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1.Inledning

1.1 Bakgrund

Trafikutredningen &r en inledande del av vagplanen, Trafikplats Fulleré E4 och vag 290
kapacitetsatgarder, som omfattar att uppréatta en vagplan typfall 2. Trafikutredning utfors for att
vélja de béasta I6sningsalternativen for att forbattra trafikplats Fulleré och korsningen vag
290/Kometvagen med avseende pa framkomlighet och trafiksakerhet. Utredningen ska ta
utgangspunkt i Swecos kapacitetsutredning (Trafikplats Fulleré 2018-12-06) for korsningen med
Kometvagen som finns framtagna for signal respektive cirkulation med rekommenderad anpassning
med ett separat korfalt forbi i sydlig riktning. Utredningen ska genom trafikanalys sakerstélla vilken
av dessa delatgarder, signal eller cirkulation med bypass, som ger bast 6nskad effekt, samt hur
utredningsalternativet UA3 for trafikplats Fullerd ska anpassas i respektive delatgard for att ge sa
mycket effekt som majligt. Utredningen ska utga fran samma trafikprognoser som anvénts i tidigare
utredningar. En samlad effektbedomning ska upprattas som tillsammans med Ovrigt
utredningsunderlag ligger till grund for val av de slutgiltiga I6sningsalternativen.

| ett senare skede har utredningen kompletterats med ett nytt utformningsalternativ av korsningen
mellan vag 290 och Kometvagen studerats. Utformningen innebar en tvafaltig cirkulationsplats dar
samtliga tillfarter har tva korfalt, utan en by-pass.

Den inledande trafikutredningen ska ta hansyn till att kollektivtrafik ska fa forbattrad framkomlighet.
De utredningar som hittills gjorts har haft fokus pa kapacitet i korsningarna. Det ar dven viktigt att
vaga in trafiksdkerhet for alla trafikantgrupper, exempelvis kollektivtrafik och cykel i korsningen
mellan vag 290 och Kometvagen. Kometvagen korsas i plan av en gc-vag. Vagplanen ska stracka sig
genom hela Trafikplats Fullerd, fran vdag 693 vidare nordost langs vag 290 fram till efter
korsningspunkten vag 290/Kometvagen. Uppdraget omfattar dven att foresla anpassning av
kommunala Kometvagen till féreslagen korsningsldsning.

Kometvéagen

Figur 1 oversiktlig bild over trafikplats Fullero, vag 290 samt Kometvdgen.
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1.2 Syfte och mal

Trafikutredningen syftar till att komplettera tidigare genomférda kapacitetsutredningar for korsning
vag 290/Kometvagen och presentera nya kapacitetsfakta med hansyn tagen till kollektivtrafikens
framkomlighet och trafiksdkerhet for samtliga trafikantgrupper (bilister, kollektivtrafik och
oskyddade trafikanter).

Trafikutredningens malsattning ar att ta fram ett beslutsunderlag for den amnade malgruppen
(Trafikverket, Uppsala Kommun) sa att ett beslut kan tas kring vilken korsningsutformning som ska
valjas for vidare arbete i vagplan Trafikplats Fulleroé E4 och vag 290 kapacitetsatgarder. Fortydligande,
utredning amnar inte [lamna rekommendationer eller vélja utformningsalternativ utan endast
presentera objektiva fakta och anpassningar som utgor beslutsunderlag.

1.3 Avgransning

Trafikutredning utreder endast de olika korsningsalternativen och utredningsalternativ UA3.
Framtagen SEB avgransas till enbart en bedémning och inte kalkyl. Trafikutredningen kommer inte
utreda en planskildhet fér gc-vag i korsningen vag 290/Kometvéagen. Utredningen tar inte hansyn till
nagon miljépaverkan, varken under byggskede, drifttid eller dag till dag anvdndandet.

1.4 Forutsattningar

Denna trafikutredning har utgatt fran tidigare genomféra utredningar som finns specificerade under
delkapitel 1.4.1 Trafikunderlag och framtagna trafikmodeller fér omradet som bearbetats och
projektanpassats. Allt trafikunderlag sa som prognoser 2040, trafikfloden for maxtimmar,
svangfordelningar och sa vidare, har hamtats fran tidigare utredningar och trafikmodeller.

1.4.1 Trafikunderlag
Nedan finns tidigare utredningar specificerade som denna trafikutredning utgatt fran:

e Trafikanalys Storvreta, WSP 2018-01-31, bilaga E4.01

e Kapacitetsutredning Trafikplats Fuller, Sweco 2018-02-15, bilaga E4.02

e Trafikplats Fullerd — Kontroll av kapacitetsgranser och resultat av olika korsningstyper pa vag
290, Sweco 2018-12-06, bilaga E4.03

e Trafikanalys Sodra Storvreta, WSP 2020-05-29, bilaga E4.04

e Trafikanalys Sodra verksamhetsomradet 2021-01-22

Trafikutredning Sida 5 av 33



TMALL 0095

1.5 Metod

Nar forandringar ska goras i korsningar eller i ett trafiksystem gar det med hjalp av trafikmodeller att
se vilka effekter forandringar for med sig. Trafikmodeller kategoriseras oftast i tre nivaer, mikro-,
meso- och makromodeller. Figur 2 visar en illustration éver de olika nivaerna. Beroende pa
anvandningsomrade och geografiska avgransningen véljs modell.

Makrosimulering omfattar ett storre omrade sa som stad, kommun eller region. Trafikmodell
omfattar bade bil- och kollektivtrafik och kan anvandas for att berdkna trafikvolymer pa vagar och
resendrsfloden i kollektivtrafiken.

Mesosimulering ar en niva mellan makro - och mikrosimulering som kan anvandas for att simulera
trafiken i mellanstora omraden. Modellen kan ge svar pa vilka ruttvals-, trangsel- och koeffekter som
fas samt hjalpa till att identifiera potentiella trafikkonflikter. Modellen kan dven hjalpa till med att
utvardera olika utformningsalternativ.

Mikrosimulering skapar en modell dar trafiken i ett mindre omrade kan detaljstuderas. Modellens
hoga detaljeringsgrad mojliggor att varje fordon, cykel eller fotgdngare kan illustreras och féljas
genom hela modellen och analyseras. Kapacitetsproblem och kébildningar kan utvarderas och
tankbara I6sningar kan arbetas fram.

Figur 2 visar en illustration 6ver olika nivder for trafikanalys. Illustration: Ramboll

| denna utredning har en trafikmodell pa mikrosimuleringsniva anvants i trafikanalysverktyget Vissim
(v.21) och bygger pa handbok for kapacitetsanalys (TRV2013/79994). Val av niva grundar sig i att
trafiksituation har behévt detaljstuderas och forklaras ovanfér Figur 2 (mikrosimulering).

Kompletterande analyser har gjorts i trafikberakningsverktyget Capcal (v.4.6) av delatgard i korsning
mellan vig 290/Kometvégen. Capcal som bygger pa Trafikverkets metodbeskrivning (TRV
2013/64343) innehaller en modul fér berakning av effekter och samhallsekonomiska kostnader.
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2.Trafikmangder
2.1 Nulagestrafik

Trafikmangder for nuldget finns att tillga enligt tidigare utredning av Sweco, Trafikplats Fulleré 2018-
02-15. Trafikmangderna och OD-matrisen baseras pa matningar fran ar 2016, en dag i augusti nar

skolorna startat efter sommarlovet.
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Figur 4. Trafikfloden &r 2016 eftermiddag maxtimme
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2.2 Prognostiserad trafik ar 2040 — styrscenario

| figurerna nedan visas prognosticerad maxtimmestrafik for formiddag och eftermiddag ar 2040
enligt Uppsala kommuns malstyrda scenario. Det malstyrda scenariot innebar att kommunen
implementerar styrpaket for att minska bilresandet. OD-matriserna har tagits fram av WSP

genom ett uttag fran LuTrans via Emme och innehaller resandeprognos foér Storvreta med
exploatering och sddra verksamhetsomradet. Fran styrprognosen kan konstateras att antalet
vanstersvangande fordon vid trafikplatsen ar lagre an for dagens trafik. Da flodet i dessa relationer ar
dimensionerande for korfaltslangder genomfoérs en kdnslighetsanalys med okat trafikflode, se Kap
5.1 Viénstersvdngande fordon.
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Figur 6. Prognos ar 2040 eftermiddag maxtimme
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3.Utredningsalternativ
Utredningsalternativet innebér att norrgaende avfartsramp fran E4:an breddas till tva korfalt med
fritt hogersvangfalt som ansluter till vag 290 som ocksa breddas till tva korfalt i norddstlig riktning
fram till Kometvagen. Utredningsalternativet innebar dven att ett hoger- och vanstersvangfalt
anlaggs mot sédergaende pafartsramp till E4:n.

Tva korfalt och fritt

hogersvangfalt

Figur 7. Utredningsalternativet vid trafikplatsen
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Cirka 200 meter oster om trafikplatsen korsar vdag 290 den kommunala vagen Kometvagen.
Korsningen utreds med tva alternativa utformningar, cirkulationsplats med bypass och signalreglerad
korsning.

Nedan visas den ena utformningen som utreds, cirkulationsplats med tva korfalt samt en by pass i
sodergaende riktning. Sodergaende trafik pa vag 290 kan passera forbi cirkulationen och vajer ihop
med trafik fran Kometvagen sdder om cirkulationsplatsen. Pa Kometvagens tillfart korsar ett
overgangstalle i plan som hastighetsakras.

Figur 8. Vdg 290/Kometvidgen som cirkulationsplats med fritt genomgadende korfilt i sédergdende riktning
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Som alternativ till cirkulationsplats utreds en signalreglerad korsning. Korsningen far tva
genomgadende korfalt i norrgdende riktning och ett korfalt for hogersvangande mot Kometvagen.
Tillfarten fran vag 290 nord respektive fran Kometvagen anlaggs med tva korfalt, ett for vardera
riktningen/svangrorelsen. Ett 6vergangstélle i plan anldggs 6ver Kometvégen.

Figur 9. Vag 290/Kometvagen som signalreglerad korsning

Trafiksignalen programmeras som oberoende trafikstyrd. Trafiksignalen kodas med tre fasbilder, se
nedan. Signalgruppsindelningen innebar att hogersvangande trafik mot Kometvéagen bade far
cirkulart gront i grupp 2 och vid behov gron hogerpil i grupp 1 vilket ar fordelaktigt da manga kor i
den relationen. Signalgruppsindelningen innebar dven att grupp 3 kan ga samtidigt som grupp 2 och
10 vilket ger mer kapacitet at sddergaende trafik.
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| kap 4.2.3 presenteras det ytterligare utformningsalternativet som studerats for vag
290/Kometvagen.
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4.Kapacitet

Kapacitet och framkomlighet studeras genom att mata kolangder vid trafikplatsen och i korsningen
vag 290/Kometviagen. Kolangder mats genom trafiksimulering i Vissim dar koraknare ar placerade i
alla tillfarter i korsningen med Kometvagen och enligt roda markeringar i figuren nedan vid
trafikplatsen. Trafiksimuleringen genomfors med 10 slumptal vilket motsvarar 10 olika vardagar och
kolangden mats en gang varje sekund.

Figur 10. Koérdaknare vid trafikplats Fulleré. Avstdndet mellan korsningen med Kometvigen och avfartsrampen ar
cirka 370 meter. Avstandet till heldragen linje pd E4:n pd avfartsrampen &r cirka 540 meter och avstandet fran vig
290 till GC-tunneln &ar cirka 50 meter.

4.1 Jamforelsealternativ

| jomforelsealternativet studeras dagens utformning med trafikmangder enligt det malstyrda
scenariot for ar 2040. | figurerna som foljer visas hur stor andel av tiden som kon &r langre dn en viss
stracka pa formiddag respektive eftermiddag maxtimme.

4.1.1 Korsningen vag 290/Kometvagen

Korsningen har inte tillrdcklig kapacitet for prognosticerad trafik enligt det malstyrda scenariot for ar
2040. Pa den norra tillfarten pa vdg 290 uppstar langa kder som stracker sig bort mot foregdende
korsning knappt en kilometer bort. Det beror pa att vanstersvangande mot Kometvagen har for fa
och for korta tidsluckor for att kunna passera och bakomvarande fordon blockeras. Samma problem
uppstar for trafiken fran Kometvagen som maste véja for huvudledstrafiken pa vag 290. Trafiken pa
Kometvagen far i stort sett aldrig en chans att ta sig ut vilket gor att kon véxer bak till slutet av
vaglanken i modellen. Figurerna pa nasta sida illustrerar problemet.
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Korsningens norra tillfart har kdbildning drygt 80 % av férmiddagens maxtimme. Under
eftermiddagens maxtimme ar det kobildning ungefar 90 % av tiden.

100%

andel av tiden

90%
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70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Vag 290 norra tillfarten

0

20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380 400

=== [\ Nollalternativ

Figur 11. K6ldngder pa vag 290, norra tillfarten

kolangd (m)

=== EM Nollalternativ

Kometvagen har konstant kébildning under bade férmiddag och eftermiddag maxtimme.
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Kometvagen
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Figur 12. Kéldngder p4 Kometvdgen
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Pa sodra tillfarten pa vag 290 byggs en del ko ocksa upp. Det beror pa att en stor andel av trafiken
saktar in och ska svdnga av mot Kometvagen. Pa eftermiddagen vaxer sig kon bort mot
avfartsrampen fran E4:n. Avstanden mellan avfartsrampen och korsningen med Kometvagen éar cirka
370 meter.

Vag 290 sodra tillfarten

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

30%
20%
10% \

0%

andel av tiden

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380
kolangd (m)

== M Nollalternativ == EM Nollalternativ

Figur 13. Kéldngder pa vag 290, sodra tillfarten

4.1.2  Trafikplats Fullero

Pa norrgdende avfartsramp blir kon som mest cirka 80 meter lang pa formiddagen och detta hander
endast vid ett fatal tillfallen. Cirka 95 % av tiden ar det som mest ett fordon i ko. P4 eftermiddagens
maxtimme stacker sig kon langre, uppemot 600 meter vid ett fatal tillfallen, vilket blir in i de
genomgaende korfalten pa motorvagen. Ungefar 95 % av tiden ar kon kortare an 270 meter, vilket ar
cirka 130 meter fran dar avfartsrampen delar sig fran E4:n och cirka 260 meter fran dar den
heldragna linjen borjar.

Norrgaende avfartsramp
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Figur 14. Kélangder norrgdende avfartsramp
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Inga betydande kéer uppstar for hogersvangande eller for vanstersvangande fordon till

pafartsrampen séderut.
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Sodergaende pafartsramp hogersvang
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Figur 15. Kélangder sédergdende pafartsramp, hégersving
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Figur 16. Kéldngder sédergdende pafartsramp, vinstersving
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4.2 Utredningsalternativ

Forslag till framtida utformning studeras med trafikprognos enligt det malstyrda scenariot for ar
2040. | figurerna nedan visas hur stor andel av tiden som kon ar langre an en viss stracka i de olika
utformningsalternativen, cirkulationsplats med bypass och signalreglerad korsning, pa formiddag

respektive eftermiddag maxtimme.

4.2.1 Korsningen vag 290/Kometvagen

Pa den norra tillfarten pa vag 290 uppstar knappt nagon ko i utformningen med cirkulationsplats, 2 %
av tiden ar det 2-3 fordon i ko. | utformningen med trafiksignal uppstar koder av forklarliga skal da ko
byggs upp vid rod signal for att sedan avvecklas under grontiden. Ungefar 90 % av tiden ar kon cirka
30 meter eller kortare pa bade formiddag och eftermiddag maxtimme nar korsningen utformas med

trafiksignal.

Vag 290 norra tillfarten

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0% | —

0 10 20 30 40
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50

60
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FM CPL FM Trafiksignal

Figur 17. Kélangder pa vag 290, norra tillfarten

Trafikutredning
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Pa eftermiddagen ar det manga (cirka 500 fordon) som ska fran Kometvagen och séderut pa vag 290
samtidigt som den genomgaende trafikstrommen fran soder till norr pa vag 290 &r hog (cirka 760
fordon). Den stora méangden fordon som trafiken fran Kometvdagen maste vaja for gor det svart att ta
sig ut i cirkulationsplatsen och kén vaxer bak och forbi den nya korsningen som planeras cirka 200
meter bort pa Kometvégen. Det ar dven fa trafikanter i relationen norr-6st som gor att fa tidsluckor
for tillfarten fran Kometvagen skapas. | 6vrigt ar kélangderna acceptabla med bade formiddagstrafik i
cirkulationsplatsalternativet och for formiddag och eftermiddag i alternativet med signalreglerad
korsning. Mindre an 0,5 % av tiden nar kon bak till foregdende korsning pa eftermiddagen da
korsningen utformas med trafiksignal.

Kometvagen
100%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

andel av tiden

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300
kolangd (m)
FM CPL FM Trafiksignal e [\ CPL e £ V] Trafiksignal

Figur 18. Kéldngder p4 Kometvagen

Pa den sodra tillfarten till korsningen ar kderna kortare da korsningen utformas som cirkulationsplats
jamfort med signalreglerad korsning. Trafik fran soder till norr pa vag 290 har fa fordon att véja for
(120 respektive 35 fordon) och tva korfalt i tillfarten vilket ger god kapacitet och att de ofta kan kora
genom cirkulationsplatsen utan att behéva vaja. Kobildningen ar langre i utformningen med
trafiksignal da det innebar rod signal nar konflikterande trafikstrommar har grént samt att kapacitet
"forsvinner” i form av sakerhetstider mellan konflikterande grupper.

De tva norrgaende korfalten bor vavas ihop mellan korsningen och de busshallplatser som finns lite
langre norrut, men vavningen till ett korfalt har inte studerats i simuleringen.
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Figur 19. Kéldngder pa vag 290, sodra tillfarten

4.2.2  Trafikplats Fullero

| vianstersvangfaltet pa norrgdende avfartsramp ar kobildningen kort i samtliga scenarion. Mindre dn
en procent av tiden star mer an ett fordon i ko for att svdnga vanster pa vag 290. Kon stracker sig
aldrig forbi den befintliga gang- och cykeltunneln under avfartsrampen i simuleringen.
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Figur 20. Kéldngder pa norrgdende avfartsramp, vianstersving
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Kélangderna i vanstersvang- och hogersvangfaltet mot sddergdende pafartsramp ar liknande mellan
alla scenarier. Mindre &n en procent av tiden star det 1-2 bilar i ko.
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Figur 21. Kéldngder pa sédergdende pafartsramp, vianstersving
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Figur 22. Kéldngder pa sédergdende pafartsramp, hogersving
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4.2.3  Kompletterande utformningsalternativ vag 290/Kometvagen

Som komplement till féSregdende utformningsalternativ av korsningen mellan vég 290 och
Kometvégen studeras ett alternativ med tvafaltig cirkulationsplats d@ dven Kometvégens tillfart
utformas med tva korfalt dar vanstersvang tilldts i bada korfalten. I modellen antas Kometvégens
korfalt utvecklas till tvd korfalt cirka 30 meter innan 6vergangstallet och cykelpassagen.
Utformningen innebér dven att by-passen i sédergdende riktning tas bort, d& det annars innebar
att tre korfalt behdver vava ihop till ett i efter den tvafaltiga cirkulationsplatsen.

Syftet med det kompletterande utformningsalternativet ar att underséka om kapacitetshéjningen
pd Kometvéagen leder till kortare kder och en godtagbar framkomlighet jamfért med
cirkulationsplats med ett korfalt i tillfarten, och se vilka effekter det blir pd vag 290. Principiell
utformning visas i Figur 23. Utvecklingen fran ett till tva korfalt pa Kometvégen kan eventuellt vara
till vanster istallet for till hoger, da detta underlattar for trafikanterna att kora i det yttre korfaltet.
Langd pa strackan som vévs ihop sdder och norr om korsningen bér grundas i VGU-riktlinjer.

Figur 23. Kompletterande utformningsalternativ med dubbla korfédlt i samtliga tillfarter och i cirkulationsplatsen.
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Kélangder for norra tillfarten pa vag 290 for utformningen med tva korfalt visas som magenta-
fargade linjer i Figur 24. K6langden for formiddagstrafik foljer kdlangden for eftermiddagstrafik och
ligger darfor mestadels dold. Resultatet &r nagot langre kolangder an med cirkulationsplats med by-
pass, vilket beror pa att mojligheten att passera utanfor korsningen i by-passen inte langre finns.
Skillnaden ar dock inte sa stor vilket beror pa att norrgaende trafik tidvis hindrar trafik fran
Kometvagen vilket skapar tillrdckligt med tidsluckor for sodergaende trafik. Dubbla korfalt ger ocksa
Okad kapacitet da tva fordon kan kora samtidigt beroende pa beteende och tidslucka. Kélangderna ar
betydligt kortare jamfort med trafiksignal.
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Figur 24. K6langder pa norra tillfarten, vdg 290 - kompletterande utformningsalternativ d& samtliga tillfarter och
cirkulationsplats utformas med tva korfilt.
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P& Kometvagen forbattras framkomligheten avsevart pad eftermiddagens maxtimme med tva korfalt
jamfort med cirkulationsplats med ett korfélt, se Figur 25. Grafen visar att 95-percentilen ar cirka
30 meter pd eftermiddag maxtimme med tva kérfalt. Den kortare kéldngden beror pd att fler bilar
kan magasineras i de tva korfalten narmast cirkulationsplatsen, vilket ger kortare kéldngd, och att
det &r 6kad kapacitet in i cirkulationsplatsen vilket ger att tva fordon kan avvecklas inom en
tidslucka istallet for en. Det ger en snabbare avveckling av kén vilket gor att den aldrig vaxer bak
mot den planerade korsningen langre 6sterut pa Kometvégen. Ytterligare en faktor som spelar en
viss roll ar att norrgdende fordon avvaktar vid fler tillfallen innan de kor in i cirkulationsplatsen, da
det ar ett stérre sddergdende fléde som trafikanterna inte kan vara sakra pa at vilket hall de ska.
Det dr inte alla som blinkar vid ratt tillfalle vilket kan skapa en osakerhet fér dem som ska kora in i
cirkulationsplatsen. Kélangderna blir dven kortare jamfort med trafiksignal.
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Figur 25. Kélangder pd Kometvagen - kompletterande utformningsalternativ d3 samtliga tillfarter och
cirkulationsplats utformas med tva korfilt.
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Koén blir ndgot langre pa sodra tillfarten pd vig 290 med dubbelfiltig cirkulationsplats jamfért med
cirkulationsplats med by-pass pa eftermiddag maxtimme. Detta kan férklaras med det 6kade
antalet tillfallen d& norrgdende trafik avvaktar innan det blir tydligt om trafiken i cirkulationsplatsen
ska kora soderut eller ésterut. P& formiddag maxtimme &r skillnaden marginell.
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Figur 26. K6langder pa sodra tillfarten, vag 290 - kompletterande utformningsalternativ dd samtliga tillfarter och
cirkulationsplats utformas med tva korfilt.
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4.3 Capcalanalys for vag 290/Kometvagen

CAPCAL har anvants for att studera kapacitet och kostnader i korsningen 290/Kometvagen. Trafik
anges for en timme och Capcal kan berdkna kostnader for ett ar. De kostnader som redovisas &r
tids- och olyckskostnader. Den trafik som tillampats i Capcal &r trafik under maxtimme fm/em ar
2040 (enligt tidigare). Trafikvariationstyp som anges i Capcal ar statligt vagnat. Angiven trafik blir
enligt rangtimme 1a (304 h per &r). Rangtimme 1b innebar rusningstrafik (304 h), 2 &r trafik mitt
under dagen och 3 under natten. Effekter och kostnader berdknas enligt denna férdelning for ar
2040. Totalt genomfors 8 olika kérningar (2 kérningar for JA, trafiksignal och cirkulationsplats med
ett korfalt och bypass respektive tva kérfalt utan bypass).

I JA 2040 blir Kometvagen totalt éverbelastad med flera 100 fordon i k6. Héga trafikkostnader for
&r 2040 beraknas under bagge maxtimmarna. Trafiksignal ger att norra tillfarten pa 290 och
Kometvégen far belastningsgrad drygt 0,8 under bdde maxtimmarna. Kostnader &r betydligt lagre
an i JA. Trafiksignal kan troligen trimmas/anpassas betydligt mera i verkligheten for att uppnd
annu béttre effekter (i Capcal anges trafiksignalstyrningen p& en grov niva). Cirkulationsplats med
ett korfalt och bypass ger totalt sett bast resultat &ven om Kometvéagen far belastningsgrad 0,92
under eftermiddagens maxtimme. Cirkulationsplats med tva kérfalt (utan bypass) ger under
eftermiddagen mindre belastning i Kometvagens anslutning @n enfaltig cirkulationsplats, 0,86.
Daremot ar den totala kostnaden betydligt hogre vilket frAnvaron av bypass pa vag 290 &r starkt
bidragande till. Under férmiddagen blir trafikbelastningen som hégst i tillfarten fran norr pa 290,
0,63. Enligt Capcal blir trafikkostnaderna klart lagst med enfaltig cirkulationsplats med bypass aven
om vissa tillfarter under eftermiddagen ar mer belastade an i de andra alternativen.
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5.Kanslighetsanalys

5.1 Vanstersvangande fordon Trafikplats

Prognostiserad trafik for 2040 som bygger pa styrscenario ar lagre an trafikmatningar fran 2016 i
vissa relationer, framst vanstersvangande vid trafikplatsen samt genomgaende trafik pa E4an.
Bakgrund till detta antas vara att prognosen bygger pa kommunens malstyrda scenario som vantas
minska bilresandet. Problembild aterfinns for vanstersvangande da svangfalt inte bor
underdimensioneras. Det bor atminstone finnas tillrackligt kémagasin for nuvarande floden i de
svangrelationerna samtidigt som 6verordnat flode studeras enligt prognosen for malstyrt scenario
for ar 2040.

En kdnslighetsanalys for UA3 har genomforts som syftar till att utreda om en upprakning av
vanstersvangande prognostrafik orsakar betydande koébildningar i trafikplats. Prognossifforna for EM
2040 har justerats manuellt utifran 2016 ars trafikmangder (EM). Vanstersvdangande pa den
norrgdende avfartsrampen har réknats upp fran 15 till 50 f/t under EM maxtimme, se figur 3 under
kapitel 2.2. Vanstersviangande mot s6dergaende pafartsramp har raknats upp fran 10 till 30 f/t.

Figur 27 visar resultatet av kdnslighetsanalysen for vanstersvangande i norrgaende avfartsramp.
Resultatet fran kanslighetsanalysen avviker inte mycket fran ursprungliga resultatet. Kélangderna &r
valdigt lika med skillnaden i varaktighet i tid. Med de uppraknade prognossiffrorna infaller kolangder,
som ar fyra till fem meter, mer ofta. | reella tal innebar det att en bil i snitt star och kéar 5% mer av
tiden.

Kanslighetsanalys, Norrgaende avfartsramp vanstersvang

100%

90%

80%

c 70%
(]

B 60%
=

& 50%

S 40%
c

T 30%

20%

10%

0%

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
kolangd (m)
FM CPL FM Trafiksignal e EIV] CPL = EM Trafiksignal

Figur 27. Kolangder pa norrgdende avfartsramp, vanstersviang (kanslighetsanalys)

Skillnaderna i kélangder for vanstersviangande pa sodergaende pafartsramp ar sa sma att de bedéms
forsumbara. Kanslighetsanalysen visar att trafikplatsen med utformning enligt UA3 inte bor paverkas
av kapacitetsproblem dven om vanstersvdangande trafik fran norrgaende avfartsramp och till
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sodergaende pafartsramp behaller samma svangfléden som i nuldget samtidigt som resterande
fléden studeras enligt prognos for det malstyrda scenariot for ar 2040.

5.2 Ett norrgdende korfalt pd vag 290

Tidigare utredningar av korsningen vag 290 och Kometvagen har resulterat i att tva korfalt ar lampligt
norrut pa vag 290 och ett separat korfalt for hogersvangande mot Kometvagen. Da trafikprognosen i
denna utredning skiljer sig nagot mot tidigare utredningar gors en kanslighetsanalys med alternativ
utformning av korsningen som tar mindre markansprak da ett korfalt fortsatter norrut istallet for tva
korfalt. Syftet med kanslighetsanalysen ar att utreda om kapaciteten klaras eller om det finns risk att
kolangden vaxer bak mot norrgaende avfartsramp fran E4:n.

Simulering 6ver 10 slumptal med eftermiddagens maxtrafik visar en medelko pa 85 meter och att 95-
percentilen dr 230 meter och vid fatal tillfallen stracker sig uppemot 300 meter, vilket dr ungefar dar
hogersvangen fran avfartsrampen antas ansluta till vag 290. Detta kan jamféras med resultaten da
tva norrgaende korfalt anlaggs, vilket ger en medelké pa 15 meter och en 95-percentil pa knappt 50
meter, se Figur 29.

Det observerades fran simuleringen att nar ko vaxer langt soderut pa vag 290 blir vaxlingsstrackan
kort mellan fordon fran avfartsrampen som ska norrut pa vag 290 och fordon som kommer sydost
fran vag 290 som ska mot Kometvagen. Kobildningen till foljd av korfaltsvaxlingen kan riskera
upphinnandeolyckor om hog hastighet halls och bromsstrackan blir for kort. | simuleringen blir
effekten av véxlingen att det stundtals skapas koer pa avfartsrampen. Kéerna ar dock korta och
hinner avvecklas inom ett eller ndgra omlopp.

Ytterligare analys da maxtid for gront okas i signalgruppen for den sédra tillfarten visar kortare koer
pa vag 290, med en medelkd 57 meter och 95-percentil pa cirka 160 meter och att problemet med
vaxlingen inte uppstar i samma utstrackning. Justeringen i tidsattningen blir dock till nackdel for
Kometvagens kapacitet. Se jamforelse for sodra tillfarten pa vag 290 i Figur 28 och fér Kometvagen i
Figur 29.

Kanslighetsanalys, vag 290 sbdra tillfarten
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Figur 28. Kanslighetsanalys, vdg 290 sodra tillfarten.
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Liten skillnad kan ses pa kélangder pa Kometvagen mellan ett och tva korfalt norrut pa vag 290. Vid
justerad tidssattning i signalen 6kar kélangden pa Kometvagen. Avstandet mellan vag 290 och
planerad ny korsning pa Kometvagen ar cirka 200 meter, vilket kon stracker sig forbi.

Kanslighetsanalys Kometvagen
100%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

andel av tiden

o

20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280

kolangd (m)
e M Trafiksignal 2kf EM Trafiksignal 1kf — e====EM Trafiksignal 1kf 6kad maxtid pa vag 290

Figur 29. Kédnslighetsanalys Kometvagen.

Beddmningen ar att ett korfalt norrut fungerar pa vag 290 om tillfarten ges mer grontid, men att
utformningen inte klarar sa mycket mer trafik pa vag 290 &n enligt den malstyrda prognosen. Mer
grontid till vag 290 innebéar sdmre framkomlighet med langa kéer pa Kometvagen.
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6.SEB

6.1 Bedomningar av SEB
En SEB (samlad effektbeddmning) utan samhallsekonomisk kalkyl har genomférts for tre paket enligt

e Paket A = trafikplats (UA3) + signhalreglerad korsning (vdag 290/Kometvéagen).
e Paket B = trafikplats (UA3) + cirkulationsplats med bypass (vag 290/Kometvégen)
e Paket C = trafikplats (UA3) + cirkulationsplats med dubbla korfalt (vag 290/Kometvagen)

SEB baseras enbart pa bedomning och ej kalkyl, SEK eller SEA. CAPCAL samt mikrosimuleringen fran
Vissim anvands som stod for bedomningarna. Bakgrund &r att SEB grundar sig i ett malstyrt scenario
istallet for basprognosen.

For samtliga alternativ, paket A (trafiksignal), paket B (cirkulationsplats med bypass) och paket C
(cirkulationsplats med dubbla korfalt) 6kar framkomligheten for motorfordon (under maxtimmar)
kraftigt jamfort med nollalternativet och restidsosdkerheten minskas. | paket B blir belastningen
under maxtimmarna betydligt hogre i Kometvagens tillfart samtidigt som trafik pa 290 som nyttjar
"by pass”’-korfaltet far det smidigare an innan da de ofta blockerades av annan trafik. Det
tillkommande korfaltet i Paket C forbattrar framkomligheten pd Kometvagen jamfort med Paket A-
och B. En mdjlig nackdel med paket B- och C ar att en cirkulationsplats, oavsett trafiksituation, alltid
ger en geometrisk fordrojning. Positivt med paket A ar att en trafiksignal kan prioritera t.ex. tung
trafik pa vag 290 for att reducera antalet stopp.

Trafiksdkerheten forbattras av samtliga paket dar paket B- och C bedéms ge storst effekt.
Signalreglerat 6vergangsstalle i paket A 6kar tydligheten for oskyddade trafikanter. Hastighetssékrat
Overgangstalle i paket B- och C ger en sékrare passage for oskyddade trafikanter. Samtliga paket
beddms minska emissioner och klimatpaverkan da kéer och fordréjningar minskar. Negativt for
klimat ar byggande samt drift och underhall. Samtliga paket ger negativ paverkan pa landskap med
Okat intrang varav paket B- och C ger storst paverkan.

6.2 Grov kostnadsbeddmning for drift- och underhall av olika korsningsutformningar
Enklare uppskattningar har gjorts av kostnader for drift och underhall. Cirkulationsplats med dubbla
korfalt och trafiksignal uppskattas ha likvardig area for asfalterad anlaggningsyta, cirkulationen har
nagot storre area som utgors av rondell. | bada alternativen finns andra drift- och underhallsaspekter
som vagmarkering, vagmarken, belysning m.m. vilka bedéms vara likvardiga mellan alternativen. For
cirkulationsplats tillkommer kostnad for den icke asfaltsbelagda rondellytan i mitten men den
beddms relativ 1ag. For trafiksignalkorsningen tillkommer kostnader for trafiksignalutrustningen
(styrapparat, lyktor, stolpar, detektorer m.m.). Foljande uppskattningar av arlig drift- och
underhallskostnad for trafiksignalens utrustning gors:

e Avhjalpande underhall: 10,0 tkr
e Forbyggande underhall: 4,0 tkr
e Elférbrukning: 5,5 tkr

e Kommunikation: 1,2 tkr
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Den arliga drift- och underhallskostnaden for trafiksignal blir cirka 21 tkr. | tillagg har trafiksignalen en
reinvestering av signalutrustning, inklusive montage och programmering vart 10-15:e ar, med en
uppskattad kostnad pa 500 tkr. Férdelas reinvesteringskostaden jamt 6ver hela kalkylperioden blir
kostnaden 30-50 tkr per ar.

Cirkulationsplatsens arliga drift- och underhallskostnaden &ar beroende pa rondellens utformning, om
yta ar hardgjord eller tackt av vaxtlighet, och kostnad hamnar da i ett stort intervall da eventuellt
TMA-skydd kan behdva anvandas. | denna férenklade bedomning utgas fran en hardgjord rondell i
cirkulation och drift- och underhallskostnaden bedéms ligga inom ett intervall pa 10-200 kr/m?.

Sammanfattningsvis beddms drift- och underhallskostnaden bli nagot hogre per ar for
trafiksignalkorsningen jamfoért med cirkulationsplatsen. Kvadratmeterpriset for anlaggningsytorna
maste vara hoga for att cirkulationsplatsen extra area for rondell ska vdga upp signalutrustningen.
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7.Diskussion

Kapacitet JA + korsning v.290/Kometvigen

Trafiksimulering av JA visar kapacitetsbrist pa bade formiddag och eftermiddag maxtimme i
korsningen vag 290/Kometvagen. Pa eftermiddagen védxer kon bak mot avfartsrampen fran E4:n och
blockerar tidvis korsningen. Kon pa norrgaende avfartsramp stracker sig ett fatal ganger mot de
genomgaende korfilten pa E4:an. Inga betydande kber uppstar till/fran sédergaende pafart/avfart.

Kapacitet UA + korsning v.290/Kometvigen

Simulering av UA da korsningen vdg 290/Kometvagen utformas som enfiltig cirkulationsplats med
bypass visar pa langa koer pa Kometvagen som stracker sig flera hundra meter, forbi foregaende
korsning pa Kometvagen. | en alternativ utformning av cirkulationsplatsen da Kometvagen far tva
korfalt med tillaten vanstersvang fran bada korfalten i tillfarten férbattras framkomligheten avsevart
och nar inte langre foregaende korsning, medan en liten forsamring sker pa vag 290.

Cirkulationsplats ger kortare koer i alla tillfarterna (féorutom Kometvagen da endast ett korfalt
modelleras i tillfarten) jamfért med signalreglerad korsning. UA med signalreglering ger dock
acceptabla kélangder i alla tillfarter, nagon enstaka gang nar kon pa Kometvagen bak till foregaende
korsning. Detta kan undvikas om tillfarten ges nagot mer grontid, vilket ddremot kan ge nagot samre
kapacitet pa vag 290.

Kanslighetsanalys visar att ett norrgdende korfalt istallet for tva korfalt pa vag 290 da korsningen
signalregleras fungerar acceptabelt kapacitetsmassigt om tillfarten ges mer grontid, men att trafiken
inte kan 6ka sa mycket mer &n prognosen. Mer grontid pa vag 290 ger langre kéer och samre
framkomlighet pa Kometvagen.

Viktigt att ha i atanke ar att resultatet bygger pa en trafikprognos som alltid innebar en viss
osakerhet. Beroende pa vilka typer av verksamheter och exploateringar som gors i omradet kan
trafikrorelserna och trafikmangderna se olika ut. Till exempel ar det troligt att koélangden hade blivit
nagot kortare pa Kometvagen om det hade varit en storre vanstersvdangande trafikstrom norrifran da
korsningen utformas som en cirkulationsplats. | trafikprognosen ar det dock endast ett 30-tal fordon
som kor i den relationen vilket inte skapar tillrackligt manga tidsluckor for att sékra Kometvégens
framkomlighet.

Enligt trafiksimuleringen ar framkomligheten i trafikplatsen oberoende av om korsningen med
Kometvagen utformas som cirkulationsplats eller med signalreglerad korsning. Skillnaderna mellan
kolangderna ar marginella och kélangderna ar korta.

Koélangden pa norrgaende avfartsramp i UA dr som mest 20 meter lang enligt simulering med ovan
namnda férutsattningar och antaganden. Det innebér att rampen inte behover bre