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Begrepp och definitioner 

Tabell 1. En förklarande begreppslista relaterade till ämnet additionskörfält som 

förekommer i denna studie. 

2+2 väg En väg med 4 körfält, där det är 2 körfält i varje riktning. 

3+3 väg En väg med 6 körfält, där det är 3 körfält i varje riktning.  

Additionskörfält Ett körfält som tillkommer i samband med på- och 

avfarter vid eller mellan trafikplatser.   

Kapacitetsbrist Vägens förmåga att hantera trafikflödet är överstigen. 

Kapacitetstak Vägens högsta möjliga trafikflöde. 

Körfält Är en del av körbanan där fordon kör. 

LBS Lastbil med släp 

LBU Lastbil utan släp 

Restidskostnad Resenärens betalningsvilja att slippa restid. 

Trafikflöde Ett antal fordon eller trafikanter som passerar ett snitt av 

en gata/väg eller en korsning. (VGU, 2022) 

Trafikplats Plats innehållande flera samverkande väg- eller 

gatukorsningar. (Nationalencyklopedin, 2024) 

VGU Vägar och gators utformning, publikation från 

Trafikverket. 

Växlingssträcka Område mellan trafikplatser där additionskörfält kan 

förekomma 
ÅDT Årsmedeldygnstrafiken, är det under ett år genomsnittliga 

trafikflödet per dygn mätt som fordon per dygn. 

Åtgärdsvalstudie Där alla Trafikverkets formella planeringsprocesser ska 

föregås där alla intressenter inkluderas. Dokument ger 

helhetsbild med förslag på åtgärder. 
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Abstract 

Introduction: On motorways in Sweden through urban areas, there are several 

stretches where the roads reach their max capacity. This means longer travel times, 

congestion and possibly increased risk of accidents. Adding lanes has in some cases 

been used as a solution to this. However, research in the area has been lacking, which 

has created interest and thoughts to study the subject. The thesis is investigated in 

collaboration with Trafikverket. 

Method: In this thesis, additional lanes on motorways in an urban environment will be 

investigated by studying travel time cost, change in travel time and capacity depending 

on length. It is investigated by using hand calculations, document studies and analysis 

of data from databases, from simulation programs and application of meetings. The 

methodology of the study is a retrospective case study. The areas investigated are the 

E4 through Jönköping and Söderleden in Gothenburg. The routes chosen were the 

Ryhov-Ljungarum interchange in Jönköping and the Åby/Åbro exit-Fässbergsmotet in 

Gothenburg. 

Result: The chapter presents the collection of data from document studies, simulations, 

hand calculations of capacity and travel time costs and meetings that highlight a result 

on what the additional lanes benefit has included based on the issues. 

Analysis: The section presents a link to results from document studies, hand 

calculations, simulations and meetings to the theoretical framework. This is to analyze 

the benefit of the additional lane on capacity, travel time and travel time cost. 

Discussion: The chapter discusses the collected empirical data with a summary of 

results and analysis. The discussion focuses on addressing the effects of the additional 

lane with given research questions and the advantages and disadvantages of conducting 

the study in the ways specified. 

 

Keywords: Additional lane, extra lane, 3+2 road, 2+3 road, extra lane on 2+2 road, 

motorway, expressway, urban environment. 
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Sammanfattning 

Introduktion: På motorvägar i Sverige genom stadsmiljö så finns det flertalet 

sträckor där vägarna når sitt kapacitetstak. Det innebär förlängda restider, trängsel och 

eventuell ökad olycksrisk. Additionskörfält har i vissa fall använts som en lösning för 

detta. Dock har forskning på området saknats vilket har skapat intresse och 

funderingar för att studera ämnet. Examensarbetet undersöks i samarbete med 

Trafikverket. 

 

Metod: I detta examensarbete kommer additionskörfält på motorväg i stadsmiljö att 

undersökas genom att studera restidskostnad, ändring i restid och kapacitet beroende 

på längd. Det undersöks genom att använda handberäkningar, dokumentstudier och 

analys av data från databaser, från simulationsprogram och tillämpning av möten. 

Metoden för undersökningen är en fallstudie som sker i retrospektiv. De undersökta 

områdena är E4an genom Jönköping och Söderleden i Göteborg. Där valdes 

sträckorna trafikplats Ryhov-Ljungarum i Jönköping och avfart Åby/Åbro-

Fässbergsmotet i Göteborg. 

 

Resultat: I kapitlet redogörs insamlingen av data från dokumentstudier, simuleringar, 

handberäkningar på kapacitet och restidskostnad och möten som framhäver ett resultat 

på vad additionskörfältets nytta har innefattat utifrån frågeställningarna.  

 

Analys: I avsnittet presenteras en koppling till resultat från dokumentstudier, 

handberäkningar, simuleringar och möten till den teoretiska ramen. Detta för att 

analysera additionskörfältets nytta på kapaciteten, restiden och restidskostnaden. 

 

Diskussion: I kapitlet diskuteras den insamlade empirin med en sammanställning av 

resultat och analys. Diskussionen fokuserar på att adressera additionskörfältets 

effekter med givna frågeställningar och vilka för- och nackdelar att genomföra studien 

på de sätt som preciseras. 

 

 

Nyckelord: Additionskörfält, extra körfält, 3+2 väg, 2+3 väg, extra körfält på 2+2 

väg, motorväg, motortrafikled, stadsmiljö.



Innehållsförteckning 

iii 

Innehållsförteckning 

1 Introduktion ............................................................................. 1 

1.1 BAKGRUND OCH PROBLEMFORMULERING .............................................................................. 1 

1.2 MÅL OCH FRÅGESTÄLLNING................................................................................................... 3 

1.3 AVGRÄNSNINGAR................................................................................................................... 3 

2 Teoretiskt ramverk ................................................................. 4 

2.1 FRÅGESTÄLLNINGENS KOPPLING TILL TEORETISKT OMRÅDE ................................................. 6 

3 Metod och genomförande ....................................................... 8 

3.1 UNDERSÖKNINGSSTRATEGI .................................................................................................... 8 

3.2 FRÅGESTÄLLNINGENS KOPPLING TILL METODVAL ................................................................. 9 

3.3 STUDIENS FÖRUTSÄTTNINGAR................................................................................................ 9 

3.4 EMPIRIINSAMLING ................................................................................................................ 10 

3.5 ARBETSGÅNG ....................................................................................................................... 11 

3.6 ANALYSMETOD .................................................................................................................... 12 

3.7 TROVÄRDIGHET ................................................................................................................... 12 

4 Resultat ................................................................................... 14 

4.1 EMPIRI .................................................................................................................................. 14 

4.1.1 Dokumentstudier ............................................................................................................. 14 

4.1.2 Restider ........................................................................................................................... 15 

4.1.3 Ekonomi .......................................................................................................................... 18 

4.1.4 Kapacitet ......................................................................................................................... 22 

4.1.5 Möten .............................................................................................................................. 26 

4.2 ANALYS AV EMPIRI .............................................................................................................. 27 

5 Diskussion ............................................................................... 29 

5.1 HUR KAN ETT ADDITIONSKÖRFÄLT PÅ EN 2+2 VÄG SAMT HASTIGHETSREDUKTION PÅ 10KM/H 

TIDSMÄSSIGT PÅVERKA FORDONSTRAFIKEN? ..................................................................................... 29 

5.2 HUR PÅVERKAS RESTIDSKOSTNADEN UTTRYCKT I KRONOR AV ATT INFÖRA 

ADDITIONSKÖRFÄLT? ......................................................................................................................... 30 

5.3 HUR PÅVERKAS KAPACITETEN PÅ VÄGEN SETT TILL LÄNGDEN PÅ ADDITIONSKÖRFÄLTET? . 30 

5.4 METODDISKUSSION .............................................................................................................. 30 



Innehållsförteckning 

iv 

6 Slutsatser och förslag till vidare forskning ........................... 32 

Referenser ..................................................................................... 33 

Bilagor ........................................................................................... 36 



Introduktion 

1 

 

1 Introduktion 
På motorvägar i Sverige genom stadsmiljö är det vanligt förekommande att 

trafikstockningar, förlängda restider och risker sker när kapaciteten inte räcker till. En 

lösning på detta har varit att införa additionskörfält på utsatta sträckor. Men med brist 

på forskning om det haft en nyttig inverkan är ännu tvetydig. I detta examensarbete 

kommer additionskörfält på motorväg i stadsmiljö att undersökas efter dess nytta på 

aspekterna: restidskostnad, tidsmässighet och trafikkapacitet. Genomgående i arbetet 

kommer handberäkningar, simuleringar och analys av data att användas i studien. 

Metoderna för arbetet kommer bestå av en fallstudie som innehar simuleringar genom 

applikationer, dokumentstudier, datainsamling från Trafikverket och möten. 

Examensarbetet görs i samarbete med Trafikverket. Teorier kring området tas hänsyn 

till vad gäller trafiken, kostnader och inducerad trafik.  

 

1.1 Bakgrund och problemformulering 
I urbana områden måste vältrafikerade motorvägar hantera den ökade trafikintensiteten 

när vägarna passerar genom stadsmiljöer. Det beror på att trafik från staden och trafik 

som skall passera genom staden måste samsas om utrymmet. Problemet blir att 

kapaciteten på vägen inte alltid räcker till och det leder till köer i trafiken och längre 

restider. Framöver så kommer problematiken vara tydligare då tillväxten i de flesta 

svenska städer anses öka de kommande åren (SCB, 2021). Därför är det viktigt att 

trafikplaneringen hänger med i utvecklingen. En typ av lösning på dessa vägar är att 

införa additionskörfält på vissa sträckor (Shi, 2020). Ett additionskörfält är ett extra 

körfält som kompletterar de körfält som redan existerar på en väg. De förekommer 

oftast mellan trafikplatser som exempelvis E4an södergående riktning mellan 

trafikplatserna A6-Ryhov-Ljungarum i Jönköping (Trafikverket, 2021).  

 

Figur 1. Additionskörfält mellan trafikplats A6 - trafikplats Ryhov, Jönköping. 
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Den stora trafikmängd som finns på motorvägar som går genom stadsmiljö består av 

fordon från staden men även fordon som skall passera genom staden. Exempel på detta 

kan man se i Stockholm, Göteborg, Västerås, Örebro, Jönköping och Borås. Där går en 

eller flera motorvägar genom stadsmiljö och trafikproblem existerar såsom begränsad 

framkomlighet och långa restider. I en åtgärdsvalsstudie från Trafikverket om 

kapacitetsbristen för E18/E20 och väg 50 i Örebro presenteras det förbättringsförslag 

som bland annat innehåller additionskörfält. Mellan trafikplats Aspholmen/Bista och 

Adolfsberg så hade ett additionskörfält på 1 km i södergående riktning gett följande 

bedömd effekt: ”Denna åtgärd avhjälper till stor del problematiken med att lokal trafik 

påverkar genomfartstrafiken.” (Trafikverket, 2018). 

Vanligtvis är utformningen på en motorväg och motortrafikled 2+2 enligt “Vägar och 

gators utformning”, VGU (Trafikverket, 2022) men kan i vissa fall innehålla fler 

körfält, till exempel i stadsmiljö. I en systemstudie på tvärförbindelse Södertörn i 

Stockholm (Trafikverket, 2020) skrivs det att ”Tvärförbindelse Södertörn planeras som 

en mötesfri motortrafikled med 2+2 körfält. På sträckan mellan trafikplats Kästa och 

trafikplats Solgård där trafikbelastningen bedöms bli som högst planeras för 

additionskörfält vilket ger 3+3 körfält.” Detta tydliggör användandet av 

additionskörfält. 

Idag kan man se problematiken tydligt under rusningstrafik på vissa områden runt om 

i Sverige. Till exempel på E6 norr om Malmö där “Sträckan närmar sig sitt 

kapacitetstak. Analyser visar på stora störningar och låga hastigheter under relativt lång 

tid vid rusningstrafik samt en hög frekvens av incidenter som skapar ytterligare 

störningar och stopp i trafiken.” (Trafikverket, 2020). Lösningen i det fallet är att bygga 

ut 2+2 vägen till 3+3 i form av två additionskörfält i vardera riktning mellan 

trafikplatserna Alnarp och Lomma. 

Additionskörfält har byggts i fåtal fall sen lång tid tillbaka men har inte studerats i någon 

större utsträckning efter de är färdigbyggda. Detta försummande av forskning kring 

additionskörfältens betydelse och effektivitet har resulterat i en brist på förståelse för 

deras verkliga nytta. Trots att dessa körfält ofta införs som åtgärder för att öka 

kapaciteten, förbättra trafikflödet och minska restid, finns det få omfattande studier i 

Sverige som faktiskt utvärderar deras effektivitet över tid.   
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1.2 Mål och frågeställning 
Syftet med studien är att identifiera och analysera nyttan samt se effekterna av 

additionskörfält som idag existerar på motorvägar och motortrafikleder som går genom 

stadsmiljö. Detta för att främja smidigare trafikflöde, korta ner restid, öka kapaciteten, 

vara ekonomiskt försvarbart med hänsyn till restidskostnaden och få förbättrad 

stadsinfrastruktur. Genom att undersöka och analysera ett additionskörfält på 

motorvägar genom stadsmiljö så kan studien utveckla kunskap inom området. Det 

övergripande målet blir därför att undersöka om additionskörfält är positivt med hänsyn 

till samhällsnyttan. Och analysera hur restidskostnaden är kopplad till införandet av ett 

additionskörfält. Den önskade samhällsnyttan står för kortare restid för trafikanter och 

bättre flöde i trafiken samt ekonomisk försvarbar restidskostnad. Vid genomförd studie 

så beräknas det slutgiltiga resultatet ge tydliga svar på undersökningens 

frågeställningar. 

- Hur kan ett additionskörfält på en 2+2 väg samt hastighetsreduktion på 10km/h 

tidsmässigt påverka fordonstrafiken? 

- Hur påverkas restidskostnaden uttryckt i kronor av att införa additionskörfält?  

- Hur påverkas kapaciteten på vägen sett till längden på additionskörfältet? 

1.3 Avgränsningar 
Studien kommer endast att undersöka additionskörfält genom stadsmiljö. Det innebär 

att olycksrisker, vilt, klimatfrågor och buller är exkluderat från studien. 

Additionskörfält som undersöks är endast de som är byggda och utformas som extra 

körfält på en tidigare 2+2 väg vilket innebär 3+2 eller 3+3.   

De valda undersökningssträckorna är i Jönköping på E4an och Söderleden i Göteborg. 

Detta för att i syfte få bredare förståelse och mer kunskap över fler byggda 

additionskörfält. I Göteborg mellan avfarterna Åby/Åbro och Fässbergsmotet, i båda 

riktningarna då additionskörfält existerar i båda riktningar. I Jönköping mellan 

trafikplats Ryhov och trafikplats Ljungarum i södergående riktning då det endast finns 

i den riktningen. De valda tidpunkterna för sträckan i Jönköping som valt att undersökas 

är kl. 06:00 – 17:00. Då är alla dagar i oktober 2020 och oktober 2021 undersökta. 

Oktober 2020 valdes eftersom det var innan additionskörfältet började byggas och 

oktober 2021 var efter det var byggt. Båda dessa månader var påverkade av covid-19 

pandemin vilket gör att resvanorna kan anses vara lika. Restidsdata för varje timme 

finns inte för alla månader och alla sträckor när det är relevant att undersöka 

additionskörfält vilket förklarar avgränsningen. 

Fordonstyp bortsett från personbil och lastbil med respektive utan släp, hastighet och 

områden utöver vad som preciseras exkluderas för användning i examensarbetet.  



Teoretiskt ramverk 

4 

 

2 Teoretiskt ramverk  
I en studie skriver Mucsi och Khan (2003) om effektiviteten av additionskörfält vid 

signalerade korsningar. De hävdar att det är vanligt förekommande att utöka antalet 

körfält för att bekämpa trafikstockningar. Med hänsyn till brist på forskning preciseras 

det ofta att detta tillvägagångsätt är den mest effektiva och hållbara lösningen när det 

sker en ökad efterfrågan på antalet resor.  

Xiao-bao och Ning (2007) har i en undersökning om effekten på antal körfält på 

motorväg i Peking och Shanghai studerat ämnet. Enligt dem så har flödet per körfält 

minskat med utökat antal körfält på motorväg under vältrafikerade tider. I 

undersökningen så jämfördes 2-, 3- och 4-filiga motorvägar. Data togs från två olika 

sträckor med liknande förutsättningar, dock så kan det faktumet försämra studien då 

förutsättningarna inte var exakt samma. 

Som underlag för studien har Trafikverkets tjänst Nationell vägdatabas ”NVDB” samt 

karttjänsten Google Maps tillämpats för att se nuvarande vägar med additionskörfält i 

stadsmiljö (Google Maps, 2024). Trafikverkets vägtrafikflödeskarta användes för att få 

data på ÅDT vid sträckor där additionskörfält har byggts. Stress är en databas från 

Trafikverket som har data på restider vilket används i undersökningar internt. 

Additionskörfält har gett samhällsekonomiska fördelar för en sträcka på riksväg 12 i 

Finland genom Tammerfors. Det enligt Anttonen (2021) i hans examensarbete där 

behovet av trafikflödes-kontroll minskat avsevärt efter införandet av additionskörfält. 

Men någon exakt slutsats för kapaciteten kunde inte nås med den studien. 

Enligt Trafikverket (2024) är värderingen av restidskostnad den betalningsvilja som en 

person är villig för att slippa restid. Och att restidskostnaden blir högre om avvikelsen 

till nyttan av slutmålet är större. Restid blir därför något som resenären vill undvika. 

Trafikverket använder sig av ett kalkyleringsverktyg som heter EVA. Det värderar 

effekter och beräknar lönsamhet inom vägprojekt. En av de effekterna som används är 

exempelvis restidskostnad. I beräkningen av samhällsekonomisk nytta används 

kalkylbilagan "ASEK-8.0-kalkylbilagan-2-april-2024" (Trafikverket, 2024) och 

simulationsprogrammet EVA. I simuleringen kategoriseras personbilar och lastbilar 

vilket visas i tabell 4. Specifikt gällande personbilar tas ärendefördelningen i hänsyn 

för tjänsteresor med 10% och privatresor med 90% enligt ASEK 8.0. Med dessa värden 

används beläggningsgraden och därefter tas en uträkning för varje fordon fram. För 

personbilar görs ett snitt mellan tjänst- och privatresor och för lastbilar utan släp 

respektive med. 

Enligt Bergh et al. (2016) har nästan 14 000 km väg i Sverige sänkts till 80 km/h från 

90 km/h eller 100 km/h. Före och efter studier visar att hastighetseffekterna för 

personbilar är på cirka 4 km/h mindre vid en sänkning av hastighetsgränsen från 90 

km/h till 80 km/h med betydande säkerhetseffekter. 

Inducerad trafik innebär att ökad vägkapacitet leder till ökad efterfrågan att köra på 

vägen. Sambandet sker inte direkt utan kan komma efter lång sikt. Den inducerade 

trafiken definieras som den trafiken som tillkommer vid ökad vägkapacitet. (Rosqvist 

& Hagson, 2009). 
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Murphy (2023) hävdar i en artikel att resultatet av att bredda vägar inte endast leder till 

minskade restider utan även reducerar risker för trafikstockningar. I artikeln refererar 

Murphy till professorn Anas studie om minskad trängsel på vägar och ökad reslängd. I 

studien understryker Anas att ökad vägkapacitet minskar trafikstockningar genom 

mätningar av förseningar på resor.  

 

Vid kapacitetsberäkning används dokumentet "TRVMB Kapacitet och 

framkomlighetseffekter" tillhanda givet från Trafikverket (2013). Handberäkningarna 

görs för teoretiska fall och verkliga fall. I beräkningen tar man hänsyn till 

fordonsflödet på och av additionskörfältet för att kalkylera kapaciteten ”K” på given 

växlingssträcka. Sträckan presenteras med olika variabler som beskriver längden på 

sträcka L, flöde i påfart qPÅ, och flöde i avfart qAV, se figur 2.  

 

Figur 2. Växlingssträcka för 2-filig motorväg med additionskörfält. 

 

 

I dokumentet har man kunnat ta fram en beräkningsformel som tar fram kapaciteten 

för vägen i växlingssträckan, se figur 3. 
 

Figur 3. Kapacitetsformel från TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter. 

 

 

Figur 4. Variabler i kapacitetsformeln. 
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2.1 Frågeställningens koppling till teoretiskt område 
Hur kan ett additionskörfält på en 2+2 väg samt hastighetsreduktion på 10km/h 

tidsmässigt påverka fordonstrafiken? 

Databasen stress ger värdefull information om restider som i fall av byggda 

additionskörfält kan behandlas både före och efter. Genom att bygga ett extra körfält 

till befintlig 2+2 väg är teorin att risken för trafikstockningar minskar eftersom mer 

plats på körbanan finns för fler bilar (Mucsi & Khan, 2003). Detta leder i sin tur till ett 

högre kapacitetstak för passerande bilar genom staden och för bilar som åker inom 

staden. Det som i slutändan resulterar i färre förseningar, minskad olycksrisk samt 

människor som istället motiveras av att ta bilen. I en artikel styrker Murphy (2023) 

tillsammans med en professor Anas denna teori om att det är av positiv inverkan. Detta 

syftar till större bredd på vägar såsom ett additionskörfält då det minskar risker för 

trafikstockningar. Teorin kring inducerad trafik påstår att det på lång sikt dock kommer 

leda till ökad biltrafik vilket kan ge liknande problem framöver. (Rosqvist & Hagson, 

2009). Hastighetsreduceringen från 90 km/h till 80 km/h går att koppla till de nästan 

14 000 km väg som fått sänkt hastighet till 80 km/h de senaste åren enligt Bergh et al 

(2016) och hur fordonen tillämpar sin hastighet ut efter det. 

Hur påverkas restidskostnaden utryckt i kronor av att införa additionskörfält?  

NVDB och Trafikverkets vägtrafikflödeskarta används för att hitta sträckor med 

additionskörfält och kunna analysera data på passerande fordon. Restidskostnaden 

grundar sig i analyser gjorda i EVA, som är ett program Trafikverket tagit fram. För att 

värdesätta restiden så är det satta prislappar på olika fordonsklasser från kalkylbilagan 

ASEK 8.0. Restidskostnad är det som en person är villig att betala för att slippa restid. 

EVA som analysprogram tar inte hänsyn till inducerad trafik. Teorin om inducerad 

trafik (Rosqvist & Hagson, 2009) gör att införandet av additionskörfält leder till att 

kapaciteten ökas och därmed borde leda till mer trafik vilket i sin tur ökar 

restidskostnaden för sträckan.  

Hur påverkas kapaciteten på vägen sett till längden på additionskörfältet? 

Kapaciteten på vägen hänger ihop med antal fordon som åker på och av samt längden 

på additionskörfältet, detta enligt formel i "TRVMB Kapacitet och 

framkomlighetseffekter". Vägtrafikflödeskartan används för att få fram data på ÅDT 

som kan användas vid beräkning av kapacitet på verkliga fall. Samt att flödet per körfält 

borde minska med utökat antal körfält om man utgår från Xiao-bao och Ning (2007). 

Men även här berörs teorin om inducerad trafik på lång sikt (Rosqvist & Hagson, 2009). 
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Figur 5. Samband mellan frågeställningar och teoretiskt ramverk 
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3 Metod och genomförande 
Metod kommer att bestå av fallstudie, då det är mest lämpligt för studien. Ett fåtal 

undersökningsobjekt studeras då additionskörfält sällan förekommer i Sverige. 

Undersökningsobjektet studeras med avseende på flertal variabler som tid, hastighet 

och mängd. Enligt Säfsten och Gustavsson (2021) så är det en fördel att använda 

fallstudie när man ska undersöka mindre utforskade företeelser och situationer.   

I en fallstudie så undersöker man i realtid eller i retrospektiv. En retrospektiv fallstudie 

appliceras då en realtidsstudie ger färre möjligheter för analys och därför svår att 

genomföra när man undersöker additionskörfält. Eftersom man vill analysera trafiken 

och kostnader i efterhand på redan avslutade projekt.  

Vid insamling av data används olika tekniker vilket definieras som triangulering. 

Teknikerna som används i studien är dokumentstudie, handberäkningar, simulering och 

möten. Dokumentstudier består av dokument från Trafikverket, sökmotorer och 

bibliotek såsom Primo och Google Scholar. Stress är en databas Trafikverket använder 

internt med massvis av data på restid och hastigheter över olika vägsträckor i Sverige, 

som även används i studien vid insamling av data.  

Handberäkningar är gjorda för hand med formler från dokumentet ”TRVMB Kapacitet 

och framkomlighetseffekter” (2013). Värden från uträkningarna matas in i ett Excelark 

för att därmed skapa stapeldiagram. Diagrammen visualiserar sambandet mellan 

kapacitet och fordonsflödet för på/avfarter, för en växlingssträcka.  

Simulationsprogram som används i examensarbetet är EVA, för kalkyler och visar på 

samhällsekonomiska effekter, och i detta fall vad ett projekt med additionskörfält har 

resulterat i. Dess värden går att handberäkna på vilket gör att man kan sammanställa 

diagram.  

I examensarbetet tillämpas möten som metod, vilket är effektivt verktyg att samla in 

värdefull och tillförlitlig information från kunniga inom ämnet. Mötena var med 

trafikplanerare, trafikanalytiker och projektledare som var ansvariga i bygget för 

additionskörfält på E4 genom stadsmiljö i Jönköping. Möten var en komplettering för 

att göra arbetet mer tillförlitligt. Föreläsningar hölls i samband med möten där 

undervisningen handlade om allt gällande additionskörfält.  

3.1 Undersökningsstrategi 
I denna studie används en blandning av kvantitativa och kvalitativa metoder. 

Användning av båda är för att förbättra och styrka undersökningen och därmed förbättra 

trovärdigheten. Dock främst kvantitativa metoder så som: beräkningar på 

restidskostnad och kapacitet, statistik på resdata från Trafikverket och användning av 

simulationsprogram. Det kvalitativa delarna i studien består av möten som kompletterar 

de kvantitativa metoderna. Möten var med trafikplanerare, trafikanalytiker och 

projektledare som har kunskap inom området. 
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3.2 Frågeställningens koppling till metodval 
Hur kan ett additionskörfält på en 2+2 väg samt hastighetsreduktion på 10km/h 

tidsmässigt påverka fordonstrafiken?  

För att besvara hur fordonstrafiken tidsmässigt förändras med givna förutsättningar 

krävs det datainsamling. Data samlas in från Trafikverkets databas Stress där olika 

människors resvanor har lagrats som data. Stress introducerades under ett av de första 

mötena som planerades med trafikanalytikern. Denna data är inköpt av Trafikverket 

från olika leverantörer. Datan består av restid och medelhastighet över en given sträcka. 

För att kunna jämföra 2+2, 2+3 eller 3+3 vägar så gäller det att hitta flera relevanta 

vägar där additionskörfält har byggts. Datan sträcker sig endast några år bak i tiden 

vilket gör att man får använda sig av fall inom tidsramen. Detta räknas som 

dokumentstudie. Passande för studien så fick sträckan trafikplats Ryhov-Ljungarum 

additionskörfält nyligen och sänkt skyltad hastighet med 10km/h. 

Hur påverkas restidskostnaden utryckt i kronor av att införa additionskörfält?  

Restidskostnaden är undersökningsbar med simulationsprogrammet EVA och 

dokumentstudier på data så som ÅDT från Vägtrafikflödeskartan med sträckor där 

additionskörfält byggts. Vilket blir avfart Åby-Fässbergsmotet på Söderleden i 

Göteborg, då data finns tillgängligt före och efter additionskörfältet byggdes. Värden 

därifrån behandlas med metoden handberäkning. Handberäkningarna leder till att man 

kan analysera före och efter additionskörfältet byggdes, vilket kan visualiseras med en 

tillämpning av tabeller och diagram. Om mängden trafik har ökat så kommer 

restidskostnaden för sträckan att gå upp och om mängden trafik har sjunkit så kommer 

restidskostnaden för sträckan att minska. 

Hur påverkas kapaciteten på vägen sett till längden på additionskörfältet? 

Denna frågeställning kommer undersökas med metoden handberäkning och fallstudier. 

Vid handberäkning matar man in värden på olika flöden i en kapacitetsformel (se figur 

3) för att räkna ut kapacitet på vägen under en växlingssträcka. Det görs för flera olika 

längder på additionskörfältet för djupare förståelse. Diagram möjliggör visualisering av 

sambandet. 

Fallstudien på två verkliga fall görs på växlingssträckorna trafikplats Ryhov-Ljungarum 

och Fässbergsmotet-Avfart Åbro. Data som ÅDT tas från Vägtrafikflödeskartan och 

används för beräkning på kapaciteten för de två växlingssträckorna. 

3.3 Studiens förutsättningar 
För att studien ska genomföras på lämpligt sätt så krävs det kontakt till något företag 

eller myndighet som är verksamma inom vägprojekt. Trafikverket är den myndighet 

som ansvarar och sköter de byggnationer som görs på vägar och järnvägar som staten 

äger i Sverige. Med dess givna position så var det relevant att samarbeta med 

Trafikverket och även tilldelas en handledare från organisationen.  

I examensarbetet så har E4 genom Jönköping (se figur 6) och Söderleden i Göteborg 

(se figur 7) valt att undersökas då de är de senaste områdena i Sverige som har fått 

additionskörfält på tidigare 2+2 väg. Det gör det enklare att hitta data som inte är 

utdaterad och som kan visa på före och efter additionskörfältet byggts.  
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Figur 6. Undersökt sträcka i Jönköping, trafikplats Ryhov-trafikplats Ljungarum 

 

Figur 7. Undersökt sträcka i Göteborg, avfart Åby-Fässbergsmotet 

Trafikverket består av sex centrala funktioner och cirka 10 000 medarbetare över hela 

Sverige. Trafikverkets roll i infrastrukturprojekt är att agera beställare och hela tiden 

vara aktiva i projekt. 

Möten har genomförts tillsammans med trafikplanerare, projektledare och 

trafikanalytiker för additionskörfältet i södergående riktning på E4an i Jönköping. 

Detta för att stärka studiens tillförlitlighet men samtidigt lära ut. Mötena gav en 

bredare kunskap om dimensionering och analyser för additionskörfält. Men även en 

vägledning för databaser såsom Stress.  

3.4 Empiriinsamling 
Trafikverket tillhandhöll datorer samt databasen Stress. Data på människors 

resbeteenden har av Trafikverket köpts in från olika leverantörer. Där hittas data på 

vägsträckor och hur fordon färdas med hänsyn till tid och hastighet. Tiden utrycks i 

sekunder eller minuter. Det finns data från dygnets alla timmar och minuter, som 

sträcker sig bak några år i tiden. Processen som används i studien är att välja en 

vägsträcka där man infört ett additionskörfält och jämföra innan det var byggt jämfört 
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med efter. Datan exporteras till ett Excelark där man sedan kan skapa en pivottabell och 

diagram för att analysera restid och för att besvara frågeställning. Organisationen 

tillhandahöll även simuleringsprogram EVA och kalkylbilagan ASEK 8.0. 

Möten genomfördes via videomöte och på plats med trafikplanerare, trafikanalytiker 

och projektledare. Informationen som gavs på föreläsningarna gav grund för empirin. 

Diskussionen speglades utifrån de funderingar som uppenbarade sig under mötena.  

Handberäkningarna på kapaciteten är på teoretiska och verkliga fall. De verkliga fallen 

användes data som ÅDT från vägtrafikflödeskartan på E4an och Söderleden. ÅDT var 

på påfarterna, avfarterna och växlingssträckorna. 

Dokumentstudier genomfördes efter sökningar på additionskörfält i Sverige. Databaser 

så som Google Scholar och Primo användes. Sen har även Trafikverkets egna 

publicerade dokument används.  

3.5 Arbetsgång 
För att undersöka additionskörfält på motorväg i stadsmiljö på lämpligt sätt så krävs det 

kontakt till något företag eller myndighet som är verksamma inom vägprojekt. Efter 

möten, telefonsamtal och mejlkontakt med olika företag så landade studenterna i att 

Trafikverket var lämpligast att samarbeta med.   

För att lära sig mer om området så tillämpades dokumentstudier genom att läsa det som 

presenterades av Google Scholar och Trafikverkets egna databaser. Det finns en stor 

lucka i forskningen kring additionskörfält vilket uppenbarar sig när man söker efter 

exempelvis “additionskörfält” på Primo och får 0 träffar. De dokument som studerades 

var till stor del Trafikverkets dokument. De träffar som hittades var främst på 

”Additional lane” på Google Scholar då fler källor fanns utomlands, vilket hamnade i 

det teoretiska ramverket. 

Möten bokades in tidigt med trafikanalytiker, trafikplanerare och projektledare. 

Senare i arbetet gjordes handberäkningar för kapaciteten i syfte att besvara 

frågeställningen ”Hur påverkas kapaciteten på vägen sätt till längden på 

additionskörfältet?”. Detta möjliggjordes med hjälp av dokument från Trafikverket och 

av möten tillsammans med handledare. Handberäkningarna för kapaciteten skapades 

med given formel (se figur 3) och olika värden på växlingssträckans längd där Excelark 

sedan tillämpades. För utförligare analys så gjordes beräkningar på två verkliga fall, 

trafikplats Ryhov-Ljungarum och Fässbergsmotet-avfart Åbro. 

Från simulationsprogrammet EVA så presenterades värden för restidskostnad vilket 

användes i beräkningar för att undersöka frågeställningen ”Hur påverkas 

restidskostnaden utryckt i kronor av att införa additionskörfält? ”. För att applicera detta 

på additionskörfält så valdes det att undersöka en sträcka där additionskörfält byggts 

nyligen och där det fanns ÅDT på före och efter. Sträckan som valdes var avfarten 

Åby/Åbro-Fässbergsmotet på Söderleden i Göteborg. Dessa värden på ÅDT 

handberäknades samman med restidskostnad för att få total kostnad. Denna kostnaden 

räknades sedan för den givna sträckan och gavs en restidskostnad för 

genomsnittstimmen. 
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För att undersöka hur restiden ändrar sig när man bygger ett additionskörfält och sänker 

hastigheten med 10km/h så vill man använda sig av relevant data. Data fås från 

Trafikverkets databas stress. I stress finns det olika möjligheter att ta fram data varav 

historik restider är ett av dem. I historik restider avgränsas datum där man hämtar data 

dag för dag, region för vart i landet, tidsintervall för täthet på mätningar, ruttägare för 

vilken avdelning på Trafikverket som är ansvariga och restidsrutten det vill säga vilket 

område som söks. Se figur 8. Därefter rapporteras detta och man får möjligheten att 

skriva ut data i bland annat Excel ark eller i PDF format. I Excel arket som var aktuellt 

för studien radas data upp för dagen från 00:00 och 24 timmar framåt beroende på 

tätheten av tidsintervallet.   

I studien tas data från alla dagar fram i oktober 2020 och 2021 vilket innebär 62 

rapporter, 31 stycken per år. Dessa rapporter användes för att framställa ett snitt på 

veckodagar, helgdagar och hela månaden. I Excel arket avgränsas alla dagar till 06:00-

17:00 för studiens undersökning. Och sedan används dessa tabeller av data för att skapa 

linjediagram och ställa 2020 och 2021 mot varandra. Slutsatser kan göras baserat på en 

jämförelse av resultatet.  

 

 

Figur 8. Databasen Stress. 

3.6 Analysmetod 
Genomgående i examensarbetet har dokumentstudier tillämpats som underlag för att få 

en bredare förståelse och kunna besvara de givna frågeställningarna. Dokument som 

används i syfte att styrka samt tillförlitlig göra undersökningen om nyttan av ett 

additionskörfält efter angivna aspekter. Till hjälp av dokument och databaser från 

Trafikverket har handberäkningar varit aktuellt att använda för att ge studien resultat. 

Värden som i sin tur tagits fram genom en tillämpning av kalkyleringsverktyget EVA. 

Möten planerades in tidigt för att få en djupare förståelse om additionskörfält och för 

att få svar på givande frågor. Dessa frågor berörde allt vad gäller additionskörfält men 

även ytterligare information gavs om kommande arbeten i framtiden som var intressant 

för studenterna att ta del av. Mötena var till stor fördel för studien då det gav väsentliga 

verktyg såsom ASEK 8.0. 

3.7 Trovärdighet 
Att använda en bredd av insamlingstekniker som handberäkningar, dokumentstudier, 

möten och simuleringar resulterar i triangulering. Det bidrar till att skapa en mer robust 

och pålitlig studie med hög trovärdighet eftersom resultaten ges från olika perspektiv. 
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Genom att genomföra dokumentstudier på additionskörfält på motorvägar i Sverige 

säkerställs att rätt information når studenterna. Att undersöka nuvarande fall och göra 

kapacitetsberäkningar samt restidsberäkningar på dessa ökar validiteten genom att 

involvera direkta och faktiska data av fenomenet. Genom att använda kvantitativa 

metoder som att bearbeta stora mängder data som ÅDT, medelrestid och hastigheter 

över vägsträckor från Trafikverket, ökar reliabiliteten genom att resultaten blir 

reproducerbara och stabila över tid. Slutligen så kompletteras undersökningen med 

några få kvalitativa möten med kunniga i området som ger en hög reliabilitet.
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4 Resultat 
Nedan presenteras resultatet av data och information som utvärderar och analyserar 

additionskörfält på motorväg genom stadsmiljö.  

4.1 Empiri 
I kapitlet presenteras en insamling av data som åstadkommits genom de fyra olika 

insamlingsteknikerna: dokumentstudier, handberäkningar, simulering och möten. 

4.1.1 Dokumentstudier 
Trafikverket (2021) använder sig av fyrstegsprincipen som en arbetsstrategi för att 

säkerställa god resurshållning. Detta för att det skall vara ekonomiskt lönt och bidra till 

en hållbar samhällsutveckling. Principen består av de fyra olika stegen: tänk om, 

optimera, bygg om och bygg nytt. Tänk om; innebär åtgärder som kan lösas på kort sikt 

och påverka valet och behovet av transporter. Optimera innebär att bruka det som finns 

på bästa möjliga sätt. Bygg om omfattar begränsade ombyggnationer på infrastrukturen. 

Bygg nytt sker om de tre tidigare åtgärderna inte kan uppfyllas, vilket resulterar i större 

ombyggnadsåtgärder.  

Teorierna för byggandet av ett additionskörfält är att det ökar vägens kapacitet för 

trafiken av olika fordon och restiden för samtliga förkortas. Som i en utbyggnad av 

additionskörfält i Lund där Trafikverket hävdar “De nya körfälten är med andra ord till 

för den trafik som ska köra av och på E22 för att skapa ett smidigare trafikflöde som 

kommer att gynna den regionala busstrafiken” (Trafikverket, 2022). 

Situationen med vältrafikerade 2+2 vägar genom stadsmiljö har bidragit till att man har 

utökat ett körfält i städer där motorvägar passerar stadskärnan. Jönköping är ett exempel 

på detta där man utrett att trafikkapaciteten och framkomligheten skulle utökas samt att 

risker skulle minimeras av ett tredje körfält i södergående riktning på E4an 

(Trafikverket, 2021).  

"TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter" (Trafikverket, 2013) redovisar 

kapacitet och hastighet-flödessamband. Två tabeller för 3-filiga motorvägar i tätort, vid 

80 km/h och 90km/h. Se tabell 2 och 3. Tabellerna används för att se brytpunkter på 

kapaciteten för vägen vilket kan användas vid beräkningar på kapacitet. 

Tabell 2. Hastighet-flödessamband motorväg 3-filig i tätort 80 km/h. 
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Tabell 3. Hastighet-flödessamband motorväg 3-filig i tätort 90 km/h 

 

4.1.2 Restider 
På E4 i Jönköping har en sträcka på 1680 m mellan trafikplats Ryhov och trafikplats 

Ljungarum södergående analyserats före och direkt efter additionskörfältet tillämpades. 

I denna undersökning valdes oktober 2020 i jämförelse till oktober 2021 med hänsyn 

till hastighetsreduktion. I samband med detta har data insamlats från Trafikverkets 

databas Stress. Diagram har skapats för att visualisera data från vissa tidpunkter. 

Tidpunkterna valdes mellan 06:00-17:00 under en hel månad i oktober för att visa på 

användningen av additionskörfältet. Data från alla dagar i månaden oktober valdes och 

ett medelvärde togs fram på restider och medelhastigheter. Detta sammanställdes till 

tabeller som i sin tur kategoriserades mellan vardagar, helgdagar och hela månaden. 

Sedan skapades linjediagram för samtliga, se figur 9-14. I figur 9, 11 och 13 presenteras 

medelhastighet i km/tim och klockslag med skillnad i uppmätta dagar. I figur 10, 12 

och 14 presenteras medelrestid i sekunder och klockslag med skillnad i uppmätta dagar. 

Dessa diagram berör den givna sträckan.  

 

Figur 9. Samband mellan hastighet och klockslag på vardagar i oktober vid 

trafikplats Ryhov – Ljungarum. 
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Figur 10. Samband mellan restid och klockslag på vardagar i oktober vid trafikplats 

Ryhov – Ljungarum. 

 

 

Figur 11. Samband mellan hastighet och klockslag på helgdagar i oktober vid 

trafikplats Ryhov – Ljungarum. 
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Figur 12. Samband mellan restid och klockslag på helgdagar i oktober vid trafikplats 

Ryhov – Ljungarum. 

 

 

Figur 13. Samband mellan hastighet och klockslag vid trafikplats Ryhov – Ljungarum. 
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Figur 14. Samband mellan restid och klockslag vid trafikplats Ryhov – Ljungarum. 

4.1.3 Ekonomi 
Tabell 4. Tidsvärden från simulationsprogrammet EVA 

 Restidskostnad. 

kr/tim 

Ärendefördelning Beläggningsgrad 

Tjänsteresa 

personbil 

339 0,1 1,28 

Privatresa 

personbil 

103 0,9 1,77 

Lastbil 278  1,1 

 

 

Figur 15. Godsvärde lastbil (utan respektive med släp), från EVA i kr/tim. 
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Med hjälp av givna värden från tabell 4 kan en restidskostnad beräknas för enskilda 

fordonskategorier som sedan ger en prislapp i kronor/timme. 

Uträkningar för varje fordon: 

Personbil tjänsteresa: 339*0,1*1,28=43,4 kr/tim. 

Personbil privatresa: 103*0,9*1,77=164,1 kr/tim. 

Personbil (snitt): 43,4+164,1=207,5 kr/tim. 

Lastbil utan godsvärde: 278*1,1=305,8 kr/tim. 

Uträkningar med hänsyn till godsvärde: 

Lastbil utan släp: 305,8+6,59= 312,4 kr/tim. 

Lastbil med släp: 305,8+30,76= 336,6 kr/tim. 

Sedan tillämpades tabeller för att beskriva ÅDT över givna sträckor med hänsyn till 

innan additionskörfält byggts respektive efter, kategorierna för fordonsklasser, 

tidschemat över ett dygn, totalt ÅDT värde och snitt timme på ÅDT, se tabell 5 – 8. 

ÅDT är snittet på hela året för respektive år. Dessa värden användes senare för att skapa 

diagram från programvaran Excel, se figur 16 och 17.  

Tabell 5. ÅDT från Avfart Åby-Fässbergsmotet (V) innan additionskörfält 

FÖRE 

(2014) 

Dag (06–18) Kväll (18–22) Natt (22–06) Totalt Snitt timme 

Personbil 20 146 3427 1257 24 830 1 035 

LBU 1130 80 56 1 266 53 

LBS 742 69 81 892 37 

Tabell 6. ÅDT från Avfart Åby-Fässbergsmotet (V) efter additionskörfält 

EFTER 

(2018) 

Dag (06–18) Kväll (18–22) Natt (22–06) Totalt Snitt timme 

Personbil 22 049 3665 1614 27 328 1139 

LBU 1378 126 74 1 578 66 

LBS 867 85 110 1 062 44 
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Figur 16. Restidskostnad Avfart Åby-Fässbergsmotet 

Tabell 7. ÅDT från Fässbergsmotet-Avfart Åbro (Ö) innan additionskörfält 

FÖRE 

(2014) 

Dag (06–18) Kväll (18–22) Natt (22–06) Totalt Snitt timme 

Personbil 19 657 3447 993 24 097 1004 

LBU 1133 96 43 1 272 53 

LBS 679 84 55 818 34 

Tabell 8. ÅDT från Fässbergsmotet-Avfart Åbro (Ö) efter additionskörfält 

EFTER 

(2018) 

Dag (06–18) Kväll (18–22) Natt (22–06) Totalt Snitt timme 

Personbil 22 620 3843 1395 27 858 1161 

LBU 1394 119 62 1 575 66 

LBS 879 113 99 1 091 45 
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Figur 17. Restidskostnad Fässbergmotet-Avfart Åbro 

Nedan görs beräkningar för restidskostnaden för given sträcka under en 

genomsnittstimme. 

Skyltad hastighet 80 km/h = 22,22 m/s 

Avfart Åby-Fässbergsmotet längd 1000 meter 

Fässbergsmotet-Avfart Åbro längd 1300 meter 

Tid att åka Avfart Åby-Fässbergsmotet: 1000 m / 22,22 m/s = 45 sekunder 

Tid att åka Fässbergsmotet-Avfart Åbro: 1300 m / 22,22 m/s = 58,5 sekunder 

Restidskostnad kr/timme = kr/3600sekunder 

Divisionsfaktor: 3600 / 45 = 80 

Divisionsfaktor: 3600 / 58,5 = 61,5 

Restidskostnaden delat med divisionsfaktorn ger restidskostnad för given sträcka på en 

genomsnittstimme. Se tabell 9 och 10. 

Tabell 9. Restidskostnad för en genomsnittstimme Avfart Åby-Fässbergsmotet. 

Avfart Åby-Fässbergsmotet Före Efter 

Personbil 2684 kr 2954 kr 

LBU 207 kr 257 kr 

LBS 155 kr 185 kr 
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Tabell 10. Restidskostnad för en genomsnittstimme Fässbergsmotet-Avfart Åbro. 

Fässbergsmotet-Avfart Åbro Före Efter 

Personbil 3385 kr 3914 kr 

LBU 269 kr 333 kr 

LBS 186 kr 249 kr 

 

4.1.4 Kapacitet 
Handberäkningar har genomförts på teoretiska och verkliga fall. De teoretiska fallet är 

additionskörfält på 1 km, 2 km och 3 km. Räknat med olika värden på flödet för 

av/påfarterna, dock har samma värde använts för qPÅ och qAV. 100, 500, 1000 och 

1500 fordon/timme har använts för flödet på påfarten och avfarten, se figur 18-20. 

 

 

Figur 18. En kapacitetsberäkning på 1 km additionskörfält med olika värden på 

flödet. 
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Figur 19. En kapacitetsberäkning på 2 km additionskörfält med olika värden på 

flödet. 

 

 

Figur 20. En kapacitetsberäkning på 3 km additionskörfält med olika värden på 

flödet. 
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Kapacitetsberäkning gjordes på en 1300 m lång växlingssträcka på Söderleden i 

Göteborg. Sträckan valdes till östergående mellan Fässbergsmotet och avfarten Åbro 

eftersom det fanns data för på- och avfarten i form av årsmedeldygnstrafik. Andra 

sträckor i området hade antingen avsaknad av data eller ett hinder som exempelvis en 

enskild avfart mitt på växlingssträckan vilket gjorde formeln ej applicerbar. Den valda 

växlingssträckan ses i figur 21. 

 

Figur 21. Undersökt växlingssträcka på Söderleden i Göteborg. Fässbergsmotet-

Avfarten Åbro. 

Årsmedeldygnstrafiken för påfarten var 6250 fordon/dygn och avfarten 5000 

fordon/dygn. Östergående hade sträckan en uppmätt ÅDT på 30524 fordon/dygn, vilket 

även ses vid summering av totalen i tabell 8. Det finns inga mätningar per timme så 

medelvärde fick tas genom att dela dessa tal på 24, så att kapacitetsformeln kan 

användas.  

L = 1300 m 

qPÅ: 6250 / 24 = 260 fordon/timme 

qAV: 5000 / 24 = 208 fordon/timme 

ÅDT sträckan: 30 524 / 24 = 1271 fordon/timme 

Räknat med qPÅ, qAV och L så ger formeln att K = 5477 fordon/timme. 

Enligt tabell 8 så är det 24 893 fordon under dagtid (kl. 06-18) på sträckan östergående. 

Talet delat på 12 ger fordonssnittet per timme under dagtid.  

ÅDT sträckan dagtid: 24 893 / 12 = 2074 fordon / timme.  

Det finns ingen data på dagtidstrafiken för av- och påfarterna vilket gör att 

årsmedeldygnstrafiken gånger en faktor får antas. Denna faktor tas fram genom att dela 

ÅDT sträckan dagtid med ÅDT sträckan, alltså dygnets mest intensiva trafik med 

dygnets hela trafik.  

Faktor: 2074 / 1271 = 1,63 
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Faktorn gångras med qPÅ och qAV för att ge ett mer representativt värde för antal 

fordon/timme under dagtid. 

qPÅ dagtid: 260*1,63 = 424 fordon/timme 

qAV dagtid: 208*1,63 = 339 fordon/timme 

Räknat med qPÅ dagtid, qAV dagtid och L så ger formeln att K = 5235 fordon/timme. 

 

Det andra verkliga fallet som kapacitetberäknas är den 1680 m långa växlingssträckan 

mellan trafikplats Ryhov och trafikplats Ljungarum i Jönköping. Se i figur 22. 

 

Figur 22. Undersökt växlingssträcka på E4 i Jönköping. Trafikplats Ryhov – 

Trafikplats Ljungarum 

Årsmedeldygnstrafiken för påfarten var 5100 fordon/dygn och avfarten 2000 

fordon/dygn. Södergående hade sträckan en uppmätt ÅDT på 24 538 fordon/dygn. Det 

finns inga mätningar per timme så medelvärde fick tas genom att dela dessa tal på 24, 

så att kapacitetsformeln kan användas.  

L = 1680 m 

qPÅ: 5100/24 = 212,5 fordon/timme 

qAV: 2000/24 = 83 fordon/timme 

ÅDT sträckan: 24 538/24 = 1022 fordon/timme 

Räknat med qPÅ, qAV och L så ger formeln att K = 6050 fordon/timme. 

Det är 19 083 fordon under dagtid (kl. 06-18) på sträckan södergående. Talet delat på 

12 ger fordonssnittet per timme under dagtid.  
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ÅDT sträckan dagtid: 19 083/12 = 1590 fordon / timme.  

Det finns ingen data på dagtidstrafiken för av- och påfarterna vilket gör att 

årsmedeldygnstrafiken gånger en faktor får antas. Denna faktor tas fram genom att dela 

ÅDT sträckan dagtid med ÅDT sträckan, alltså dygnets mest intensiva trafik med 

dygnets hela trafik.  

Faktor: 1590/1022 = 1,55 

Faktorn gångras med qPÅ och qAV för att ge ett mer representativt värde för antal 

fordon/timme under dagtid. 

qPÅ dagtid: 212,5*1,55 = 330 fordon/timme 

qAV dagtid: 83*1,55 = 129 fordon/timme 

Räknat med qPÅ dagtid, qAV dagtid och L så ger formeln att K = 5955 fordon/timme. 

4.1.5 Möten 
Initialt så bokades möten in med trafikplanerare, analytiker och projektledare som 

arbetar med E4 genom Jönköping och dess utveckling. På dessa möten så diskuterades 

examensarbetet och det gavs även genomgångar på moment som påträffats under deras 

arbete. Under första mötet så förklarade trafikplaneraren kring projektet Ljungarum. E4 

genom Jönköping planeras byggas om rejält inom kommande år vilket uppenbarade sig 

då additionskörfält och nya trafikplatser är planerade.  

Vid andra mötet så förklarade trafikanalytikern vilka databaser som fanns och hur man 

kommer åt dom. Databasen Stress var intressant då den visade på restider och 

medelhastighet över en viss vägsträcka. Det finns data från dygnets alla timmar och 

minuter, som sträcker sig bak några år i tiden. Detta används för att sedan analysera 

data och skapa diagram. Det gavs även en grundläggande förevisning på VISSIM vilket 

var tänkt att användas för simuleringar på additionskörfält i studien. Men det kom till 

kännedom att Trafikverket endast har en licens av den programvaran vilket gör det 

svåråtkomligt för studien. I kontakt med företaget bakom VISSIM, PTV Group så har 

“thesis licence” försökts anskaffats men misslyckats.  

Vid tredje mötet så hölls genomgångar på åtgärdsvalstudier vilket är något som 

Trafikverket tar fram för att alla ska tycka till om ett planerat vägprojekt. Det är ett krav 

innan man kan ta fram en vägplan. I en åtgärdsvalstudie så undersöks även den 

ekonomiska och miljömässiga påverkan av en åtgärd till viss del.  
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4.2 Analys av empiri 
Dokumentstudier har tydliggjort syftet med att bygga additionskörfält då det ger bättre 

kapacitet och framkomlighet. Men även när det är värt att bygga med fyrstegsprincipen 

i åtanke. Det har även gett tydlig förståelse för hastighet-flödessambandet vilket 

används vid kapacitetsberäkningarna för att analysera. 

Utifrån diagrammen på den tidsmässiga utvecklingen på sträckan trafikplats Ryhov – 

trafikplats Ljungarum så kan resultatet analyseras. På vardagar så var restiden innan 

additionskörfältets införande relativt ojämn och färden tog mellan 60-70 sekunder 

majoriteten av den undersökta tiden. Men som värst var det mellan 16:00-16:30 där 

restiden gick upp i 121,6 sekunder. Under samma tidsperiod så var medelhastigheten 

50 km/h. Efter additionskörfältets införande så uppmättes en restid på 70-80 sekunder 

majoriteten av den undersökta tiden. Med en mindre ökning till 94,3 sekunder under 

16:30 som högst. Medelhastigheten var då 66,3 km/h.  

På helgdagar så är det jämna restider och hastigheter utan större avvikelser både 2020 

och 2021. Skillnaden är att medelhastigheten följer 90 km/h 2020 och 80 km/h 2021. 

Den största avvikelsen är 08:45-09:15 då hastigheten är 97,1 km/h år 2021 vilket är 17 

km/h över hastighetsbegränsningen. Vilket motsvarar en restid på 62,2 sekunder.  

Under oktober månad 2020 så syns hacket som tydligast 16:15 då hastigheten går från 

cirka 90 km/h till 64,1 km/h. Men under 16:45 2021 så går det från 80 km/h till 67,7 

km/h som mest. Restiden var samma period som högst 100.9 sekunder 2020 och 95,3 

sekunder 2021. 

Restidskostnaderna för genomsnittstimmen har ökat för samtliga fordonsklasser efter 

additionskörfält har införts på sträckan avfart Åby–Fässbergmotet vilket är västlig 

riktning och Fässbergsmotet-avfart Åbro vilket är östlig riktning, se tabell 9 och 10. För 

personbilar så ökade det med 10% i västlig riktning och 16% i östlig riktning. Från 2684 

kr till 2954 kr och från 3385 kr till 3914 kr. För lastbilar utan släp så har det ökat med 

25% i båda riktningarna. 207kr till 257 kr respektive 269 kr till 333 kr. För lastbilar 

med släp så ökade det med 19% i västlig riktning och 32% i östlig riktning. Vilket blir 

från 155 kr till 185 kr och från 186 till 249 kr. 

 

Kapaciteten vid växlingssträckor ökar ju färre fordon som kör på och av 

additionskörfältet. Det gäller för alla undersökta sträckor, det vill säga 1, 2 och 3 km 

sträckor. Men även så är längre längd på växlingssträckan en faktor för ökad kapacitet. 

 

Den beräknade kapaciteten på växlingssträckan mellan Fässbergsmotet och avfarten 

Åbro så beräknades det till 5477 fordon/timme med snitt ÅDT och 5235 fordon/timme 

med snitt ÅDT dagtid. Den verkliga trafiken motsvarar 1271 fordon/timme respektive 

2074 fordon/timme. Och den beräknade kapaciteten på växlingssträckan mellan 

trafikplats Ryhov och trafikplats Ljungarum så beräknades det till 6050 fordon/timme 

med snitt ÅDT och 5955 fordon/timme med snitt ÅDT dagtid. Den verkliga trafiken 

motsvarar 1022 fordon/timme respektive 1590 fordon/timme.  

 

Mötena som hölls under arbetsgång tillförde undervisningar och föreläsningar gällande 

additionskörfält som underlättade arbetet. Information som gavs ledde till värdefulla 
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verktyg och databaser som kunde tillämpas för att studera ämnet och få ut resultat för 

att besvara de presenterade frågeställningarna. 
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5 Diskussion  
I avsnittet diskuteras vad insamlad empiri har innefattat, där det presenteras en 

sammanställning av resultat och analys. 

5.1 Hur kan ett additionskörfält på en 2+2 väg samt 
hastighetsreduktion på 10km/h tidsmässigt påverka 
fordonstrafiken? 

Den hastighetssänkning som märktes på sträckan trafikplats Ryhov-Ljungarum hänger 

ihop med att skyltad hastighet gick från 90km/h till 80 km/h. Men i resultat med denna 

sänkning och att additionskörfältet byggdes så har jämnare medelhastigheter och 

restider uppnåtts men restiden har ökats med cirka 10 sekunder. Dock är det som 

tydligast att det blivit jämnare på vardagar mellan 16:00-17:00 då det närmar sig sitt 

kapacitetstak. Då gick restiderna 2020 från 121,6 sekunder som högst till 94,3 sekunder 

2021. I samband med detta har hastigheterna gått från 50 km/h till 66,3 km/h under 

samma period. Detta ger ett resultat på en restidsvinst med cirka 27 sekunder och en 

hastighetsskillnad med cirka 16 sekunder. Ett resultat som tidsmässigt påverkar 

fordonstrafiken positivt. 

På helgdagar så är det jämna restider och hastigheter utan större avvikelser både 2020 

och 2021 vilket inte har någon större tidsmässig påverkan på fordonstrafiken. 

Skillnaden är att medelhastigheten följer 90 km/h 2020 och 80 km/h 2021. Den största 

avvikelsen är 08:45-09:15 då hastigheten är 97,1 km/h år 2021 vilket är 17 km/h över 

hastighetsbegränsningen. Vilket motsvarar en restid på 62,2 sekunder. Det 

övergripande resultatet är att hastigheten sänks med 10 km/h och restiderna ökar med 

10 sekunder som även visualiseras i diagrammet. Restiden är kopplad till skyltad 

hastighetsreduktionen. 

Under oktober månad 2020 så syns hacket som tydligast 16:15 då hastigheten går från 

cirka 90 km/h till 64,1 km/h. Men under 16:45 2021 så går det från 80 km/h till 67,7 

km/h som mest. Restiden var samma period som högst 100.9 sekunder 2020 och 95,3 

sekunder 2021. Under givna klockslag när det var som extremast är resultatet att 2020 

reducerades hasigheten med 26 km/h medan 2021 reduceras hastigheten med cirka 12 

km/h. Detta leder till en tidsmässig påverkan på fordonstrafiken med drygt 5 sekunder 

under samma timme.  

Enligt analysen så har additionskörfältet gett nytta när trafiken går nära sitt 

kapacitetstak vilket syns mellan 16.00-17:00 på vardagar främst. Då har även 

hastighetsreduktionen varit fördelaktig. Men under helgdagar så är hastigheten jämn 

både före och efter vilket tyder på att hastighetsreduktionen inte har någon positiv 

inverkan på flödet. Vilket skulle kunna göra det lönsamt med hänsyn till restiden att 

höja hastighetsbegränsningen till 90 km/h på helgdagar. 
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5.2 Hur påverkas restidskostnaden uttryckt i kronor av att 
införa additionskörfält? 

Efter införandet av additionskörfält på sträckan Avfart Åby/Åbro-Fässbergsmotet, i 

båda riktningarna så har antal passerande fordon ökat. Detta innebär att 

restidskostnaden för genomsnittstimmen på sträckan har stigit. Det har stigit för 

samtliga fordonsklasser.  

För personbilar så ökade från 2684 kr till 2954 kr vilket blir en ökning med 10% i västlig 

riktning. Och från 3385 kr till 3914 kr i östlig riktning vilket blir en ökning på 16%. För 

lastbilar utan släp så har det ökat med 25% i båda riktningarna. 207kr till 257 kr 

respektive 269 kr till 333 kr. För lastbilar med släp så ökade det med 19% i västlig 

riktning och 32% i östlig riktning. Ökningen är från 155 kr till 185 kr och från 186 till 

249 kr. 

Den ökade restidskostnaden på sträckan från 2014 till 2018 hänger ihop med den ökade 

trafiken på de analyserade sträckorna. Den ökade trafiken kan sedan härledas till 

införandet av additionskörfält men det är möjligt att det finns någon mer påverkande 

faktor. 

5.3 Hur påverkas kapaciteten på vägen sett till längden på 
additionskörfältet? 

Det som kan tolkas från empirin är att när ett additionskörfält byggs så kommer 

kapaciteten och framkomligheten att öka. Kapaciteten har det sambandet att ju färre 

fordon som åker på och av additionskörfältet så kommer växlingssträckans kapacitet att 

öka. Den ökar även ju längre additionskörfältet är vilket visar på att det alltid är värt att 

ha additionskörfält mellan trafikplatser som är i behov av ökad trafikkapacitet.  

De analyserade växlingssträckorna på Söderleden och E4an visar på att med nuvarande 

trafik av och på additionskörfältet så finns det god kapacitet på växlingssträckan. Den 

beräknade trafiken på Fässbergsmotet-Avfart Åbro var 2074 fordon/timme vilket är 

före brytpunkt 1 enligt tabell 2 och 3 och med god marginal till kapacitetstaket på 5235 

fordon/timme. Vilket innebär en god framkomlighet. Även för sträckan trafikplats 

Ryhov-trafikplats Ljungarum så var det god marginal mellan den beräknade trafiken på 

1590 fordon/timme och kapacitetstaket på 5955 fordon/timme, samt att det hamnar 

innan brytpunkt 1 enligt tabell 2 och 3. Som också tyder på god framkomlighet. 

Kapaciteten på vägen kan därmed sägas vara god med hänsyn till de sträckor man valt 

att bygga additionskörfält på som analyserats. 

5.4 Metoddiskussion 
Metoden fallstudie har i examensarbetet gynnats till sin helhet då det inte minst skapade 
en struktur för studien men också för att det ledde till en djupare förståelse för 
studenterna. Dokumentstudier har varit till stor fördel med att få förståelse för 
additionskörfält, handberäkningar har varit en godtagbar teknik att ta fram och bearbeta 
data. Fortsättningsvis har kalkylverktyget EVA och ASEK varit en bra grund för 
handberäkningar och skapandet av tabeller och diagram. Möten har varit bra och gett 
förståelse genom undervisningar men hade kunnat stärka studien mer om det var mer 
omfattande. Användandet av simuleringsprogram som VISSIM hade ökat potentialen 
för en bättre studie om det var tillgängligt. Ansökan till PTV Group gällande VISSIM 
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licensen hade kunnat göras tidigare om vetskapen att Trafikverket inte kunde erbjuda 
programvaran. 

Trafikverket har tillhandahållet stor del av data för att kunna göra studien möjlig och 
svara på givna frågeställningar, exempelvis med verktyg och programvaror. 

Studien har visat på hög reliabilitet då man kan göra om undersökningarna med samma 

avgränsningar och få samma eller liknande resultat. Dock har validiteten varit låg 

eftersom frågeställningarna inte har besvarats på det sätt som önskats. Det beror på att 

det har funnits undermålig mängd data för att faktiskt undersöka additionskörfältets 

verkliga nyttor och effekt.  
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6 Slutsatser och förslag till vidare forskning 
Att undersöka och utvärdera additionskörfält på motorväg i stadsmiljö är svårt med 

nuvarande forskning. Många kunskapsluckor existerar och ämnet är inte allmänt 

studerat. De teoretiska ramverk som går att få tag på består främst av Trafikverkets 

egna beräkningsmodeller och dokument. Vetenskaplig litteratur på just 

additionskörfält är det en brist på, både i Sverige och utomlands. Sen så har antalet 

additionskörfält i Sverige varit få till mängden som byggts de senare åren, vilket leder 

till få fall att kunna studera. Men med förutsättningarna och de modeller som finns 

tillgängliga så går ämnet att studera delvis och dra tillräckliga slutsatser.  

 

Slutsatserna detta examensarbete har kommit fram till är att bygga additionskörfält på 

motorvägar i stadsmiljö leder till ökad kapacitet. När trafiken vid vissa tidpunkter 

tidigare nått sitt kapacitetstak och upplevt stora ökningar i restid och låga 

medelhastigheter så har trafiken med införande av additionskörfält, nu jämnare 

restider och medelhastigheter. Men under helgdagar så uppnåddes inget kapacitetstak 

vilket hade kunnat göra det fördelaktigt att slopa hastighetsreduktionen under 

helgdagar genom variabla hastighetsbegränsningar. Restidskostnaden för de 

analyserade sträckorna har ökat med införandet av additionskörfält och dess påverkan 

på trafiken. Kapacitetsberäkningarna har visat på att ju färre fordon som åker på och 

av additionskörfältet så kommer växlingssträckans kapacitet att öka. Och de verkliga 

fall som analyserades hade god marginal mellan trafiken och maxkapacitet. 

 

Examensarbeten som detta är en grund och förhoppningsvis inspiration för vidare 

forskning. Additionskörfält kräver mer forskning för att faktiskt se dess verkliga 

effekter och nytta. Ämnet är intressant och forskning kan leda till att relevanta beslut 

tas i framtiden.  

 

Förslag till framtida forskning 

Baserat på studiens resultat och slutsatser föreslås förslag i följande ordning för vidare 

forskning: 

 

- Hur olycksrisker påverkas av additionskörfält? 

- Vilka konsekvenser på klimatet ett additionskörfält skulle bidra till? 

- I vilka sammanhang är additionskörfält ekonomiskt värt att bygga?  
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