i figur nedan.
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Figur 2: Vig 40 forbi Eksjo, schematisk skiss 6ver forbifartens strdackning.

2.2 Projekteringsférutsattningar

VGU, overgripande krav for vagar och gators utformning, (Trafikverkets publikation
2012:181)

VGU, krav for vagar och gators utformning, (Trafikverkets publikation 2012:179)

VGU, rad for vigar och gators utformning, (Trafikverkets publikation 2012:180)



2.3 Forutséattningar for lokalisering

I arbetet med denna handling har ett antal forutsiattningar identifierats:

e Korridorer for utbyggnadsalternativ studeras inom det utredningsomrade som
foreslagits i forstudien.

e Stor vikt ska ldggas pa viagens gestaltning och forankring i landskapet med
malsittning att minimera paverkan pa landskapets karaktar.

e Utarbetade forslag till korridorer ska medge anlidggning av vag i enlighet med
Trafikverkets standardkrav f6r 100 km/h.

e Forbifart Eksjo utformas som 10-14 meter bred métesfri 2+1-vag.

e Sidoomréadet ska uppfylla Trafikverkets krav for 100 km/h.

¢ Korsningen mellan forbifarten och viag 32 utformas antingen som en halv
trafikplats eller C-vigskal och en ombyggnad av Abborraviksrondellen kan bli
aktuellt i ett senare projekt.

¢ Diamningssystemet i Nifsarpsmaden bor bibehalla sin funktion for
vattenyteregleringen i Kvarnarpasjon och Nifsarpen.

e En cirka 18 meter bred grusvig ar lagd 6ver Kvarnarpain och utgor ett fragment
i ddmningssystemet. Kommunen har tillsammans med Trafikverket en ging i
tiden planerat en forbifart i detta lage.

e Bensinstationen strax sydvist om Abborraviksrondellen ska vara kvar med
bibehéllen in- och utfart.

e En kraftledningsgata korsar utredningsomradet. Avstdndet fran kraftledningen
till forbifarten ska vara storre 4n 5 meter.

e Jarnvigen oster om Eksjo utgor en fast forutsittning for den nya
vagstrackningen.

e Goljamossen innefattar bade orérda och stérda vitmarker med vissa
naturvirden och &r av lokalt bevarandevirde. Ingrepp kan tillditas om paverkan
begrinsas.

e Ytterligare vatmarker i form av sumpskogar finns registrerade i omradet

e Omfattning av nya enskilda vigar ska studeras for samtliga alternativ.

e Vigkorridorerna ska studeras i sin helhet, genomforande av utbyggnad i etapper
bed6ms inte vara aktuellt.

3 Trafiksakerhet

Samtliga utbyggnadsalternativ utanfor Eksjo kommer att innebira nagot 6kad
trafiksidkerhet for alla trafikantgrupper langs befintlig vig 40 genom Eksj6 centrum.
Vidare kommer risken for trafikolyckor, inklusive olyckor med farligt gods, generellt sett
att minska med den hojda viagstandard som utbyggnadsalternativen innebar.

Utbyggnaden till en moétesfri vig bidrar till 6kad trafiksdkerhet.

Sektionerna ar foreslagna utifran forutsattningen att utbyggnaden ar med separerad
gang- och cykeltrafik/motortrafikled. Trafiksidkerheten 6kar dven da vigen inte ar
blandtrafikerad.

Innersldanterna utformas i normalt utférande som 1:4 och ar positiv for trafiksakerheten
pa det sitt att avakande fordon stannar i diket och paverkar inte 6vrig trafik medan 1:6
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innersldnter endast tillimpas vid 1aga banker (<2.0m). 1:6 innerslant kan forsdmra
trafiksdkerheten pa det sitt att avikande fordon kan returnera till vigbanan.

Med planskildhet mellan forbifarten och normalstora vagar 6kar trafiksdkerheten.

4 Trafikfloden i dagslaget

Trafikfloden i dagslaget har hamtats fran Trafikverkets trafikflodeskartor, se nedan.

Trafikplats
Exsio Centrum

©2015 Googlé

Figur 3: Trafikfloden i dagsliget, Arsmedeldygnstrafik, trafikmdtning fran ar 2010-
2011 (med undantag for mdtning pd Nifsarpsvdgen 1770 f/d samt Vig 894 770 f/d som
bdgge dr fran 2007). Andel tung trafik inom parentes.



5 Markintrang

Tabell 1: Oversiktstabell 6ver markintrdng for de studerade alternativen.

Alternativ Rod Bla Gron A |Gron B
(m2) (m?2) (m2) | (m?2)
SKOG 282810 | 218043
AKER 8340 8200
TORV 30560 27541
TOTAL 321710 | 253784

6 Bullerskyddsatgarder

I de fall dar riktvardet 55 dBA ekvivalent ljudniva dr svart att innehéllas med rimliga
atgarder kan lokala atgirder behova vidtas pa byggnaden (framst pa fonstren) sé att
inomhusnivan ej 6verskrider 30 dBA ekvivalent ljudniva respektive 45 dBA maximal
ljudniva.

For de bullerexponerade bostiaderna kring vig 40 lampar sig lokala &tgiarder bra. For en
fullstdndig utredning, se PM Bullerutredning.

7 Faunaatgarder

Vigens negativa konsekvenser for naturmiljon och uttern kan minskas betydligt genom
ombyggnad av den befintliga vigtrumman fran 1990-talet i Kvarnarpadn. Genom att
ersitta denna med en trespannsbro, med en tillracklig landremsa, ovan hogsta
hogvattenlinjen, pa bada sidor om &n och med en fri h6jd upp till brodicket pa cirka 2,5
meter, erbjuds goda mojligheter for sévil utter som annat vilt att sakert rora sig tvars
végen.

En passageplan borde tas fram i det fortsatta arbetet med vigplanen for att klarlagga
behov av stingsel och vilka passagemdjligheter som behdvs for att djur sikert ska kunna
ta sig Over vigen.
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8 Vagutformning

Vagstandarden har antagits vara en 14 m bred 2+1 motesseparerad vig med
hastighetsbegransning 100 km/h. Vid 1+1 korfalt ar utgdngspunkten 10 m. Vagen brukar
ivanliga fall dimensioneras med en livsldngd pé 20 ar. Korfaltsindelningen har varit
beroende av vigens lingslutning och avstind mellan 6vergingarna. Overgingarna
utformas enligt principerna i figur 3.1-11 VGU, kapitel 3.1.2.3. Avfartsramperna foreslas
att utformas som parallellavfarter och péfartsramperna fortsitter som ett andra korfalt
pa forbifarten for att uppna hog trafiksakerhet.

Tabell 2: Oversiktstabell 6ver vigutformningen for de studerade alternativen.

VAGFORSLAG VR HORISONTAL- VERTIKAL-RADIE VERTIKAL-RADIE LANGSLUTNING %
RADIE
konvex konkav

FORSLAG, VGU, @ FORSLAG, VGU,  FORSLAG, VGU, | FORSLAG @ VGU,

MIN MIN MIN MIN MIN MIN MAX

100 800 700 6000 6000 6000 4500 4,0 6
ALT. ROD

100 1000 700 6000 6000 6000 4500 3,45 6
ALT. BLA

100 1000 700 6000 6000 6000 4500 3,0 6
ALT. GRON A

100 1000 700 6000 6000 6000 4500 3,0 6
ALT. GRON B

D4 samtlig plan- och vertikalgeometri uppfyller Trafikverkets krav enligt VGU for
referenshastigheten 100 km/h ir sikten god.

Mojlighet for utbyggnad av parkeringsplatser/pendlarparkeringar och kontrollplatser
finns langs med den nya vag 40.

Barridreffekt och fragmentering (gemensam)

Den mest omfattande negativa paverkan sker i Kvarnarpadns dalgang och kring den dar
anlagda vatmarken ”Nifsarpsmaden”. Adalen &r ett populirt och vilfrekventerat,
tatortsnara vatmarks- och rekreationsomrade med ett flertal strovstigar och ett fageltorn.
Lokalt inom detta omrade orsakar alla tre utbyggnadsalternativen identiska och stora
negativa konsekvenser for rekreation och friluftsliv. Detta i form av starkt f6rhéjda
bullernivaer, minskad rofylldhet och kraftigt forsdmrad landskapsvy genom den visuella
barridr som vigen skapar. Forandringarna innebér att omrédet forlorar mycket av sin
attraktivitet. Atgirder som majlighet att passera under bron och 6ver vattendraget samt
en landskapsanpassning av bank och slant kan i viss man mildra de negativa
konsekvenserna.

Fransett passagen av Kvarnarpain bedoms att den fragmentering av skogs- och
jordbrukslandskapet som utbyggnadsalternativen oundvikligen innebir, generellt endast
orsakar sma, och ungefir likviardiga, negativa konsekvenser for friluftsliv och rekreation.
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8.1 FOrbattringsalternativ

Med Forbattringsalternativ menas atgirder som leder till en battre anvindning av
befintlig vaginfrastruktur. Alternativet innebar att den befintliga strackningen av vig 40
behalls samtidigt som tgarder for att uppné projektmélen genomfors.

Lampliga atgarder fokuseras frimst pa korsningspunkterna. Idag finns totalt 10 stycken
korsningar utmed genomfarten, av dessa ar fyra storre cirkulationsplatser som ej bor
forandras. Daremot finns ndgra mindre anslutande gator som skulle kunna férandras.

For att forbéttra framkomligheten for den ldngvéiga genomfartstrafiken kan korsningen
mellan vig 40 och vig 893 byggas om till en trearmad cirkulationsplats. Detta innebér
att dagens trafiksignal avvecklas. Aven korsningen med Bykvarnsgatan kan byggas om
till en trearmad cirkulationsplats samtidigt som den befintliga trafiksignalen avvecklas.

Forbattringsalternativet innebér ocksi att antalet korsningspunkter minskas. Forslagsvis
kan korsningarna dar Sjostedsgatan, Nannylundsgatan och Prastingsvigen ansluter till
vag 40 stdngas. Detta for med sig ett visst behov att se 6ver det 6vriga lokalnatet varfor
tva nya vaglankar foreslas. For att ej forsdmra tillgédngligheten for de boende séder om
vag 40 foreslas att en ny viaglank anlaggs mellan Tuvdngsgatan och Radmansgatan. For
att ej forsamra 42 for de boende norr om vig 40 foreslés att en ny viaglank anldggs mellan
vag 40 och Nannylundsgatan.

Prastiangsvigen kan troligen stdngas utan nagra storre atgarder i det 6vriga gatunitet.
Trafiken kan istéllet anvinda korsningen med Regementsgatan och vidare mot vag 40.

Eksjé
32 . ERsjd centrum \ s \,
| NANNYLUNDSGATAN | b e S e c
P N §
XA | .
/ t 3 N
/ o X
4 ’ 2 ~
: > DMANSGATAN N
Eksjo centrum !
P 1 .~ A SN B g N 2 N\ A\ 1 a7/ c .
X Korsning som foreshds stangas Gty Ny I0teslagen vaglink

>z

O Kersning som foresiss byggas om til crkulationsplats

Figur 4: Illustration av dtgdrderna i forbdttringsforslaget
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8.2 Alternativ rod

8.2.1 Vagkorridor

Strax soder om Abborraviksrondellen, langs med vig 32 borjar nybyggnaden av
forbifarten. Vagkorridoren viker sedan av vag 32 och fortsitter langs med
kraftledningsgatan en bit innan den kroker sig for att komma 6ver befintlig grusbank
med en naturlig vinkel. Darefter fortsitter den upp for backen i riktning mot Bjorka. I
sektion 4/000 gar vigen 6ver en dkermark som &r beldgen pé toppen av kullen. Vid
kullens fot ligger en nedsankt dkermark vilket kommer innebéra att vigen, pa en ca 4m
hog bank, gér 6ver dkermarken. Vagkorridoren fortsatter sedan en bit lings med
jarnvigen och slutligen ansluts till befintlig vig 40. Se figur nedan.

BJORKA

A NS EKsIO | |

29 \Q« S " / =TT 7" \\
\ A\

Figur 5: Vagkorridor for alternativ réd
8.2.2 Vagutformning

Plan- och vertikalgeometrin uppfyller Trafikverkets krav enligt VGU for
referenshastigheten 100 km/h.

Horisontalkurvorna har radie 1000, 1500, 2500, 2500 och 800 meter med
overgdngskurvor i form av klotoider mellan raklinje - kurva och motriktade kurvor.
(Enligt VGU ar radie 700 meter 6nskvard minsta radie i skevad horisontalkurva.)

Vertikalgeometrin har brantaste langslutning 4,0 %, dess konkava och konvexa
minsta/storsta radie 4r 6000/10000 meter. (Enligt VGU ar minsta radiestorlek for
konvexa vertikalkurvor med 1dng baglangd 6000 meter och 4500 meter f6r konkava.)

Gestaltningsprinciperna beskrivs i gestaltningsprogrammet.

8.2.3 Tillganglighet och framkomlighet

Alternativet innebar till storsta del att man gar genom obruten terrang, jungfrulig mark.
Framkomligheten paverkas ddrmed inte av nagra storre trafikfloden och kan darfor ses
som god och betydligt battre jamfort med dagens 16sning. Tillgdngligheten for skogs- och
jordbrukare forsdmras da forbifarten styckar upp skogs- och dkerpartier. For att atgarda
detta har skogs- och traktorvigar forsetts med passager eller letts om. Daremot
forbattras tillgangligheten for boende i Eksjo da stora delar av trafiken avlastas. En
prioritering av genomfartstrafiken i tatorten kan medfora langre vantetider for korsande
trafikanter, vilket har en negativ paverkan pa tillgangligheten och framkomligheten for
dessa trafikanter. Enligt Eksjo kommuns 6versiktsplan finns ambitioner att expandera
samhillet soder ut. En forbifart bedoms darmed medfora forbattrad tillganglighet.
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8.2.4 Barriareffekter och fragmentering

Sammantaget ger denna vigkorridor mattlig negativ konsekvens for upplevelsen av
landskapet. Lis motiveringen under viagkorridor bla.

Det roda alternativet har anpassats efter Goljamossen oster om Bjorka. Vagkorridoren
gor en boj norr om mossen for att sé langt som mojligt undvika torvmarken. Paverkan pé
kulturlandskapet i Bjorka blir storst i detta alternativ.

ROtt alternativ innebar lokalt liten-mattlig negativ paverkan for jordbruket genom att tva
brukningsvarda skiften inom Bjorka odlingslandskap styckas. Detta giller ett falt soder
om bykarnan, intill vigen mot Bonderyd, samt ett filt langre mot Oster. Sarskilt
uppstyckningen av det Ostra faltet innebar forsdmrad arrondering och atféljande nedsatt
brukningsvirde. Detta trots att passagemojlighet av vig 40 som tryggar dtkomsten till
det avsnorda stycket i sydost kommer att ordnas. Forutsiattningarna f6r djurhéllning
paverkas ocksa i ndgon mén genom att vagen skar genom tva aktivt nyttjade
betesmarker.

8.3 Alternativ bla

8.3.1 Vagkorridor

Strax soder om Abborraviksrondellen, 1ings med vig 32 borjar nybyggnaden av
forbifarten. Vagkorridoren viker sedan av vdag 32 och fortsitter 1angs med
kraftledningsgatan en bit innan den kroker sig for att komma 6ver befintlig grusbank
med en naturlig vinkel. Direfter fortsitter den upp for backen och gér mellan Bjorka och
Bonderyd. Sist slingrar den sig mellan alla kraftiga hojdskillnader for att slutligen ansluta
till befintlig vdg 40. Se figur nedan
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Figur 6: Vigkorridor for alternativ bl

8.3.2 Vagutformning

Plan- och vertikalgeometrin uppfyller Trafikverkets krav enligt VGU for
referenshastigheten 100 km/h.

Horisontalkurvorna har radie 1000, 1500, 1800, 2100, 2000, 1300 och 1000 meter med
overgéngskurvor i form av klotoider mellan raklinje - kurva och motriktade kurvor.
(Enligt VGU ar radie 700 meter 6nskvard minsta radie i skevad horisontalkurva.)

Vertikalgeometrin har brantaste langslutning 3,45 %, dess konkava och konvexa
minsta/storsta radie ar 6000/30000 meter. (Enligt VGU ar minsta radiestorlek for
konvexa vertikalkurvor med lang baglangd 6000 meter och 4500 meter for konkava.)
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Gestaltningsprinciperna beskrivs i gestaltningsprogrammet.

8.3.3 Tillganglighet och framkomlighet

Alternativet innebar till storsta del att man gar genom obruten terridng, jungfrulig mark.
Framkomligheten paverkas darmed inte av nagra storre trafikfloden och kan darfor ses
som god och betydligt battre jaimfort med dagens 16sning. Tillgédngligheten for skogs- och
jordbrukare forsamras dé forbifarten styckar upp skogs- och dkerpartier. For att tgarda
detta har skogs- och traktorvigar forsetts med passager eller letts om. Daremot
forbattras tillgdngligheten for boende i Eksjo da stora delar av trafiken avlastas. En
prioritering av genomfartstrafiken i titorten kan medf6ra langre vantetider for korsande
trafikanter, vilket har en negativ paverkan pa tillgédngligheten och framkomligheten for
dessa trafikanter. Enligt Eksjo kommuns 6versiktsplan finns ambitioner att expandera
samhdllet sdder ut. En forbifart bedoms darmed medfora forbattrad tillgdnglighet.

8.3.4 Barriareffekter och fragmentering

Sammantaget ger denna vagkorridor mattlig negativ konsekvens for upplevelsen av
landskapet. Nedan foljer en motivering och en beskrivning av strackan fran vist till Ost.

I den vistra delen av vagkorridoren ar paverkan pa landskapet ingen eller obetydlig.
Korridoren foljer en kraftledningsgata, som redan paverkar landskapet kraftigt. Det
tillkommer tva planskilda korsningar, men industrilandskapet ar relativt taligt for en ny
vag och landskapsbilden paverkas inte nimnvart.

Over Kvarnarpadn forliggs vigen pa en luftig trespannsbro (50 m). Detta gors dels for att
astadkomma en planskild korsning fér vandringsleden samt utterpassage dels for att
vagen sedan ska kunna ga planskilt 6ver vigen som ligger strax Oster om vattendraget.
Péaverkan pé landskapsbilden kan minskas genom god omsorg i utformning av vigbankar
och strandbrink. Den befintliga trumman under vigbanken och den befintliga
forddmningen i betong bor anpassas till ny utformning. En enklare gangbro 6ver
vattendraget behovs for vandringsleden.

Fram till och med Nifsarpsmaden dr samtliga korridoralternativ sammanfallande.

Konsekvenserna for landskapsbilden i Nifsarpsomradet dr negativa, men inte
korridoralternativskiljande.

Det bl4 alternativet har tagit hansyn till kulturmiljointresse i det fossila
dkermarksomréadet soder om Bjorka. Vagkorridoren ar forlagd sa langt s6derut som
mojligt i utredningsomradet for att minimera skadorna pé de fossila dkrarna i de centrala
delarna av kulturmiljoomrédet. Det smakuperade kulturlandskapet i Bjornshult paverkas
dock negativt.

Korsningen med kommunens trafikled kommer i detta alternativ skilja sig mot det réda
alternativet genom att vig 40 istéllet kommer att gd under den nya trafikleden, som
forlaggs pa bro (50 m).

I detta alternativ méste Bjorkavigen laggas om for att d&stadkomma planskildhet med vag
40. Det medfor en paverkan pé landskapsbilden och en bruten kontinuitet for den gamla
vagen mellan Bjorka och Bonderyd.

Det bla alternativet medfor mest bankar.
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Blétt alternativ innebar lokalt méttlig negativ paverkan for jordbruket. Pdverkan inom
Bjornshults odlingslandskap ar identisk med den for gron korridor. Darutover innebar
bla korridor dven ett ingrepp i Gummarps kulturlandskap langre mot vister. Inom
Gummarp splittras en knappt 4 hektar stor aker med férhéllandevis god arrondering i tva
halvor. Aven om &tkomst till bdda styckena sikras bedéms vigen orsaka forsimrat
brukningsvirde av berérd mark och pa sikt 6kad risk for n

edliiggning att det berérda jordbruksforetaget. Aven djurhallningen I Gummarp berérs
negativt genom att en nyligen restaurerad betesmark styckas.

8.4 Alternativ gron A

8.4.1 Vagkorridor

Strax soder om Abborraviksrondellen, lings med vig 32 borjar nybyggnaden av
forbifarten. Vagkorridoren viker sedan av vag 32 och fortsitter langs med
kraftledningsgatan en bit innan den kroker sig for att komma 6ver befintlig grusbank
med en naturlig vinkel. Darefter fortsiatter den upp for backen och slingra sig mellan
dkermarkerna. Sist slingrar den sig mellan alla kraftiga h6jdskillnader for att slutligen
ansluta till befintlig vag 40. Se figur nedan

Figur 7: Vdgkorridor for alternativ gron A

8.4.2 Vagutformning

Plan- och vertikalgeometrin uppfyller Trafikverkets krav enligt VGU f6r
referenshastigheten 100 km/h.

Horisontalkurvorna har radie 1000, 1500, 3000, 2000, 2000, 1300 och 1000 meter med
overgdngskurvor i form av klotoider mellan raklinje - kurva och motriktade kurvor.
(Enligt VGU ar radie 700 meter 6nskvard minsta radie i skevad horisontalkurva.)
Vertikalgeometrin har brantaste langslutning 3,0 %, dess konkava och konvexa
minsta/storsta radie 4r 6000/12000 meter. (Enligt VGU ar minsta radiestorlek for

konvexa vertikalkurvor med 14ng baglangd 6000 meter och 4500 meter for konkava.)

Gestaltningsprinciperna beskrivs i gestaltningsprogrammet.
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8.4.3 Tillganglighet och framkomlighet

Alternativet innebar till storsta del att man gar genom obruten terrang, jungfrulig mark.
Framkomligheten paverkas darmed inte av nagra storre trafikfloden och kan darfor ses
som god och betydligt battre jamfort med dagens 16sning. Tillgdngligheten for skogs- och
jordbrukare forsamras da forbifarten styckar upp skogs- och &kerpartier. For att dtgarda
detta har skogs- och traktorvigar forsetts med passager eller letts om. Daremot
forbattras tillgangligheten for boende i Eksjo d& stora delar av trafiken avlastas. En
prioritering av genomfartstrafiken i titorten kan medf6ra langre vintetider for korsande
trafikanter, vilket har en negativ paverkan pa tillgangligheten och framkomligheten for
dessa trafikanter. Enligt Eksjo kommuns 6versiktsplan finns ambitioner att expandera
samhillet sdder ut. En forbifart bedoms darmed medfora forbattrad tillganglighet.

8.4.4 Barriareffekter och fragmentering

Sammantaget ger denna vagkorridor mattlig negativ konsekvens for upplevelsen av
landskapet. Las motiveringen under vagkorridor bla.

Det grona (A) alternativet har tagit hansyn till jordbruksmark vid Gummarp och Bjorka. I
stillet gar korridoren i skogsmark. Det smakuperade kulturlandskapet i Bjornshult
paverkas dock negativt.

Korsningen med kommunens trafikled kommer i detta alternativ skilja sig mot det réda
alternativet genom att vag 40 istillet kommer att ga under den nya trafikleden, som
forlaggs pa bro (50 m).

Aven i detta forslag 4r det svart att anpassa viigen helt till landskapet. Landskapets
karaktir kommer att férsimras. Undantaget &r, precis som i blatt alternativ, att vagen ar
dragen vid foten av en hog bergsformation i Bjornshult, vilket ger en vacker
landskapsanpassning.

Det grona (A) alternativet innebar minst paverkan pa det 6ppna jordbrukslandskapet.

Gront (A) alternativ innebar lokalt liten lokal negativ paverkan for jordbruket. Detta
genom att tvd mindre, men aktivt brukade, skiften inom Bjornshults odlingslandskap
langst i Oster splittras. Kvarvarande stycken norr om végen blir s pass sma att
langsiktig, fortsatt brukning av dessa bedéms som osannolik. Ingreppet innebir &dven en
generellt nedsatt brukningsvirde av berérda skiften som péa sikt medfor 6kad risk for
nedliggning av det enskilda jordbruksforetaget. Forutsattningarna for djurhallning inom
Bjornshults odlingslandskap paverkas ocksa negativt genom att vigen inkraktar pa tva
betesmarker pa fore detta dker och skir av dessa fran resterande delar av Bjornshults
odlingslandskap.
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8.5 Alternativ gron B

8.5.1 Vagkorridor

Strax soder om Abborraviksrondellen, langs med vig 32 borjar nybyggnaden av
forbifarten. Vagkorridoren viker sedan av vag 32 och fortsitter langs med
kraftledningsgatan en bit innan den kroker sig for att komma 6ver befintlig grusbank
med en naturlig vinkel. Darefter fortsatter den upp for backen och slingra sig mellan
dkermarkerna. Sist slingrar den sig mellan alla kraftiga h6jdskillnader for att slutligen
ansluta till befintlig vig 40. Se figur nedan
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Figur 8: Vigkorridor for alternativ gron B
8.5.2 Vagutformning

Plan- och vertikalgeometrin uppfyller Trafikverkets krav enligt VGU for
referenshastigheten 100 km/h.

Horisontalkurvorna har radie 1000, 1500, 3000, 2000, 2000, 1300 och 1000 meter med
overgangskurvor i form av klotoider mellan raklinje - kurva och motriktade kurvor.
(Enligt VGU ar radie 700 meter 6nskviard minsta radie i skevad horisontalkurva.)

Vertikalgeometrin har brantaste langslutning 3,0 %, dess konkava och konvexa
minsta/storsta radie ar 6000/20000 meter. (Enligt VGU ar minsta radiestorlek for
konvexa vertikalkurvor med lang baglingd 6000 meter och 4500 meter for konkava.)

Gestaltningsprinciperna beskrivs i gestaltningsprogrammet.

8.5.3 Tillganglighet och framkomlighet

Tillgdngligheten och framkomligheten ar likvardig med alternativ Grén A med négot
samre for sidovagarna d& dessa korsar forbifarten i plan.

8.5.4 Barriareffekter och fragmentering

Barridreffekter och fragmenteringen ar likvardig med alternativ Gron A med négot simre
avseende barridreffekter da sidovigarna korsar forbifarten i plan.
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9 Genomfdrbarhet
9.1 Trafik under byggtid

9.1.1 Forbattringsalternativet

Forbattringsatgirderna kommer att krava att bygget av de nya cirkulationsplatserna i
Eksjo byggs i etapper med trafik igenom byggarbetsplatsen. Under byggtiden kommer
framkomligheten och trafiksikerheten for trafikanter att vara forsamrad.

9.1.2 Utbyggnadsalternativet

Trafikomldggningarna kommer att vara av en mindre omfattning for samtliga
utbyggnadsalternativ (R6tt, blatt, gron A och B alternativ) dé viagen byggs i en helt ny
strackning och trafiken kan ga i nuvarande vigstrackning under storre delen av
byggtiden. Mindre storningar kommer att bli aktuella nir den nya vigen ansluts till de
befintliga viagstrackningarna samt nir vissa befintliga vagar korsas.

9.2 Byggnadstekniska konsekvenser

I stora drag bedoms utbyggnadsalternativen som likviardiga avseende de geotekniska
forutsattningarna med undantag for de 6stra delarna. Dar alternativ Rod innebar
betydligt mindre urgravning/forstarkningsatgirder 4n de 6vriga tva alternativen som har
en lang striackning genom Goéljamossen med relativ stora torvimaktigheter.

Samtliga utbyggnadsalternativ innebér relativt stora bergskarningar

9.3 Dammet — Nifsarpsmaden

I samband med passagen av Nifsarpsmaden har alternativa strackningar styrts till
befintligt uppbyggd vall/viagbank. De geotekniska undersokningarna frén projekteringen
av banken har inte kunnat aterfinnas inom ramen for denna studie. Viss information om
urgravning finns dock vilken redogor for en omfattande urgravning i samband med
anldggandet av banken. Denna information méste dock sékerstillas i plan och h6jd innan
den kan anvindas vidare som underlag.
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10Framtida trafikfloden
10.1Trafikdkning

Dimensionerande ar har satts till ar 2040. Utgangsliget for berdkning av trafikokning
fram till &r 2040 har generellt satts till r 2014 trots att tillfalle for trafikméatningar
varierar nagot. Eventuella skillnader bedoms dock vara forsumbara.

Bedomd trafikkning har tagits fran "Forstudie - vig 40 forbi Eksjo” och motsvarar en
trafikokning enligt Trafikverkets atgiardsplan for dren 2014-2025. Trafikokning for tung
trafik har férenklats och satts till samma 6kning som for personbilar, men 4r enligt
tgirdsplan nigot ligre. Aven hir anses skillnaden vara forsumbar.

Prognosar Arlig procentuell fordndring
2010-2030 1,2%
2030-2050 0,9%

10.2Nollalternativet

Fran utgangslaget i tidigare figur samt virden frén basaret resulterar antagen
trafikokning i ett trafikflode enligt figur nedan.
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Figur 9. Nollalternativet - Trafikfloden ar 2040 (fordon/dygn)
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10.3Utbyggnadsalternativet

Men en ny vag och nya korsningspunkter antas en viss andel av genomfartstrafiken
forflyttas frdn nuvarande strackning till ny forbifart. Forflyttningen av trafik har skett
omfattande cirka 1600 f/d av dagens genomfartstrafik.

Bedomningen har anvénts vid omfordelning av trafikflodet med ny forbifart och har
resulterat i trafikfloden enligt figur.

Fallinge

5962

Fallinge

Figur 10. Ny forbifart - Trafikfloden ar 2014 och 2040 (fordon/dygn).
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10.4Dimensionerande timme

For dimensionerande timme (Dh-Dim) vid vigutformning kan normal vardagstimme for
det dimensionerande aret anvindas om annan data saknas. Detta kan di anses motsvara
den 200:e mest belastade timmen under &ret som da motsvarar 9,5 % av
arsmedeldygnstrafiken for statliga viagar och tiatortsgenomfarter (enligt tidigare version
av VGU).

Den antagna siffran har sedan anvénts for att berdkna trafikflodet under férmiddagens
och eftermiddagens maxtimme for respektive korsningspunkt aktuell for
kapacitetsberdkningar.

Andel tung trafik har genomgdaende satts till en siffra pa 13 %, vilket bedoms ge en bra
bild av den tunga trafikens spridning pa vagnatet.

10.5Riktningsfordelning

For vag 40 forbi Eksjo har riktningsfordelning for trafik inom omradet under
formiddagens maxtimme antagits till 65 % i riktning mot Eksjo och 35 % i motsatt
riktning. Under eftermiddagens maxtimme giller motsatt antagande. For
genomfartstrafik har riktningsférdelning satts till 50 % i vardera riktningen, da det
bedoms vara en neutral vag.

10.6Fordelning av trafik i korsningspunkter

Fordelning av trafikflodet pa det framtida vagnitet har studerats for att anvinda som
underlag till kapacitetsberdkningar for aktuella korsningspunkter.

Endast svangandelar och fordelning av trafik i nya korsningspunkter har studerats, 6vrig
fordelning av trafik i korsningar har bedomts vara forsumbara.

Utgangspunkt for fordelning av trafiken pa det framtida vignétet ar att cirka 1600
fordon/dygn av den totala genomfartstrafiken i dagslaget flyttas till forbifarten.

Vid trevagskorsning i 6st bedoms en majoritet av trafiken fardas till och fran Eksjo
centrum. Viss trafik viljer ny vig for anslutning till sodra Eks;jo.

I anslutningspunkten i vést antas majoriteten av trafikflodet firdas i nord-sydlig
riktning, en mindre andel antas firdas langs vag 40.

Trafikfloden under formiddagens och eftermiddagens maxtimme &r 2045, i
korsningspunkter aktuella for kapacitetsberdkningar redovisas nedan.
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10.7 Trafikflode i korsningspunkter aktuella for
kapacitetsberéakningar

Ny strackning planeras i dagsldget att dras soder om Eksjo téatort, frin vig 32 i vast till
vag 40 i Ost. Strackan innefattar en ny trafikplats i vist som i sin tur sedan ansluter till
befintlig korsning mellan vig 32 och vig 40. I 6st planeras vigen anslutas till vag 40ien
treviagskorsning. Kapacitetsberakningar har gjorts for angivna korsningspunkter.

Trafikplats — Anslutning i vast

I planerad utformning av trafikplatsen ar det endast pafarten séderifran i riktning
norrut/visterut som har vijningsplikt mot genomgéende trafik. Ovriga avfarter/péfarter
leds direkt in pa eget korfalt. Trafikflode ar 2045 under dygnets maxtimmar i ny
trafikplats redovisas i nedanstaende figurer. Kapacitetsberdkningar har gjorts baserat pa
dessa floden.

Pafart med
vajningsplikt

Figur 11: Trafikplats i vdst - Trafikflode under formiddagens maxtimme, Gr 2040,
fordon/timme.
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Pafart med
vajningsplikt

Figur 12: Trafikplats 1 vdst - Trafikflode under eftermiddagens maxtimme, ar 2040,
fordon/timme.
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Trevdigskorsning i ost

Nar det géller anslutning i 6st foreslas den utformas som en treviagskorsning, vilket
medfor att belastningsgraderna i samtliga tillfarter paverkas av trafikflodet i korsningen.
Trafikflodet ar 2045 under dygnets maxtimmar i ny treviagskorsning redovisas i
nedanstdende figurer. Kapacitetsberdkningar har gjorts baserat pa dessa floden.

Figur 13: Trevdgskorsning i ost - Trafikflode under formiddagens maxtimme, ar 2040,
fordon/timme.
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Figur 14: Trevdgskorsning i ost - Trafikflode under eftermiddagens maxtimme, Gr
2040, fordon/timme.
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11Kapacitetsberakningar — forutsattningar

For att kunna gora en analys av korsningarnas kapacitet baserat pd bedémda trafikfloden
har kapacitetsberiakningsprogrammet Capcal anvénts.

Kapacitetsberdkningar har gjorts for dimensionerande maxtimme da korsningen ar
hérdast belastad. Dimensionerande timme har har bedomts vara vardagens maxtimme
(formiddag och eftermiddag).

Korsningens belastningsgrad (servicegrad) ger ett méatt pa hur god framkomlighet
korsningen har. Enligt VGU (se infilld figur nedan) giller f6ljande serviceniva utifran
belastningsgrad och dimensionerande timme for de olika korsningstyperna:

Tabell 1.3-1 Serviceniva

Onskvard Godtagbar

serviceniva serviceniva *)**)
Motorvdg VR 120 b=04 -
Ovriga vdgar b= 0,8/ Medelreshastighet = VR -10 km/tim ***) b<1,0
Korsning typ A-C/F b=06 b< 1,0
Korsningstyp D b=028 b< 1,0
Korsningtyp E b=0,8 b= 10
Trafikplats b=0:8 b < 1,0%***)

*)Endast efter TrV/s godkannande. Anlaggningen kan fa forkortad livslangd.

**)Belastning = 1,0 kan godtas efter T's gedkdnnande om investeringen beddéms vara samhéllsekonomiskt ldnsam
***) Avser hastighetsreduktion for personbilstrafik pa grund av tat trafik.

*+22) Kdbildning far dock inte paverka primarvdgen.

Trafikplatser kan inte i sin helhet modelleras i Capcal som endast behandlar
korsningstyp A-E. Avfarter/pafarter i trafikplatserna har modellerats som
trevigskorsningar med utokad svingradie och minskad anslutningsvinkel till
genomgaende vag.

I detta fall géller korsning typ A-C i samtliga skeden varfor onskvard serviceniva
(belastningsgrad) ar 0,6 eller mindre medan en godtagbar serviceniva ér en
belastning mindre &n 1,0 (Observera att det senare géller endast med Trafikverkets
godkiannande). En belastningsgrad 6ver 1,0 innebir att korsningen 6verbelastas dvs. att
fordon anlénder i korsningen i hogre takt dn de avvecklas.
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12Kapacitetsberakningar resultat

Kapacitetsberikningar som gjorts for aktuella korsningspunkter med vigarnas
foreslagna utformning visar inte pa nagra kapacitetsproblem for dimensionerande ar
2045. Samtliga belastningsgrader ar enligt berdkningar lagre dn 0,6 och medfor att
onskad serviceniva uppfylls. Korsningarna far siledes en god framkomlighet baserat pa
de antaganden som gjorts.

Mer detaljer kring kapacitetsberdkningar for respektive korsningspunkt beskrivs nedan.

12.1V&g 40 forbi Eksjo

12.1.1 Trafikplats — I vast pa ny vag

Kapacitetsberdkningar for korsningen mellan péfart séderifran och genomgéende vag i
riktning norrut/vasterut visar pa belastningsgrader <0,6. Baserat pa trafikfloden och
antaganden som gjorts uppkommer darmed inte dr ndgra kapacitetsproblem for pafarten
ar 2045. Hogsta belastningsgrad ar for pafarten kring 0,1 vilket visar pa att 6nskvard
serviceniva uppfylls.

12.1.2 Trevagskorsning — Anslutning i 0st

Kapacitetsberdkningar for korsningen med befintlig vig 40 i 6st visar inte heller pa négra
hoga belastningsgrader eller kapacitetsproblem. Samtliga belastningsgrader ar lagre dn
0,6 och 6nskvird serviceniva uppfylls. Resultatet visar en hogsta belastningsgrad pa
kring 0,3 i tillfarten norrifran. Onskvird serviceniva uppfylls.
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13Typsektioner

For att slanterna ska vara brukbara samtidigt som erosionsrisken minskar foreslas flacka
slanter. Ett forslag ar att slanterna utformas enligt Typsektion C, se ritning 000T0901
(tillradligt endast vid 14ga banker/sléanter (<2.0m)). Sldnterna kan diarmed &terlamnas
till markégaren som i sin tur kan fortsatta bruka marken. For att slippa att avakande
fordon returnerar till vigbanan foreslas en 1:3-sldnt innan den flackare slanten.

Vid trangre och kinsliga milj6er, dar bankslant/jordskdrning ar hogre/djupare 4n 3
meter eller dar sdkerhetszonen inte kan uppfyllas foreslis brantare sldanter och bredare
stodremsa som forses med sidoracken (se Typsektion E-H, ritning 000T0902).

Genom att komplettera slinterna med sldntkrénsavrundning forbattras den visuella
upplevelsen samtidigt som att man upplever ett mjukt uttryck med naturmark.

Samtliga vagforslag har tvarfall mellan +2,5 % till -2,5 %. Anslutande vagar har tvarfall
mellan +4,0 % till -4,0 %.

13.114 m bred 2+1 motesseparerad vag (utan sidoracken)

Tabell 3: Typsektion for 14 m bred 2+1 motesseparerad vdg utan sidordcken

VAGFORSLAG VR KORBANA MITTREMSA VAGREN SIDOOMRADE
(m) (m) (m)
100 2x3,5+3,5 1,5 0,75+0,75 B*
ALT.ROD
100 2x3,5+3,5 1,5 0,75+0,75 B*
ALT. BLA
100 2x3,5+3,5 1,5 0,75+0,75 B*
ALT. GRON

*) Sidoomradestyp B: utformning med slantlutningar 1:4, 0,5 m bred dikesbotten och 1:2
ytterslant i enlighet med "VGU 2012”

Sidoomradet ar utformat utan sidoracken for att uppna ett maximalt markintrang.

Vid bergskirning utan racke kravs en sdkerhetszon pa 11,3 m. Se ritning 100T0901
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13.214 m bred 2+1 mdtesseparerad vag (med sidoracken)

Tabell 4: Typsektion for 14 m bred 2+1 métesseparerad vdg med sidordcken

VAGFORSLAG VR KORBANA MITTREMSA VAGREN SIDOOMRADE
(m) (m) (m)

100 2x3,75+3,25 1,5 1,00+1,00 Typsektion E*
ALT. ROD

100 2x3,75+3,25 1,5 1,00+1,00 Typsektion E*
ALT. BLA

100 2x3,75+3,25 1,5 1,00+1,00 Typsektion E*
ALT. GRON

*) Sidoomrade enligt typsektion E: utformning med slantlutningar 1:2, V-format
dikesbotten och 1:2 ytterslint i enlighet med "VGU 2012” Se ritning 000T0902

Sidoomraden utformad med sidoricken kraver ett stodremsemétt pa 0,5 m.

13.310 m bred 1+1 mdtesseparerad vag

Tabell 5: Typsektion for 10 m bred 1+1 motesseparerad vdg

VAGFORSLAG VR KORBANA MITTREMSA VAGREN SIDOOMRADE
(m) (m) (m)

100 3,75+3,75 1,5 0,5+0,5 Typsektion C*
ALT. ROD

100 3,75+3,75 1,5 0,5+0,5 Typsektion C*
ALT. BLA

100 3,75+3,75 1,5 0,5+0,5 Typsektion C*
ALT. GRON

*) Se ritning 000T0901
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13.4Pafarts- och avfartsramper

Avfarts- och pafartsramperna dimensioneras som en rampvag dvs V1,0+ K4,0+V1,0.
Riknad linje i hoger kdrbanekant. Se typsektion D, ritning 000T0901

14Korsningstyper och trafikplatstyper

14.1Korsningstyp C

I anslutning till vag 40 i 6st utformas korsningspunkten som korsningstyp C enligt
Trafikverkets VGU. Korsningstypen har vinstersvingskorfalt pd primarvagen kanaliserat
med trafiko for att minska riskerna for pakorning bakifrén och for att 6ka
framkomligheten pé primarvagen. Korsningstyp C har i 6vrigt normalt inga extra korfalt.
Syftet med korsningstypen ar att gora det osmidigt for smittrafik genom Eksjo.

14.2Trafikplats (halv)

Huvudsyftet med forbifarten ar att den nya viag 40 ska vara primérvagen. I anslutningen
med vig 32 ska det anldggas en halv trafikplats. En halv trafikplats kommer innebéra att
de som kommer Osterifrdn pa nya vag 40 och ska séder ut p vag 32 ar tvungna att vinda
i Abborraviksrondellen. Motivet till trafikplatstyp finns under kapitel 10.7. Vag 32 norrut
utformas som en fly over 6ver nya viag 40. Rampbron utformas som en plattbro i betong
med tre spann.

Tabell 6: Trafikplatsutformning

TRAFIKPLATS VR HORISONTAL- VERTIKAL- VERTIKAL- LANGSLUTNING

(halv) RADIE RADIE RADIE %
konvex konkav

Forbifart, 100  1000** 10000 10000 1,0

nya vag 40

Rx11* 70 175%* 2000 3000 3

Vig 32, soderut 90 | 1600** bef bef bef

Rx12* 50 | 100** - 1500 3,0

*) Ramperna ar gemensamma for samtliga vigalternativ. X:et motsvarar respektive
alternativ dar 1=r6d, 2=bla och 3=gron.

**) Ramperna bestar av 6vergéngskurvor.
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14 3Trafikplats Eksjo sddra

I detta PM har en enklare utredning av placeringen av eventuell trafikplats pa vag 40,
med koppling mot de sédra delarna av Eksjo, gjorts for alternativen rod, bld och gron A.

Figurerna nedan visar en mojlig korridor for placeringen av trafikplatsen och en
forbindelsevig till Kvarnarp i sédra Eksjo for vart och ett av alternativen.

.

KVARNARPSVAGEN

Kvarnarpadn |l \
=T N{l
[ \ e, -

A

b

Figur 15. Rott alternativ. Mjligt ldage for trafikplats samt ett spann for majlig
placering av trafikplatsen (gra yta)
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Figur 17. Alternativ gron A. Majligt ldge for trafikplats samt ett spann for maojlig
placering av trafikplatsen (grd yta).
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15Samlad jamforelse

I tabellen nedan sammanfattas fordelaktigheten ur olika aspekter for varje alternativ

(gron markering).

Tabell 7. Samlad jamférelse mellan alternativa vagkorridorer.

Aspekt

Forbittringsalternativ

Utbyggnadsalternativ

Rod Bla Gron

Trafik och anvandargrupper

Maénga korsande trafikanter
negativt for tillgangligheten
och framkomligheten

Tillgangligheten forbattras nagot for boende i
Eksjo.

God framkomlighet. God tillganglighet till Eksjos
planerade sodra utbyggnad.

Trafiksdkerheten Trafiksdkerheten 6kas négot. Okad trafiksikerhet for alla trafikantgrupper lings
befintlig vag 40 genom Eksj6 centrum. Risken for
olyckor minskar.

Trafikteknisk standard Ingen skillnad mot idag Samtliga alternativ uppfyller kraven for en

nybyggnation av 2+1 vég enligt VGU.

Lokalsamhallet och regional

Bidrar €j till mélet om

Ger en positiv effekt i regionen dd mojligheterna

utveckling regionforstoring till pendling och transporter forbattras

Fragmentering Ingen skillnad mot idag Samtliga utbyggnadsalternativ innebér ingrepp i
ett flertal skogsplanteringar samt ingrepp i dker-
och betesmark. Rott dr marginellt skonsammast.

Genomforbarhet Innefattar enbart korsningari | Samtliga utbyggnadsalternativ innebar relativt

Eksjo

stora bergskarningar.
Bl4 och gron innebér 1dng striacka 6ver torvmark.
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