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Tvafaltig vag
Fyrfaltig vag
Vagkorsning
Planskild vag
Planskild jarnvag
Planskild gc-koppling
Faunapassage

Figur 1. Aktuell stracka av vdg 55 som studeras i atgérdsvalsstudien.
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Sammanfattning

Vig 55 ar del av ett viktigt regionalt strdk som binder samman norra Milardalen med Uppsala. Vigen
anvands flitigt for regionala resor med bland annat mycket resandeutbyte mellan Uppsala och
Enkoping, men ocksé omlandet till vig 55 dar viag 72 ingdr. Vag 55 anviands dven for manga
inomkommunala resor och ir en viktig lank i Uppsalas lokala vagnat. I dagsldget har vigen ca 10 000-
15 000 i ADT per riktning.

Att vag 55 ar en viktig lank i Uppsalas lokala trafik konstateras i kommunens 6versiktsplan.
Barbyleden ar i 6versiktsplanen en del av det som kallas “histskon”, ett yttre vignat som dr tankt att
minska innerstadstrafiken vilket ger en hogre belastning pa de yttre lederna, dar vag 55 ingér. Detta
skapar dock en konflikt med vag 55:s funktion som regional statlig viag, dar det ar viktigt att sakerstélla
framkomligheten for den regionala trafiken. Detta ar en konflikt som beh6ver hanteras, da funktionen
som regional statlig vig ska kvarsta dven i framtiden samtidigt som Uppsala stad vaxer och utvecklas.

Syftet med denna &tgirdsvalsstudie ar att i dialog med berorda intressenter och aktorer identifiera
brister och behov pa vig 55 mellan Kvarnbolund och Trafikplats 188 Barbyleden (E4) och dess direkta
niaromrade. Syftet dr dven att med fyrstegsprincipen som grund ta fram atgardsférslag som svarar upp
mot de identifierade bristerna och behoven. Atgiirderna ska kostnadsbedémas och forslag till fortsatt
hantering/rekommendation av inriktning tas fram. Den genomf6rda atgirdsvalsstudien ska fungera
som ett planeringsunderlag for berérda aktorer. Trafikverket Mellersta Regionen &r ansvarig for
atgardsvalsstudien. Studien har genomforts av Tyréns. En arbetsgrupp har bildats for
atgiardsvalsstudien bestdende av representanter fran Trafikverket, Region Uppsala och Uppsala
kommun. I arbetet har dven en styrgrupp ingitt bestdende av representanter fran de tre ingdende
organisationerna i arbetsgruppen.

I den geografiska avgransningen for dtgiardsvalsstudien inkluderas anslutningarna till korsningarna pa
strackan for att det ska vara mojligt att kunna 16sa eventuella brister och problem i korsningarna. I
detta inkluderas dven anslutningsramperna frin E4. Innehéllsmassigt omfattar atgardsvalsstudien
samtliga trafikslag som anviander vigen.

Analyser frdn GPS-data och trafikanalyser i VISSIM har gjorts for att verifiera brister och behov
kopplat till framkomlighet f6r motorfordonstrafik inom utredningsomradet. Brister och behov har
dven identifierats kopplat till trafiksdkerhet for alla trafikslag samt framkomlighet och tillginglighet
for oskyddade trafikanter, kollektivtrafik och ur ett hela-resan-perspektiv.

For att sdkerstilla de genererade &tgardernas relevans for studien har fo6ljande projektspecifika mél
tagits fram for atgirderna:

e Ma3l A: Oka fairdmedelsandelen med kollektivtrafik av den totala motorfordonstrafiken inom
utredningsomradet.

e Mal B: Oskyddade trafikanter ska pa ett sdkert sitt kunna rora sig korsande och langsgiende
inom utredningsomradet.

e Mail C: Bibehélla dagens niva av framkomlighet for personbils- och godstrafik pa samt till och
fran vag 55.

e Mal D: Stdrka hela resan-perspektivet.

Planeringsforutsattningar har tagits fram som atgardsforslagen behover forhalla sig till. De innebar att
vag 55 ska bidra till att de transportpolitiska malen uppnaés; atgiardsforslagen ska uppna funktionella
krav pa trafiksdkerhet och att trafiksdkerhetsforbattrande atgiarder ska foreslas dar det behovs;
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atgirderna ska bidra till en tillganglig trafikmiljo; och koer pd kommunalt vagnat far inte ge negativa
systemeffekter. Utover det ar vigens regionala och lokala funktion viktiga planeringsférutsiattningar,
och atgirdsforslagen far inte omgjliggora en utvecklad funktion kopplat till framtida behov.

De projektspecifika mélen har tillsammans med planeringsforutsattningarna och de identifierade
bristerna varit vigledande vid atgirdsgenereringen. Atgirdsforslag har tagits fram i dialog med
arbetsgruppen. De framtagna dtgidrderna inkluderar samtliga steg i fyrstegsprincipen och ar
trafikslagsovergripande, det vill sdga att de behandlar géng-, cykel-, kollektiv-, bil- och godstrafik.
Trafikanalyser har gjorts for att utvardera effekterna av ett flertal av de genererade atgirder som syftar
till att 16sa framkomlighetsbrister for motorfordonstrafik pa utredningsstriackan.

De framtagna &tgiirderna har sammanstillts i tio &tgérdspaket. Atgirdspaketen #r i huvudsak baserade
pé geografisk indelning utifran delstrackor inom utredningsomrédet. Ett av paketen ar generellt for
striackan och bestar av trafiksikerhetshojande atgirder. Atgirderna ir i huvudsak paketerade
korsningsvis, som paket av atgiarder for framkomlighet, tillgdnglighet och trafiksikerhet for gang-,
cykel-, kollektiv-, person- och godstrafik.

Atgirderna har kategoriserats utifrin kort och 1ang sikt, dar enbart de kortsiktiga dtgirderna har
paketerats. De l&ngsiktiga atgdrderna har framst hanterats pa funktionsnivd, medan de kortsiktiga
atgarderna har studerats mer i detalj. Kort sikt har arbetsgruppen definierat som atgiardsbehov som
intraffar fram till 4&r 2033, inom nuvarande planperiod, medan 1ang sikt har definierats som
atgardsbehov som uppstér efter ar 2033. De langsiktiga atgarderna har utviarderats mot en bedomd
trafiksituation ar 2040, vilket utgor avgransningen i tid for AVS:en.

Foljande atgardspaket pa kort sikt togs fram i atgardsvalsstudien:

e Korsningspaket

o Kvarnbolund A

o Kvarnbolund B

o Herrhagsvigen A

o Herrhagsvigen B

o Flogsta-Stenhagen A

o Osterleden-E4 A

o Osterleden-E4 B

o Osterleden-E4 C
e Oskyddade trafikanter

o Oskyddade trafikanter Herrhagsviagen-Stenhagsvigen
o Ovriga paket

o Generella trafiksikerhetshojande atgarder

Utover dessa atgarder finns "strodtgiarder” som inte har paketerats och kostnadsbedomts. Dessa bestar
av generella steg 1- och 2-dtgirder pa strickan samt en kommunal gang- och cykelbro i Granby.

For merparten av atgirdspaketen — undantaget Osterleden-E4 B och de strodtgirder som inte
paketerats — genomfordes en grov kostnadsindikation (GKI). Utéver detta gjordes en GKI f6r en av de
l&ngsiktiga atgarderna, Stora Flogsta i plan. Utifran GKI:erna gjordes ett forsta val av vilka
atgirdspaket som skulle arbetas vidare med och samlad effektbedémning (SEB) enligt TMALL 0395
gjordes for paketen Kvarnbolund B, Herrhagsvigen B, Flogsta-Stenhagen A och Osterleden-E4 A.
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Arbetsgruppen valde dven att arbeta vidare med paketen Oskyddade trafikanter Herrhagsvigen-
Stenhagsvigen, Generella trafiksidkerhetshojande dtgarder och de strodtgarder som inte paketerats,
men for dessa dtgarder gjordes ingen SEB.

Kvarnbolund B fungerar som kapacitetshéjande atgiarder for all motorfordonstrafik pa kort sikt.
Atgirderna innebdr att befintlig infrastruktur kan nyttjas bittre genom trimningsatgirder.

Herrhagsvdgen B fungerar som dtgiarder som pa kort sikt bidrar till att starka hela-resan-perspektivet
och forbattrar framkomligheten for kollektivtrafiken fran hallplats genom trimningsatgarder.

Oskyddade trafikanter Herrhagsvdgen-Stenhagsvdgen fungerar som trimningséitgarder som pé kort
sikt okar tillgingligheten och trafiksikerheten for oskyddade trafikanter. Atgirderna ir billiga och ger
framfor allt lokala nyttor for gdng- och cykeltrafik.

Flogsta-Stenhagen A fungerar som étgarder som pé kort sikt bibehaller framkomligheten for all
motorfordonstrafik och dven atgiarder som specifikt forbattrar framkomlighet f6r kollektivtrafiken,
samt framkomlighet och trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter. Paketet utgor det dyraste pa
delstricka 1. Effekten av atgarderna bedoms dock ge god nytta i férhéllande till kostnad och
rekommenderas utifran detta for fortsatt arbete.

Osterleden-E4 A fungerar som ett atgirdspaket som p4 kort sikt bidrar till att bibehalla
framkomligheten pa delstricka 3. Atgirdspaketet bedoms dock inte &tgirda de
framkomlighetsproblem som forviantas pa langre sikt. Det har i arbetsgruppen bedémts att det beh6vs
atgirder som pa kort sikt bidrar till att problemen pa framfor allt avfartsrampen sdderifran pa E4 inte
forvarras och av denna anledning har arbetsgruppen valt att rekommendera dessa atgéarder for
genomforande i nartid. Efter genomforande ska dtgardernas funktion utvirderas under alla arstider
och behov av eventuella ytterligare atgarder for att avlasta anslutningarna till E4 ska darefter utredas
s att de kan vara redo till nésta planperiod ar 2034.

Generella trafiksdkerhetshdjande atgdrder fungerar som ett atgardspaket som pa kort sikt bidrar till
att forbattra trafiksdkerheten pa delstriacka 1 och 2 genom trimningsatgarder.

De steg 1- och 2-atgirder som foreslagits pa strickan rekommenderas samtliga for fortsatt arbete
utifran att de, tillsammans med de fysiska atgarderna pa utredningsstrackan, kan bidra till att frimja
god framkomlighet och Gverflyttning till hallbara firdmedel.

De langsiktiga atgarder som har studerats inom atgiardsvalsstudien rekommenderas av arbetsgruppen
for fortsatt arbete baserat pd bedomd maluppfyllelse och baserat pa langsiktiga behov av forbattrad
framkomlighet och tillginglighet pa vig 55 for samtliga trafikslag. De kvarvarande utredningsbehoven
ar generellt storre for 1angsiktiga atgarder an for de kortsiktiga atgiarderna.

Sammanfattningsvis har arbetsgruppen beslutat att rekommendera foljande atgiardspaket pa kort sikt:
e Kvarnbolund B
e Herrhagsvigen B
e Oskyddade trafikanter Herrhagsviagen-Stenhagsvigen
e Flogsta-Stenhagen A
e Osterleden-E4 A
e Generella trafiksikerhetshGjande atgarder

e Stroatgirder som inte paketeras
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For ovanstdende atgiardspaket har arbetsgruppen sedan formulerat forslag till vidare hantering av
itgirderna i syfte att konkretisera hur de kan behandlas vidare. Aven for de 14ngsiktiga tgiirderna har
forslag till vidare hantering formulerats.

For de atgirder som Trafikverket ansvarar for sker ett beslut om fortsatt hantering efter AVS:ens
avslut. For de atgarder som Uppsala kommun ansvarar for sker fortsatt kommunal planering och
prioritering av atgarder. For de atgarder dar Region Uppsala pekats ut som huvudsakligt ansvariga
sker fortsatt arbete inom Region Uppsalas ordinarie arbete med information och MM-atgarder eller i
regionens verksamhetsplan. Trafikverket kommer direkt efter AVS:ens avslut gi vidare med fortsatt
planering av de mest prioriterade atgiarderna pé strackan: Flodesseparerade cirkulationsplatser pa
delstracka 3 (dtgardsnummer 30A och 33A) samt ATK vid Flogstakorset (dtgardsnummer 17A).

Efter AVS:ens avslut kommer de ingdende parterna i arbetsgruppen — Trafikverket, Region Uppsala
och Uppsala kommun — samarbeta vidare for att diskutera genomférande och finansiering av de
kortsiktiga atgirdsforslagen. I fas 4 bildades en ny arbetsgrupp som under hosten 2024 kommer
arbeta med finansiering av atgardsforslagen.

8 (394)



Sammanfattning ..., 5
1 INitiera.......coooei 11
1.1, BaKgrund ... 11
1.2, SV e 11
1.3, Ml 11
R S ANV o | =1 o £ 11 T 12
1.5. Arbetsprocessen och organisering av arbetet........................... 13
1.6. Tidigare planeringsarbete...........ccoooeiiiiiiiii i, 15
1.7. Anknytande planering och relevanta strategiska dokument...... 22
2 Forsta situationen ..., 33
2.1. Kommande utveckling ...........ccooiiiiiiii e 33
2.2. Mal for I6sningar (efterstravad kvalitet)..............vieeiiiiinnnnnin. 36
2.3. Krav (funktion, tekniska, ekonomiska, miljo mm) ...................... 39
2.4. Nulage — Befintliga forhallanden, férutsattningar och brister-.....41
2.5. Sammanfattning av bristbilden..............c..cooiii i 71
3 Prova tankbara [osningar..............ccoeoeeiiieeenneon, 72
3.1. Tankbara atgardstyper..........oouvuuiiiiiiiiiiiiece e 72
3.2. Studerade Atgarder............ooeviiiiiiiiiei s 73
3.3. Forslag till paketering och malanalys............ccccooviiiiiiiiiiiinnnnn. 117
3.4. Val av atgardspaket for fortsatt arbete ifas 4.......................... 138
3.5. EffektbedOmning.........coooumii i 139
4 Forslag till inriktning & rekommenderade atgarder
141
4.1. Onskad funktion och inriktNING..........cooeeeieieeeeeecee e 141
4.2. Rekommenderade atgarder.........cccccoeeieiieiiiiii e 145
4.3. Slutsatser och fortsatt arbete.........cccccooeeiviiiiiii 170
BIlagOr ... e 171
REfEIENSEN ... e 172

9 (394)

9 (400)



Kvalitetsgranskning ...........oooeeiiiiiiii e 174

AVSIUL @V STUTIE .....cvooeeeeec e 174
Bilaga 1. 176
Bilaga 2. 218
Bilaga 3. 230
Bilaga 4. 247
Bilaga S...coei 252
Bilaga B......oeeeiiee 286
Bilaga 7 ... 309
Bilaga 8.......ooeeii 314
Bilaga O...coei 317
Bilaga 10. ..o 329
Bilaga 11 ... 340
Bilaga 12.....cooe 351
Bilaga 13.. . 363
Bilaga 14......coe 373
Bilaga 15. ... 381

10 (394)



11 (400)

1 Initiera
1.1. Bakgrund

Vig 55 ar del av ett viktigt regionalt strdk som binder samman norra Milardalen med Uppsala. Vigen
anvands flitigt for regionala resor med bland annat mycket resandeutbyte mellan Uppsala och
Enkoping, men ocksé omlandet till viag 55 dar vig 72 ingér. Vag 55 skapar dven tillganglighet fran
Uppsala till viktiga orter utanfér Stockholm-Malarregionen, framfor allt till Goteborg, Oslo och
Karlstad med omkringliggande orter. Vag 55 anviands dven for manga inomkommunala resor och ar en
viktig 1ank i Uppsalas lokala vagnat. Vag 55 har ocksa en funktion som omledningsvég for E4. I
dagsliget har vigen ca 10 000-15 000 i ADT per riktning.

Att vig 55 ar en viktig 1ank i Uppsalas lokala trafik konstateras i kommunens 6versiktsplan.
Barbyleden ar i 6versiktsplanen en del av det som kallas “histskon”, ett yttre vignit som dr tankt att
minska innerstadstrafiken vilket ger en hogre belastning pé de yttre lederna, dir vag 55 ingar. Detta
skapar dock en konflikt med vig 55:s funktion som regional statlig viag, dar det ar viktigt att sdkerstélla
framkomligheten for den regionala trafiken. Detta ar en konflikt som behover hanteras, da funktionen
som regional statlig vig ska kvarsta dven i framtiden samtidigt som Uppsala stad vixer och utvecklas.

Vag 55 har tidigare varit objekt for flera typer av utredningar. De som for denna utredning har
beddmts relevanta redovisas i kapitel 1.6.

1.2. Syfte

Syftet med atgiardsvalsstudien ar att i dialog med berérda intressenter och aktorer identifiera brister
och behov pa vig 55 mellan Kvarnbolund och Trafikplats 188 Barbyleden (E4) och dess direkta
naromrade. Syftet ar dven att med fyrstegsprincipen som grund ta fram atgardsforslag som svarar upp
mot de identifierade bristerna och behoven. Atgirderna ska kostnadsbedémas och forslag till fortsatt
hantering/rekommendation av inriktning kommer att tas fram. Den genomforda dtgiardsvalsstudien
ska fungera som ett planeringsunderlag for berérda aktorer.

1.3. Mal

Atgirdsvalsstudien utgir fran foljande mal:
e Forbittra trafiksikerheten for samtliga trafikslag langs hela strackan.
e Se over framkomligheten for samtliga trafikslag 1angs hela striackan.

e Se over viagen och korsningspunkternas funktion i forhallande till bade ett regionalt och
lokalt/kommunalt perspektiv.

e Se over hela-resan-perspektivet och siakerstill mgjligheten till framtida kombinationsresor.

Arbetsgruppen har tagit fram projektspecifika mal i syfte att mata maluppfyllelse och for att kunna
sortera bland identifierade brister och behov, se kapitel "Mal for problemlosning”.
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14. Avgransning

Den geografiska avgransningen for dtgardsvalsstudien for vig 55, Barbyleden och Enkopingsvigen
striacker sig frdn Kvarnbolund och korsningen vag 55/vag 72 i soder till Trafikplats 188 Barbyleden
(E4) och en bit in pa vig 288 i nordost. I den geografiska avgransningen inkluderas anslutningarna till
korsningarna pa strackan for att det ska vara mgjligt att kunna l6sa eventuella brister och problem i
korsningarna. I detta inkluderas dven anslutningsramperna fran E4.

Innehéllsméssigt omfattar atgardsvalsstudien samtliga trafikslag som trafikerar vagen, det vill sdga bil,
kollektivtrafik, gods, gdng och cykel.

Studien behover forhalla sig till ett influensomréde vilket framst utgors av anslutande infrastruktur
samt viktiga bytespunkter for kollektivirafiken i Uppsala.
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Figur 2. Studiens geografiska avgrénsning. Bla punkter illustrerar storre korsningspunkter som ingar i studien.
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1.5. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Atgirdsvalsstudien har initierats av Trafikverket och har genomforts i niira samarbete mellan
Trafikverket, Region Uppsala och Uppsala kommun med kontinuerliga arbetsgruppsmoten under hela
processen. Syftet med arbetsgruppsmotena har varit att utbyta information och gemensamt resonera
kring problemstéillningar och 16sningar. Arbetsgruppsmétena har ddrmed utgjort en central del i
processen dar utredningens resultat lopande har stimts av och forankrats med deltagarna. I
kombination med tidigare utredningar utgor arbetsgruppen underlaget for denna atgardsvalsstudie,
dar arbetsgruppen har varit en viktig del i att verifiera informationen. I arbetsgruppen har
tjanstepersoner fran de tre organisationerna Trafikverket, Region Uppsala och Uppsala kommun
ingatt. Det har #ven bildats en styrgrupp for AVS:en bestiende av chefer frin de tre organisationerna.
Styrgruppsmoten har syftat till att informera om och férankra de beslut som fattats i arbetsgruppen,
samt att vid behov fatta beslut om den fortsatta inriktningen i arbetet.

Under studiens géng har tvd workshopar genomforts med arbetsgruppen. Workshoparna genomfordes
i samband med faserna Forsti situationen och Prova téinkbara l6sningar (lis mer om AVS-metodiken
nedan).

Studien har foljt metoden for atgardsvalsstudier som bestir av fyra faser, se figur nedan. Metodiken,
som dr en dialog- och kunskapsbaserad arbetsprocess, ar processartad dar dokumentation och
preliminar redovisning sker successivt allteftersom arbetet fortskrider.

i e R Forma inriktnin
Initi Forsta Préva tankbara g o .
nitiera . . - och rekommendera Fardig studie
situationen l6sningar or u
atgérder

Bakgrund och syfte, Foérdjupad analys av Framtagande av Paketering av mdjliga och
avgransning av problemet, problemet. Definiering av  atgardsforslag inkl. lampliga atgarder.
identifiering av aktorer och mal for l6sningar. bedémning/sortering Inriktning/rekommendation
intressenter. for det fortsatta arbetet.

Kontinuerlig dialog

Figur 3. Principiell bild 6ver AVS-metodiken och den aktuella studiens arbetsprocess.

I den inledande fasen Initiera bildades arbetsgruppen pa initiativ av Trafikverket. Medverkande
konsulter i arbetet upphandlades. En forsta avgriansning av problembilden gjordes och en
intressentanalys genomfordes dar relevanta aktorer och intressenter identifierades.

De tva efterfoljande faserna Forstd situationen och Prova tdnkbara l6sningar har utgjort
atgirdsvalsstudiens utredande delar. Befintligt kunskapsunderlag i form av tidigare utredningar och
studier inhdmtades, sammanstilldes och analyserades. Kunskapsunderlaget byggdes sedan pa med
hjélp av arbetsgruppens samlade expertis. I fasen Forsta situationen har fokus varit att fa en fordjupad
forstaelse for problembilden. Detta har gjorts genom en férdjupad analys av situationen och dess
orsaker. Malbilden definierades ocksa i denna fas utifran diskussioner med arbetsgruppen om syfte
och mél for I6sningarna. I fasen Prova tdnkbara atgirder var fokus att finna lampliga dtgiardsforslag
och att utvirdera dessa mot varandra utifran deras effekter, konsekvenser, maluppfyllelse och kostnad
jamfort med nytta.

Processen i fas 2 och 3 har varit iterativ, s till vida att arbetsgruppen efter att fas 3 inletts omarbetat
de projektspecifika malen. I samband med det gjordes dven en Gversyn av bristbilden. I samband med
att de projektspecifika malen arbetades om bildades dven styrgruppen bestdende av representanter
fran de tre ingdende organisationerna i arbetsgruppen.
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I den sista fasen Forma inriktning och rekommendera atgirder enades arbetsgruppen om vilka
dtgiarder som bedoms som majliga och lampliga att arbeta vidare med och det togs fram en inriktning
for det fortsatta arbetet. I samband med fas 4 bildades en ny arbetsgrupp, bestdende av representanter
for Trafikverket, Uppsala kommun och Region Uppsala, for att arbeta vidare med finansiering och
genomforande av de rekommenderade dtgarderna efter atgiardsvalsstudiens avslut.

For de atgarder dar Trafikverket pekats ut som ansvariga for fortsatt planering sker ett beslut om
fortsatt hantering efter AVS:ens avslut. For de atgirder som Uppsala kommun ansvarar for sker
fortsatt kommunal planering och prioritering av atgarder. For de dtgiarder diar Region Uppsala pekats
ut som huvudsakligt ansvariga sker fortsatt arbete inom Region Uppsalas ordinarie arbete med
information och MM-atgirder eller i regionens verksamhetsplan.

Atgirdsforslagen har tagits fram utifran fyrstegsprincipen, se nedan. Fyrstegsprincipen &r en
planeringsprincip som gér ut pa att finna kostnadseffektiva 16sningar genom att i stérre utstrackning
vilja 16sningar som nyttjar befintliga resurser pa ett mer effektivt satt. Grundtanken ar att i forsta
hand forsoka 16sa ett problem med &tgiarder som dr mindre resurskriavande och att dyra investeringar i
form av nya anlaggningar endast ska foresprakas dd mindre dtgérder inte kan 16sa det aktuella
problemet.

Tabell 1. Fyrstegsprincipen.

Det forsta steget handlar om att 6vervaga atgarder som kan
Steg 1 — Tank om paverka behovet av transporter och resor samt valet av
transportsatt.

Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett

Slizg 2= Oplimers mer effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.

Vid behov genomfors det tredje steget som innebar begransade

Sz 5= Eyee em ombyggnationer.

Det fjarde steget omfattar nyinvesteringar och/eller storre
ombyggnadsatgarder och genomfdrs endast om behovet inte kan
tillgodoses i de tre tidigare stegen.
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1.6. Tidigare planeringsarbete

Vig 55 har tidigare varit objekt for flera typer av utredningar. Utredningarna presenteras i kronologisk
ordning nedan.

Uppsala workshop Kvarnbolund-Berthaga (Vagverket, 2009)'

Uppsala kommun och Vigverket Region Mélardalen bedrev under perioden oktober 2008 — mars
2009 ett samarbete inom ramen for det nationella projektet Den Goda Staden. I processen ingick tva
dagars arbets- och inspirationsmoéten i form av workshops dar forutom kommunen och Vagverket
dven Regionforbundet i Uppsala ldn och Upplands Lokaltrafik AB deltog.

Workshoparna resulterade i tva strukturskisser varav ena representerar alternativet forbifart med vig
55 1 nedsankt lage och det andra representerar alternativet stadsinfart dar vdg 55 behéller nuvarande
hojdlage och utformas som en stadsgata. Bida alternativen foreslog dven en del generella dtgéarder
langs strackan, sa som att de signalreglerade plankorsningarna med vig 72 samt anslutningen till
Stenhagens centrum ersitts med trafikplatser, och att Stenhagsvigens och Flogstavigens anslutningar
till vdg 55 stiangs och ersitts med en ny trafikplats strax viast om Flogsta. Vidare foreslogs en
ombyggnad av trafikplatsen i Berthiga och tre nya planskilda korsningar for oskyddade trafikanter.

Vagverket har sedan 2006 forordat forbifart. I workshopen forordades stadsinfart, framst fran
kommunen. Risken med en forbifart 4r att den kan leda till barridrer medan en stadsinfart riskerar att
leda till 6verflyttning av trafik till stadens centrala delar da framkomligheten pa vig 55 forsamras.
Studien resulterade dock inte i ndgra rekommendationer. Genomfartstrafiken pa vig 55 uppskattades
till 15 procent baserat pa en nummerskrivning som genomfordes i samband med arbetet.

Figur 4. Férslag till systeml6sning.

L vagverket och Uppsala kommun, 2009. Uppsala Workshop — VAG 55 Delen Kvarnbolund-Berthaga,
publikation 2009:74, utgivningsdatum 2009-05-20.
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Infart Uppsala, vag 55 (Trafikverket 2012)?

Utredningen ingick som en del i arbetsplanens utredningsarbete och syftade i forsta hand till att ta
fram ett beslutsunderlag om vilket utformningsforslag som skulle ligga till grund for Trafikverkets
fortsatta projektering av viag 55. Utformningsforslaget skulle bide forbattra framkomligheten och 6ka
trafiksdkerheten pa vig 55, samtidigt som det skulle forbéttra trafiksituationen for de oskyddade
trafikanterna samt minska barridreffekterna av vig 55. Forutom att utredningen ger en 6versikt av
utmaningarna i den vastra delen av dtgardsvalsstudiens utredningsomréde presenterar den fem olika
systemlGsningar, se figurer nedan och pa nasta sida. Kostnadsmassigt ligger 16sningarna pa 464-1317
Mkr (i den kostnadsniva som gillde vid tiden f6r utredningens framtagande), varav systemlosning C1

ar billigast och B2 ar dyrast.
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Figur 7. Systemlésning C1 — planskildhet vid Stenhagen C, men i ovrlgt mindre ombyggnader av befintliga
trafikplatser. Till skillnad fran systemldsning B1 och B2 har trafikplats Flogsta utgatt.

2 Utredning for val av systemldsning - Infart Uppsala, vag 55. Trafikverket, 2012-06-01.
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Figur 9. Systemlésning C3 — Som systemlésning C1, men med en fullstdndig trafikplats vid Flogsta enligt B2.

Forstudie trafiksakerhetsatgarder Husbyborg (Trafikverket, 2012)3

Syftet med forstudien var att se 6ver den befintliga trafikplatsen Librobécks funktion och brister och
att studera mojligheterna till forbattrad trafiksikerhet och framkomlighet. De 6vergripande
projektmalen var att forbattra framkomligheten och trafiksdkerheten i de tva avfarterna mot
Borjegatan, att forebygga kobildning vid maxtimmen samt att minimera antalet konflikter samtidigt
som framkomligheten for alla trafikslag skulle sikerstéllas.

Atgirder som studerades var bland annat att bygga cirkulationsplatser vid rampernas avfarter. Som
underlag for analyserna gjordes kapacitetsberikningar i simuleringsprogrammet Capcal. Atgirderna
ar genomforda idag. Dokumentet ger dock fortfarande en bra bild av problembeskrivningen for vig 55.

Atgardsvalsstudie Flogstakorsningen (Trafikverket, 2014)4

Atgirdsvalsstudien omfattade korsningen och en del in pa Flogstavigen, diribland busshallplatser och
géng- och cykeltunnel. Projektmalet var att Oka tillgangligheten for ging-, cykel- och kollektivtrafik
samt att 6ka trafiksikerheten i korsningen. Forutom att utredningen ger en 6versikt av bristerna i
korsningen resulterade den dven i en del atgiardsforslag. 2014 togs beslut om fortsatt hantering dar
ansvaret for tgiarderna fordelades pa Trafikverket, Uppsala kommun och Kollektivtrafikmyndigheten.

Atgirdsvalsstudien landade bland annat i en rekommendation om att Trafikverket skulle utreda
lamplighet samt konsekvenser av en trafiksignalsanldggning i korsningen Rv 55 och Flogstavigen.
Denna utredning redogors for nedan.

3 Forstudie trafiksdkerhetsatgarder Husbyborg, TRV 2011/69882, Trafikverket.

4 ,&tgérdsvalsstudie Flogstakorsningen Rv 55, TRV 2014/74838, Trafikverket.

5 Beslut om inriktning och rekommenderade atgirder efter genomférd dtgardsvalsstudie — Rv 55 Flogsta
korsningen, 2014-11-20, Trafikverket.
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Utover det fick Uppsala kommun ansvar for ett antal tillgdnglighetsatgirder for gdng och cykel.
Merparten av dessa atgarder ar idag genomfordas.

Kollektivtrafikmyndigheten fick ansvar for att uppratta/komplettera viderskydd och
héllplatsutrustning vid samtliga héllplatser samt att se 6ver majligheten till pa- och avstigande pé alla
bussar oavsett om det ar en lans- eller stadsbuss. Hallplatserna vid Flogsta C har sedan dess byggts om
och fitt ny utrustning.

PM Flogstavagen-Enkdpingsvagen, trafiksimulering (Tyréns, 2016)~

Utredningen genomfordes av Tyréns pa uppdrag av Trafikverket. Utredningens syfte var att undersoka
om det gir att hoja trafikkapaciteten i korsningen mellan Enkopings- och Flogstavagen med hjalp av
en trafiksignalanldggning. For kapacitetsanalysen av korsningen anvindes
mikrosimuleringsprogrammet VISSIM. De fordonshastigheter som modellerades baserades pa skyltad
hastighet. Simuleringen visar att det inte var nagra storre problem att ta sig ut fran Flogsta. De
problem som hade noterats for vianstersviangande trafik ut frén Flogsta antogs snarare bero pa
otydlighet, dar vianstersvingande bilforare ut fran Flogsta inte alltid dr medvetna om att de har ett eget
pakorningsfilt p4 Enkopingsvigen (vag 55).

En trafiksignalanldggning skulle troligtvis inte h6ja korsningens totala kapacitet, snarare minska den
med tanke pa de sdkerhetstider som behdvs i ett signalschema. Dock kan man med en
trafiksignalanldggning rattvisefordela tillgingen mellan de olika benen om till exempel ett eller tva
floden helt tar 6ver och inte ger trafik pa ett underordnat ben majlighet att ta sig ut. Med en
signalanldggning kan man dven skapa bussprioritering i korsning. En sddan prioritering skulle vara till
mest nytta for bussar ut fran Flogsta, bussar p&d Enkopingsvigen ligger redan i den dominerande
strommen. Bussar pa Enkopingsviagen fran vaster kan snarare forlora pa en bussprio om buss fran
Flogsta anmilt sin ankomst till signalanldggningen innan buss pa Enkopingsvigen.

En trafiksignalanldggning riknas inte som en trafiksiakerhetshdjande atgard. Med en trafiksignal finns
till exempel risk for hojda hastigheter vid gult ljus. Pa platsen finns korsande strommar med
oskyddade trafikanter (som kanske inte alltid anvénder sig av hanvisad géng- och cykeltunnel) och det
bor man ha i beaktande om man viljer att bygga en signalanldggning.

Figur 10. Skdrmutklipp fran VISSIM-modell av dagens korsningsutformning.

5 Mejldialog med Uppsala kommun 2024-05-27.
7 PM Flogstavagen-Enkdpingsvagen, trafiksimulering, 2016-04-20, Tyréns.
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PM Select link Barbyleden (M4Traffic, 2020)8

I samband med att Trafikverket utredde potentiella dtgarder for trafiken pa Béarbyleden gjordes select
link-analyser i Sampers for att bedoma hur stor andel av trafiken pa Biarbyleden som kunde betraktas
som lokal respektive regional trafik.

Det har senare konstaterats att utredningen gjordes pa felaktiga grunder och darfor kan slutsatserna
frn denna inte fungera som underlag for vidare utredning.

Trafikutredning Béarbyleden/Osterleden, Uppsala (WSP, 2019)2

Trafikutredningen genomfordes pa uppdrag av Uppsala kommun. Utredningen blev aktuell i ssmband
med att det kom planer pé en ny dtervinningscentral i omradet och syftade till att kartlagga
trafiksituationen i cirkulationsplatsen Birbyleden/Osterleden med niromride. Utredningen omfattar
en oversyn av befintlig situation och forslag pa atgiarder for att forbattra framkomligheten i
cirkulationsplatsen. Framkomlighetsatgirder studerades med hjilp av mikrosimulering i VISSIM.
Utredningen omfattade dven en analys av trafiksikerheten med fokus pé gang- och cykeltrafikanter. I
samband med ett platsbesok den 22 mars 2019 genomfordes en trafikrakning av de tva
cirkulationsplatserna Birbyleden/Osterleden samt Osterleden/Edith Sodergrans gata/Takpannegatan
med hjalp av en dronare.

Forutom enklare géng- och cykelatgarder rekommenderade utredningen dven att anldgga ett
hogersvingsfilt som gar ut p& Birbyleden fran Osterleden, for att forenkla for hogersvingande trafik
att ta sig ut pa Barbyleden i 6stlig riktning. Detta skulle ge en hogre kapacitet och minska risken for ko
som viaxer ut pad E4:an. Enligt dagens trafikmétning sa ar det 27 % av trafiken som ska svinga hoger
under eftermiddagens maxtimme. Aven andra &tgirdsforslag togs fram men bedémdes inte vara
aktuella.

Trafikanalys Granby, Uppsala (WSP, 2020)'°

WSP har tagit fram trafikanalys Granby 2020 som underlag for utvecklingsplanen for Granby (se
avsnitt 1.7 Anknytande planering for narmare beskrivning av utvecklingsplanen). Trafikanalyser i
VISSIM har genomforts med syfte att identifiera vilka dtgarder som kommer att kravas for att det
fortsatt ska vara en god framkomlighet i omrédet. Ett flertal scenarion har provats, varav den
rekommenderade 16sningen visas i figur 11 nedan. Belastningen pa Barbyleden beskrivs som
dimensionerande for utbyggnaden. Med anledning av detta foreslas att de tre cirkulationsplatserna
Birbyleden/Osterleden, Osterleden/Takpannegatan (norra) och Osterleden/Takpannegatan (sodra)
byggs om till signalreglerade korsningar, bland annat for att kunna reglera trafiken upp till
Barbyleden/E4. Cirkulationsplatsen norr om Barbyleden foreslds dven byggas om till en tvifilig
cirkulationsplats for att 6ka kapaciteten.

Utover framkomlighetsatgidrderna foreslas en ny planskild passage for gang- och cykeltrafik narmare
E4 samt en busslinje som vander norr om Barbyleden.

Dagens framkomlighetsproblem framgar i trafikutredningen och resonemang fors. Foljande
atgirdsalternativ blev forkastade i samband med utredningen:

8 PM Select link Birbyleden, M4Traffic, 2020-11-10.
° Trafikutredning Barbyleden/Osterleden, Uppsala, 2019-05-03, WSP. Bestillare: Uppsala kommun.
10 Trafikutredning Grianby, Mikrosimulering, 2020-03-09, WSP. Bestillare: Uppsala kommun.
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e Planskildhet i korsningen Bérbyleden/Osterleden. Losningen ger god framkomlighet, men
tidigare utredningar for Barbyleden visar pé att markforhéllandena i det har omradet ar
mycket svara vilket gor det komplicerat och dyrt att bygga en planskildhet pa denna plats.

o Trafiksignal istillet for cirkulationsplatsen Osterleden/R&byviigen norr om Bérbyleden.
Losningen ger inte battre framkomlighet jamfort med cirkulationsplats.

e Fri hoger frén Osterleden. Losningen bedoms inte som tillriicklig kapacitetsmissigt.

e Ramper till Rdbyvdgen. Losningen kommer att anvindas av for fa fordon for att ge ndgon
storre avlastning.

o Sy
o ATNNG
Clrkulationsplatsen far
dubbla korfalt
./ Cirkulationsplatsen gors om till
h en signalkorsning

Cirkulationsplatsen g
en signalkorsning och fari
framtiden en fiirde anslutning
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Trafikanalyser Uppsala 2030-2040-2050 (WSP, 2019)1

Utredningen omfattade olika trafikanalyser inom ramen for arbetet med 6versiktsplanen for Uppsala.
Syftet med utredningen var att utviardera konsekvenserna av ett utbyggnadsscenario for Uppsala. Tre
planeringshorisonter analyserades, 2030, 2040 och 2050, som jamforts med nuldge 2017. Visum-
modellen som anviandes for arbetet innefattade hela Uppsala l4n samt Visteras / Enkoping / Gévle
kommun och Stockholms 1dn, med storst detaljeringsgrad i Uppsala.

Atgéardsvalsstudie vag 72 — Bristande trafiksdkerhet och anvandbarhet Heby —
Kvarnbolund (Trafikverket, 2022)"2

I samband med studien identifierades det att det under rusningstid uppstér koer till korsningen i
Kvarnbolund fran Jarldsa och Vinge och att det dven uppstar koer for hogersvingande fordon mot
Viénge péa vig 55. D4 det konstaterades att problemet med storsta sannolikhet var kopplat till
framkomligheten i korsningen beslutades det att problemet behovde utredas mer detaljerat i den
kommande atgérdsvalsstudien for Barbyleden. I samband med studien diskuterades det dven att den
tata trafiken/kéerna som skapades av korsningen ledde till foljdproblem for verksamheter och
anslutningar pa vig 72 narmast Kvarnbolund. Méngden trafik innebar att det blev svart for att pa ett
sdkert sitt ta sig ut pa vig 72. Aven om dessa anslutningar ligger pa vig 72 ir det viktigt att dessa
beaktas i helhetslosningen for korsningen vid Kvarnbolund och vig 55.

11 Trafikanalyser Uppsala 2030-2040-2050, 2019-02-25, WSP.
12 AyS vag 72 — Bristande trafiksdkerhet och anvandbarhet Heby-Kvarnbolund, TRV 2020/64833, Trafikverket.
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1.7. Anknytande planering och relevanta strategiska dokument

Nedan beskrivs relevanta strategiska dokument samt aktuella projekt och planeringsarbete som
angransar till denna atgirdsvalsstudie och som den behover forhalla sig till.

Oversiktsplan Uppsala kommun 2050 (Uppsala kommun, 2016)2

Kommunens oversiktsplan antogs i december 2016 och har tidshorisont 2050. Kommunstyrelsen har
gett i uppdrag att revidera oversiktsplanen och meddelat direktiv (2021) och tillaggsdirektiv (2023) for
detta arbete. Oversiktsplanen haller just nu p4 att revideras och vintas vara klar 2028. Den senaste
planeringsstrategin godkindes av kommunfullmiktige i november 20234.

Oversiktsplanen ska mé&jliggora for att upp till 70 000 nya bostider (3000 per r) byggs samt att
70 000 fler arbetstillfallen (2000 per ar) tillkommer fram till 2050-talet. Detta for att skapa
forutsattningar for att ta hand om en hog befolkningsokning, med upp till 130 000 fler invénare.

Utbyggnadsmodellen bygger pa att Uppsala stad ska utvecklas till en femkirnig stad bestaende av
innerstaden och fyra tita stadsnoder: Granby, Gottsunda-Ultuna, Borjetull och Bergsbrunna.
Stadsnoderna bestér av en blandning av arbetsplatser, boende och service. I stadsnoderna
Bergsbrunna och Borjetull tillkommer tva nya tagstationer och vid Bergsbrunna utvecklas ett nytt
verksamhetsomréde med direkt koppling till E4. Stadsnoderna Grinby och Gottsunda-Ultuna
utvecklats utifrn de verksamheter som finns dar idag. Landsbygden, tiatorterna och staden kopplas
samman med strak for snabb kollektivtrafik. I 6versiktsplanen ligger stora delar av AVS:ens
utredningsomrade som ett stadsstrak som avgriansas med stadsnoder i cirkulationen vid Granbystaden
norra i st respektive trafikplats Librobéck i vist. Barbyleden presenteras som stadsstréket Borjetull-
Granby med en ny station Borjetull.
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Figur 13. Uppsala som femkérnig stad med sammanbindande strék. Utdrag ur Uppsalas OP 2050.

3 |nteraktiv versiktsplan 2016 fér Uppsala kommun (iOP),
https://uppsalakommun.maps.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=0eac8a7c238e4017bc335ddac32
52daf

1 pPlaneringsstrategi fér Uppsala kommuns dversiktsplanering, Uppsala kommun, antagen 2023-11.07.
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Sedan oversiktsplanens antagande 2016 har bland annat fyrsparsavtalet med staten tecknats, vilket
innebar en ny tigstation vid Bergsbrunna, statlig medfinansiering av sparvag och ett kommunalt
dtagande om cirka 30 000 nya bostider och ett stort antal arbetsplatser. I planeringsstrategin fran
2023, som kompletterar OP 2016, beskrivs fiven att takten i befolkningsutveckling har hojts sedan
arbetet med 6versiktsplan 2016 inleddes och befolkningsprognosen har narmat sig 6versiktsplanens
hogsta scenario. Den hoga befolkningsutvecklingen och fyrspérsavtalet innebér en forandrad
utbyggnadsinriktning inom staden, med 6kat fokus mot de sodra stadsdelarna pa 6mse sidor Fyrisén.
Det kan ocksé 6ka hastigheten i befolknings- och arbetsplatsutvecklingen.

I nedan karta visas storre utvecklingsomraden i staden. I flera avseenden gér det inte att idag ta
stillning till nér eller hur det kan vara aktuellt med en bebyggelseexpansion i dessa omraden.

N \ < \ /
\ } "\I\ |}rupn ia % b\/

W

/;kerrhagssko“n och’
ff\’Stabbygérder a ?iw

\ St
R

R

Figur 14. Stérre utvecklingsomraden i Uppsala stad. Utdrag ur Uppsalas OP 2050
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Enligt 6versiktsplanen ska verksamhetsomradena i Uppsala stad utvecklas for att tillsammans kunna
rymma och erbjuda en mangfald av verksamhetsmiljoer som sammantaget matchar efterfrigan fram

till 2050. P4 kartan nedan visas verksamhetsomraden i Uppsala som ar aktuella att utveckla.
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Storre verksamhetsomréden:

1. Boldnderna

2. Fyrislund

3.  Libroback—Husbyborg
4.  Nordostra stadsgransen
5.  Kungsidngens gérd

6.  Uppsala sodra

7. Arna

8.  Fulleroé

9.  Hovgarden

Mindre verksamhetsomraden
(med ungefarligt 1age):

10. Funbo Blackhornet

11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.

Vistra stadsgrénsen
Vaksala—Eke
Forsamotet

Oster om Vinge
Liby Osterby

Gran

Vedyxa

Figur 15. Verksamhetsomraden i Uppsala stad som &r aktuella att utveckla. Utdrag ur Uppsalas OP 2050.

Planerad framtida kommunal utveckling kan paverka vig 55:s funktion. Det giller bland annat ny
bebyggelse pa Stabbygirdena och planerad utveckling av omrédet Grinby-Osterleden, som kan 6ka
efterfrigan pa resor med gods- och personbilstrafik i framtiden.

Utvecklingsplan Granby (Uppsala kommun, 2020)1°

Utvecklingsplan Granby godkindes av kommunstyrelsen 2020-05-19. Syftet med utvecklingsplanen ar
att tydliggora en onskvird och lamplig utvecklingsinriktning for det enligt OP 2016 utpekade
stadsstraket och stadsnoden. Utbyggnaden omfattar bland annat simhall, gymnasieskola med
idrottsprofil, forskola och bostdder. Planeringen av omréadet forvintas kunna starta tidigast 2030.

Utvecklingsplanen omfattar Granbys norra del, 1angs 6versiktsplanens stadsstrak och framtida
stadsnod. Innehéllet lings stadsstriket som utvecklas lings Osterleden ges en tyngdpunkt pa sport-,
idrott- och utbildningsverksamhet. Nya bostadstillskott och plats for férskola foreslés langs
Osterledens sodra del i anslutning till befintlig bostadsbebyggelse. I utvecklingsplanen ingar att ligga
fast en lokalisering av ambulansstation som ska nd Granby-Nybyomradet.

I utvecklingsplanen uppges att trafiksituationen pa Barbyleden och E4 idag ar anstriangd och att
trafikbelastningen pa vigarna ar dimensionerande for utbyggnaden i omradet.

WSP har tagit fram trafikanalys Granby 2020 som underlag for utvecklingsplanen. Trafikanalyser i
VISSIM har genomférts med syfte att identifiera vilka &tgarder som kommer att kriavas for att det
fortsatt ska vara en god framkomlighet i omradet. Det redogors narmare for denna trafikanalys i
avsnitt 1.6 Tidigare planeringsarbete.

15 Utvecklingsplan Granby, 2020-05-07, Uppsala kommun.
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Ovrig anknytande kommunal planering

Ostra delen av utredningsstréckan (Osterleden-E4)
Nedan redogors for padgaende planering som ror den Ostra delen av utredningsstrackan, utéver vad
som beskrivits i avsnittet om OP 2050.

Ett planprogram ska tas fram for omradet Vaksala-Eke, pa Ostra sidan av trafikplats E4/vig 55, mellan
E4 och vig 288. Omréidet ar utpekat som verksamhetsomrade att utveckla i 6versiktsplanen.
Kommunen har kopt mark och det kan vara aktuellt att utveckla arbetsintensiva verksamheter pa
platsen. Eftersom planerna befinner sig i ett vildigt tidigt skede har det dock ansetts for tidigt att
kunna bedéma vad detta kan ha for framtida paverkan pé den framtida trafikutvecklingen pa vig 55
och i trafikplats Barbyleden.

Det planeras dven for ett verksamhetsomrade vid Hovgérden, dven det utpekat som
verksamhetsomrade att utveckla i OP 2050. Hir har kommunen pabérjat omridesplanering. Det
pagar dven utveckling av Granby sportfilt som kommer att kompletteras med en ny evenemangsarena,
simhall och ishall.

Vidare planeras for en ambulansstation norr om vag 55 i ndrheten av cirkulationsplatsen
Rabyvigen/Osterleden. I samma omrade pagir planering for en vitgasstation och en
atervinningscentral. Detta kommer paverka anslutningen vig 55-Osterleden.

Mellersta delen av utredningsstrdckan (Librob&ck)
I den mellersta delen av utredningsstriackan, i anslutning till trafikplats Librobéck, pagar utveckling av
verksamhetsomrédet i Libroback. Omrédet Garverigatan viaxer fram som en forlingning av det
befintliga verksamhetsomradet i norra Libroback. Ett nytt omrade for naringslivsverksamhet
planeras ocksa i omradet Vistra Librobéck sydvist om vig 27218,

Véstra delen av utredningsstrdckan (Flogsta-Stenhagen)
Det pégar dven planering som ror den vastra delen av utredningsstrackan. Kommunen for en dialog
med OKQ8 om att flytta en befintlig drivmedelsstation pa Svartbiacksgatan nidrmare vig 55, mot
korsningen vig 55/Stenhagsvigen. I skrivande stund (maj 2023) ska detaljplanearbete paborjas.
Vidare pagéar detaljplanearbete for Flogsta Centrum for att maéjliggora bostader och
centrumfunktioner?.

16 https://arenorochfastigheter.uppsala.se/idrotts--och-fritidsanlaggningar/idrottsanlaggningar/granby-
sportfalt/

17 https://bygg.uppsala.se/planerade-omraden/libroback-husbyborg/garverigatan/

18 https://bygg.uppsala.se/planerade-omraden/libroback-husbyborg/vastra-libroback/

19 https://www.uppsala.se/bygga-och-bo/samhallsbyggnad-och-planering/detaljplaner-program-och-
omradesbestammelser/hitta-detaljplaner-och-omradesbestammelser/2020/kvarteret--stave/
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Utveckling av gatunatet

Pé kartan nedan visas huvudgatunitet som ar utpekat i kommunens 6versiktsplan. Stadens
huvudgatunat ar indelat i trafikleder, kollektivtrafikgator och huvudgator. Lings trafiklederna
prioriteras bilens framkomlighet, medan kollektivtrafikens framkomlighet prioriteras langs
kollektivtrafikgatorna. For de gator som dr markerade som béde kollektivtrafikgator och trafikleder
respektive huvudgator har kollektivtrafikens framkomlighet alltid prioritet. Langs vig 55:s vistra del
finns en striacka mellan Luthagsesplanaden i 6st och Stenhagsvigen i vast som ar utpekad som bade
trafikled och kollektivtrafikgata d& stadsbusslinjer trafikerar strickan. Ovriga vigen #r klassad
trafikled. Utformningen av huvudgatunitet ska bidra till en trafiksékrare och tryggare stad.
Utformningen ska ocksa bidra till att fler resor och transporter kan ske med ging, cykel och
kollektivtrafik.
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Figur 16. Dagens huvudgatunét. Kommande traflkstrategl och stadens utveckling kan leda till féréndringar i
huvudgatunétet. Utdrag ur Uppsalas OP 2050.
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Utveckling av kollektivtrafiknatet

Region Uppsala har ansvar for utvecklingen av kollektivirafiken i Uppsala lan. For regionbussarna
finns en framtagen regionbusstrategi med principer och linjetyper for regionbusstrafikenz och det
pagér ett arbete med en strategisk plan for den upphandlade kollektivtrafiken i Uppsala stad. I
Uppsala kommun pagar arbete med en trafiknitsplan som bland annat ska omfatta prioriterat gatunit
for kollektivtrafik.

I Uppsala kommuns 6versiktsplan ar de sé kallade stadsstriaken utpekade huvudstrak for
kollektivtrafiken. Stadsstriaken har funktionen att binda samman innerstaden, stadsnoder och
stadsdelsnoder. Ny sparvig planeras mellan Uppsala C och den nya stationen i Bergsbrunna, via
Gottsunda och Ulleréker.

Utveckling av cykelnatet

Planerad utveckling frén Uppsala kommuns Sversiktsplan
P4 kartan nedan visas huvudcykelstrak och andra viktiga lankar i Uppsalas huvudcykelnéit, bade
befintliga och behovet av tillkommande strackningar. Bland annat finns behovet av att skapa battre
tvirgiende kopplingar som binder samman stadsdelar och viktiga mélpunkter. Huvudcykelstriken ska
successivt kunna uppgraderas till snabbcykelvigar.

[ Snabbeykelvdgar (befintliga och planerade)

Huvudcykelstrak och

viktiga ldnkar i huvudcykelndtet (befintliga)

Huvudcykelstrak och
viktiga ldnkar i huvudcykelnétet (lankar som bor tillkomma eller forstérkas)

= = Cykelstrak pa landsbygden (angivna i plankartan for 6versiktsplanen)

Figur 17. Huvudcykelstrék och andra viktiga lankar i huvudcykelnétet. Kommande trafikstrategi kan leda till
féréndringar i cykelstréken. Utdrag ur Uppsalas OP 2050.

20 Strategi for regionbusstrafiken i Uppsala l4n, antagen 2018-12-11.
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Cykelstraken pa landsbygden ar viktiga d& de lankar samman tétorter, héallplatser och mélpunkter
samt majliggor arbets- och skolpendling. Pa kartan nedan visas viktiga cykelstrak p& landsbygden som

ar utpekade i 6versiktsplanen. Vissa av straken ar befintliga, andra behover tillkomma.
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Cykelstrék pa landsbygden:

1.
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Uppsala Nis-striket
Enkopingsstraket
Salastraket
Borjestraket
Ostervilastriket
Ulvastraket
Bjorklingestraket
Vattholmastréket
Alundastraket
Almungestraket
Danmarksdiagonalen
Alsikestréket

Figur 18. Cykelstrak pa landsbygden. Utdrag ur Uppsalas OP 2050.
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Planerad utveckling frén den regionala cykelstrategin
Region Uppsala har tagit fram en regional cykelstrategi for Uppsala ldn som faststilldes 20172 I den
pekas regionalt viktiga cykelstrék ut, som visas i kartan nedan. Detta ar cykelstrik i Uppsala lan som ar
prioriterade for atgarder inom cykel och kombinationsresor cykel-kollektivirafik. Aktuella atgiarder
kan vara att skapa ldnkar som binder ihop viktiga start- och malpunkter via kollektivtrafiknatet, eller
att dtgirda felande lankar till prioriterade bytespunkter, cykelparkeringar, pumpar och fysiska gang-
och cykelvigar.

— Almungestraket

GAVLE/Givle hamﬂ
= . SKUTSKAR

Arosstriket
55:an straket . Alvkarleby
Dalastraket Marma @
Malarstraket Mehedeby’
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= Riksvig 70 straket \_ TIERP Or‘e@"gd
— (Ostervilastriket Q
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Figur 19. Prioriterade strak for atgérder inom cykel och kombinationsresor (kollektivtrafik och cykel), utpekade i
den regionala cykelstrategin. Orterna som &r markerade pé kartan &r de prioriterade bytesplatserna. Utdrag ur
den regionala cykelstrategin fér Uppsala lan.

Program for trafik och mobilitet, Handlingsplan fér mobilitet och trafik?2 och arbete med
trafiknatsplan??

Uppsala kommun har tagit fram ett program for trafik och mobilitet. Programmet omfattar
tillstdindsmal och fokusomraden. Programmets tillstandsmal &r:

”Ar 2050 dr Uppsala kommun en foregéngare i arbetet med mobilitet och trafik. Mobiliteten och
trafiksystemet i Uppsala kommun &r resilient och resurseffektivt, vilket bidrar till goda och jamlika
levnadsvillkor. Mobiliteten och trafiksystemet ar utformat och organiserat pa ett siatt som ger en hog
nirhet och hilsosamma livsmilj6er for boende, besékare och verksamma.”

21 Regional cykelstrategi fér Uppsala lan, faststilld 19 december 2017, Region Uppsala
22 program fér mobilitet och trafik och Handlingsplan fér mobilitet och trafik, diarienummer KSN-2019-2011,

Uppsala kommun.
23 https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/sa-arbetar-vi-med-olika-amnen/sa-arbetar-vi-med-ny-

oversiktsplan/trafiken/
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”Ar 2050 sker alla resor och transporter i Uppsala kommun med héllbara firdmedel.”
Programmets fokusomraden &ar 6kad néarhet och 6kad hélsosam milj6. Dessa redogors narmare for i

Bilaga 9 — Nationella, regionala och kommunala mal.

Trafik- och mobilitetsplanen ar en handlingsplan till Program f6r mobilitet och trafik och har en
planeringshorisont pé cirka 10 ar. Nuvarande Handlingsplan for trafik och mobilitet har ett 2030-
arsperspektiv. Handlingsplanen syftar till att konkretisera de beslutade tillstindsmélen genom att ta
fram mal for 2030. Handlingsplanen ska ocksa ge en tydlig riktning p& hur mélen ska uppnas samt
foresla dtgarder for det fortsatta arbetet.

I handlingsplanen sétts firdmedelsandelsmél for Uppsala kommun, Uppsala tiatort och Uppsalas
geografi utover Uppsala tétort. De innebar att hélften av alla resor ska ske med cykel i Uppsala
kommun och Uppsala titort ar 2030, medan firdmedelsandelarna ar oférandrade i Uppsalas geografi
utover Uppsala tétort.

Planen har &tta utvecklingsomraden med ett antal dtgiarder kopplade till sig. Utvecklingsomradena ar:

o  Effektivt och hallbart transportsystem

o Fafler att vilja hallbara resor och transporter

e Trafiksdker, trygg och tillganglig trafikmiljo

e Attraktiva gdngstrak

e Cykelstad av rang

e Plats for kollektivtrafik

e Hallbara och effektiva transporter

e  Utrymme for miljomassigt héllbara privata motorfordon

Det pagar dven arbete med att ta fram en trafiknitsplan som ska visa hur trafiken ska ordnas, sarskilt i
Uppsala stad, for att na relevanta kommunala mal. Trafiknitsplanen ska vara en koppling mellan
Program for mobilitet och trafik, 6versiktsplanens strategiska inriktning och dtgirderna i
Handlingsplan for mobilitet och trafik. Planen omfattar huvudgatunit f6r motorfordonstrafik,
prioriterat gatunit for kollektivtrafik, huvudcykelvagnat och pendlarparkeringar. Planen ska ocksa
visa hur innerstadsstrategins mél om minskad genomfartstrafik i innerstaden ska uppnas.
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Anknytande objekt i Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Uppsala I1an 2022-
2033 (Region Uppsala, faststalld 20222%)

Péagaende végplaner vdg 55
I Lansplan for regional transportinfrastruktur i Uppsala lin (i fortsattningen bendmnd lénsplan eller
lansplanen) 2022-2033 finns tvd namngivna objekt pa riksvig 55 vaster om studiens
utredningsomréde. Bakgrunden ar att 55:anstriket Uppsala-Enkoping beskrivs som ett
trafiksdkerhets- och framkomlighetsproblem, dar oskyddade trafikanter har svart att komma till
héllplatser.

Vigplaner pagar for strickorna Enkoping—Litslena samt Orsundsbro—Kvarnbolund. Vigstrickorna
planeras byggas om till moétesfri landsvag, med mittracke och med malhastighet 100 km/h. En géng-
och cykelvig planeras ldngs hela striackan, planskilda passager for gdende och cyKklister,
tillganglighetsanpassning av hallplatser och ny héllplatsutrustning. I anslutning till Kvarnbolund
planeras cykelvigen anldggas pa sodra sidan vag 55. Nagra hallplatser tas bort for att korta restiden pa
strackan. Det planeras dven for nya pendlarparkeringar pa viktiga knutpunkter.

Viagplanen for strackan Enkoping-Litslena forvantas kunna faststillas varen 2025 med byggstart
2026-2725. Vigplanen for Orsundsbro-Kvarnbolund forviintas kunna faststillas viren 2026 med
byggstart 202826,

Ovriga anknytande objekt i Idnsplanen
Region Uppsala, Uppsala kommun och Heby kommun har dven genomfort en atgardsvalsstudie for
Ostervalastriket (vig 272) som blev klar under 202027. Utifran resultatet i tgirdsvalsstudien foreslis
att en viagplan genomférs med fokus pa:

e Oka cykelbarheten mellan Harbo och Ostervila samt inom titorterna

e Oka cykelbarheten mellan Agersta och Jumkil skola

e Oka cykelbarheten och trafiksikerheten vid korsningen Broby

e Genomfora kollektivtrafikatgiarder for att fraimja kombinationsresorna
10 miljoner finns avsatt i lansplanen for att genomféra en vagplan for straket.

Utover detta finns ett nirliggande namngivet objekt i lansplanen, for vig 600, som innebar att det
pagar vagplan for cirka 16 km gang- och cykelviag mellan Uppsala och Bjorklinge.

24 Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Uppsala 1an 2022-2033, beslutad 24 november 2022, Region
Uppsala.

% https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-uppsala-lan/vag-55-enkoping--litslena-motesfri-vag/

26 https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-uppsala-lan/vag-55-orsundsbro-kvarnbolund-motesfri-
vag/

27 Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Uppsala 1dn 2022-2033, beslutad 24 november 2022, Region
Uppsala.
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Anknytande nationell planering

Fyra spar Uppsala
Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att utreda en utbyggnad av Ostkustbanan med ytterligare
tvé spar mellan Uppsala Centralstation och lansgransen mot Stockholm och nya stationer vid
Bergsbrunna och Alsike. Projektet dr uppdelat i tva delstrackor, dar jairnvagsplan tas fram for
delstriackan soder Bergsbrunna — Uppsala C och lokaliseringsutredning pagéar for strackan
Lansgransen - soder Bergsbrunna2s.

Trafikplats Bergsbrunna/Knivsta
Trafikverket arbetar med att ta fram en véagplan for en ny trafikplats, trafikplats Bergsbrunna/Knivsta,
mellan Knivsta och Uppsala for att omhéanderta 6kad trafikméngd pa E4 soder om Uppsala. Detta till
foljd av att Uppsala och Knivsta vixer. Syftet ar att skapa en fungerande trafiklosning for vagtrafik till
och fran E4 frin de kommunalt planerade anslutande viagarna. I skrivande stund (2024) befinner sig
vagplanen i planeringsskede. Preliminar trafikstart 4r december 202929.

28 https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-uppsala-lan/fyra-spar-uppsala/
2 https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-uppsala-lan/e4-trafikplats-bergsbrunna--knivsta/
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2 Forsta situationen

2.1. Kommande utveckling

FORVANTAD TRAFIKUTVECKLING

Som utgingspunkt for forvantad trafikutveckling pa vég 55 har Trafikverkets s& kallade basprognos
“Trafikuppriakningstal for trafikutredningar och buller 2017-2040-206573! anvints. Fér Uppsala lan
motsvarar detta en trafikokning pa ca 28 % 2019-2040 (antaget linjart samband for 2017-2040).
Under projektets gdng har denna basprognos uppdaterats. Skillnaden mellan den tidigare och den nya
prognosen ar mycket liten.

Syftet med Trafikverkets basprognoser ar att utgora en utgdngspunkt och ett jaimforelsealternativ vid
planering, dimensionering och effektbedémning av infrastrukturdtgirder. Pa regional och lokal niva
anvands trafikprognoserna till exempel for att gora kapacitetsanalyser och for dimensionering av
infrastrukturprojekts2. Den framtida forviantade transportefterfragan uppskattas utifran géallande
politiska beslut rérande styrmedel och fysiska atgiarder och omvirldsforutsattningar sdsom
befolknings- och ekonomisk utveckling.

Uppsala kommun har &ven gjort trafikanalyser av forvantad trafikutveckling i staden som en foljd av
utbyggd 6versiktsplan till 2050. Befolkningsutvecklingen baseras pa hogscenarierna i "Uppsala tillvaxt
— planeringsunderlag 2030/2050”, som ir en vidareutveckling av de gemensamma
befolkningsframskrivningarna for Ostra Mellansverige som togs fram under 2013. Scenariot innebér
att omkring 9o procent av befolkningstillvixten tillkommer i staden och att tillvixten av bade
befolkning och sysselsidttning koncentreras till tre kirnor, utéver den centrala stadskdarnan. Scenariot
utgar Aven ifrn att de i OP:n planerade &tgirderna for biltrafik, kollektivtrafik och ging- och
cykeltrafik genomfors (se efterféljande avsnitt).

Analyserna visar att den kraftiga befolknings- och sysselsittningstillvixten i Uppsala till ar 2050 i
kombination med forvintad ekonomisk utveckling kommer att innebéra en betydande trafiktillvaxt i
staden som helhet utan styrmedel. Utan styrmedel kommer tringseln i vigtrafiken i staden att bli
betydande med foljden att framkomligheten kommer att minska och restiderna att 6ka, samtidigt som
marknadsandelarna for gang och cykel kommer att minska.

For att forhindra denna utveckling kommer det att kravas relativt omfattande styrmedel som framst
slar mot biltrafiken f6r att minska dess attraktivitet. Genom en kombination av olika styrmedel s& som
hojd parkeringsavgift, inférande av bilpoolssystem, 6kad miltaxa och inférande av gemensam
kollektivtrafiktaxa kan trangseln och tidsforlusterna pa vagarna reduceras till nivier som till och med
ar under dagens nivéer.

I diagrammet nedan visas olika scenarion for den framtida firdmedelsfordelningen, beroende pa
graden av styrmedel. I diagrammet representerar de olika grupperna pa x-axeln foljande:

Nu1y = Dagens fairdmedelsférdelning (ar 2017).

2050 trend = Firdmedelsférdelning vid 2050 utan styrmedel.

30 Trafikanalyser Uppsala 2030-2040-2050, 2019-02-25, WSP.

31TRV 2017/111007 Trafikupprakningstal foér trafikutredningar och buller 2017-2040-2065, 2023-04-01.

32 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/trafikprognoser-och-trafikanalyser/Kort-om-trafikprognoser/
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2050 s2 = Forvantad firdmedelsandel vid hojda parkeringsavgifter som omfattar hela staden samt
inférande av bilpoolsystem i de nya utbyggnadsomrédena.

2050 s4 = Forviantad firdmedelsandel vid anvindning av styrmedel motsvarande 2050 s2 samt med
hojd milkostnad for biltrafiken via briansle/skatter och inférande av en gemensam och
lansoverskridande kollektivirafiktaxa.
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Figur 20. Fardmedelsandelar och kollektivtrafikutveckling i staden &r 2050 vid olika grader av styrmedel.

P& kartorna nedan illustreras hur de lokala trangseleffekterna férdelar sig i staden i formiddagens
maxtimme &r 2050 vid en situation utan styrmedel respektive vid en kraftig satsning pé styrmedel.
Modellen som har anvinds for analysen tar inte hansyn till késpridning, utan visar endast var trangsel
uppstar. Trangseln kan med andra ord bli virre dn vad som observeras i figurerna.
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Figur 21. Flaskhalsar i formiddagens maxtimme ar 2050, utan styrmedel (Trend) respektive vid en
kraftig satsning pa styrmedel (s4).
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VAL AV ANALYSMETOD

I dtgardsvalsstudien for vig 55 har trafikanalys med mikrosimulering anvints for att utvardera
effekten av foreslagna framkomlighetsdtgiarder. Mikrosimulering har valts eftersom det ar ett stort och
komplext omréde som ska analyseras, vilket brukar vara svirt med analytiska modeller (exempelvis
Capcal). Analytiska modeller passar sig battre for att studera enskilda korsningar som ar oberoende av
varandra, vilket inte ar fallet i denna utredning. Det finns flera férdelar med mikromodeller, sa som att
det gar att ta hansyn till effekter som uppstér i ett helt vagnat och en trafikmodell ger en bittre bild av
var problemomréden finns och hur/varfor dessa uppstar.

Prognosen i modellen bygger pa Trafikverkets basprognos. I modellen har samtliga trafikfloden och
trafiken mellan alla start-/mélpunkter forutsatts 6ka lika mycket till 2040, det vill sédga 28 %. Det tas
med andra ord ingen hansyn till ny exploatering, fordndrade resvanor och att ruttval dndras pa grund
av till exempel langa kaer.

Kommunens scenario S2 med forvintad trafikutveckling 2040 har anvints som kénslighetsanalys i
modellen, men inte for att studera effekten av foreslagna atgarder.
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2.2. Mal for I6sningar (efterstravad kvalitet)

For att kunna prioritera mellan brister och behov och for att bedéma méluppfyllelse av foreslagna
atgirder i fas 3 har arbetsgruppen tagit fram maél for problemlGsning som redovisas nedan.

Samtliga nationella, regionala och kommunala méal som projektet berdrs av redovisas i bilaga 9 -
Nationella, regionala och kommunala mal.

MAL FOR PROBLEMLOSNING

De mal for problemlésning som har tagits fram av arbetsgruppen forhaller sig till vissa viktiga
planeringsforutsattningar som beskrivs nedan.

Vig 55 ska bidra till att de transportpolitiska mélen uppnés. Det innebir att vigens utformning,
funktion och anvindning ska medverka till att skapa tillganglighet med god kvalitet och anvindbarhet.
Det innebar ocksa att de dtgarder som foreslas behover forhélla sig till att transportsystemet ska vara
jamstallt och svara likvardigt mot kvinnors och méans transportbehov. Vidare ska vig 55 bidra till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken och att det 6vergripande generationsmalet for miljo
och miljokvalitetsmalen nas, samt bidra till 6kad hilsa. De atgiarder som tas fram behover forhalla sig
till etappmaélet om 70 % minskade vaxthusgasutslapp frén inrikes transporter fram till &r 2030 jamfort
med 2010 och ta hinsyn till samtliga 6vriga aspekter inom hansynsmalet. Det innefattar exempelvis
bullernivéer, luftféroreningar och paverkan pa naturmilj6 och biologisk méngfald.

En forutsittning for de &tgardsforslag som tas fram ar att de uppfyller de funktionella krav pa
trafiksdkerhet som beskrivs under avsnitt 2.3 Krav. Det ingar ocks3 i arbetet med AVS:en att foresla
trafiksdkerhetsforbattrande atgarder dar det beh6vs. En forutsattning for de atgarder som tas fram ar
ocksa att de bidrar till en tillganglig3s trafikmiljo.

Yitterligare en forutsittning for de atgirdsforslag som tas fram ar att koer pad kommunalt vignat kan
accepteras, men far inte ge negativa systemeffekter.

Den regionala tillgingligheten pé leden och dess funktion som omledningsvig for E4 ar viktiga
planeringsforutsattningar. Detsamma giller vigens funktion f6r resor inom Uppsala stad och Uppsala
kommun. Ut6ver det ska en utvecklad funktion kopplat till framtida behov, t.ex. behov som uppstar i
och med framtida exploatering och befolkningsékning, inte omojliggoras.

Malen for problemldsning tar sin utgdngspunkt i de styrande mélen pé nationell, regional och
kommunal nivd som presenteras i Bilaga 9 - Nationella, regionala och kommunala mdal samt under
kapitel 1.7. Mélen har ingen inbordes hierarki. I de fall malkonflikter uppstér gors en bedomning av
dessa och huruvida atgiarden ska tas vidare trots malkonflikten.

3 Tillganglighet i detta fall definieras som att alla ska ha tillgang till den fysiska miljén, transporter, information
och kommunikation pa lika villkor.
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Mal A: Oka firdmedelsandelen med kollektivtrafik av den totala motorfordonstrafiken
inom utredningsomradet.

Kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt och konkurrenskraftigt fairdmedelsval. Forutsattningar ska
skapas for 6kad firdmedelsandel med kollektivtrafik jaimfort med resor med personbilstrafik.
Foreslagna atgarder ska bidra till det regionala mélet om att kollektivtrafikens marknadsandel av
andelen motoriserade resor ska fordubblas till ar 2030, jamfort med ar 2006, och till kommunala maél
om okat resande med héllbara fardmedel. Detta ar ett viktigt bidrag som vég 55 kan ha i att uppna det
transportpolitiska hansynsmalet och det tillh6rande etappmalet om att minska vaxthusgasutslappen
fran inrikes transporter med minst 70 % fram till ar 2030.

Atgirder ska bidra till:

e Forbattrad restidskvot for kollektivtrafik i forhéllande till biltrafik.
e  God framkomlighet34 och tillforlitlighetss for kollektivtrafiken pa vag 55.
e God framkomlighet och tillforlitlighet for kollektivtrafiken till och fran vég 55.
e God framkomlighet for kollektivtrafiken till och fran hallplatser pa vig 55.
Mal B: Oskyddade trafikanter ska pa ett sikert séitt kunna rora sig korsande och

lingsgaende inom utredningsomradet.

Det ska vara mojligt att ga och cykla pa ett trafiksdkert satt mellan viktiga malpunkter inom
utredningsomréadet. Hansyn ska ocksa tas till planerade investeringar i anknytande gang- och cykelnat.
De atgarder som foreslas ska bidra till det regionala malet om att 6ka cykeltrafikens fardmedelsandel
med tio procentenheter till &r 2030, jamfort med ar 2016, och kommunala mél om 6kat resande med
héllbara fardmedel.

Atgirder ska bidra till:

¢  God framkomlighet och trygghet for oskyddade trafikanter inom utredningsomradet.

e Gena och sammanhingande strak for gang- och cykeltrafik.

34 Med god framkomlighet avses att férseningarna dr sma eller inga och restidsvariationen begransad fér olika
tillfallen och strackor.

35 God tillfarlitlighet innebir att kollektivtrafiken ska ha férutsdgbara ankomsttider till hallplats och att
restidsvariationen minimeras.
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Mal C: Bibehalla dagens niva av framkomlighet for personbils- och godstrafik pa samt
till och fran vag 55.

Vig 55:s regionala och lokala funktion for personbils-, gods- och blaljustrafik ska bibehallas och
framkomligheten for dessa ska inte forsdmras p4, till eller fran vig 55 jamfort med idag. De atgarder
som foreslas ska bidra till regionala mél om hallbar regional tillvéxt, effektiva och héllbara
godstransporter samt regionala och kommunala mél om transportsnalhet. Vad giller framkomligheten
till och frén vig 55 kan kéer pd kommunalt vignat accepteras, men de far inte ge negativa
systemeffekter.

Atgirder ska bidra till:

e Att dagens restider under dimensionerande tider pa vig 55 bibehélls, inklusive anslutningar
till och frén E4.
e Jamnare floden och mindre restidsvariation 6ver dygnet.
e  Mer yteffektiva resor och transporter pa vag 55.
Mal D: Stirka hela resan-perspektivet.
Bytespunkter for buss ska erbjuda goda bytesmojligheter och bidra till att stirka bade regionala och

lokala kopplingar. Foreslagna dtgirder ska bidra till det regionala malet om att f6rdubbla andelen
kombinationsresor cykel-kollektivtrafik till ar 2030, jaimfort med ar 2016.

Atgirder ska bidra till:

e  God tillgdnglighets® till kollektivtrafiken for gdende och cyKklister.
e Smidiga och effektiva byten mellan olika trafikslag.
e Attraktiva och trygga bytespunkter.

36 Tillganglighet i detta fall definieras som férutsdttningarna att nd ett mal eller att utféra ett drende.
Tillgangligheten i transportsystemet beskriver med vilken uppoffring i tid och kostnad som detta kan uppnas.
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2.3. Krav (funktion, tekniska, ekonomiska, miljo mm)

FUNKTIONELLT PRIORITERAT VAGNAT

Funktionellt prioriterat vignat (FPV) ar ett planeringsunderlag och ger ett sitt att forhalla sig till de
prioriterade vigarna utifrén ett nationellt och regionalt tillganglighetsperspektiv. Utgdngspunkten ar
att tillgangligheten ur dessa perspektiv ska prioriteras pd de vagar som ingar i FPV.
Planeringsunderlaget finns till for att varna om viagarna och undvika atgérder som kan paverka deras
funktion negativt, samt for prioritering av atgarder for att bevara och hoja tillgangligheten.
Forutsagbarhet och hog tillforlitlighet vad galler restid och vagstandard ar viktigt for vagar som ingar i
det funktionellt prioriterade vagnitet (FPV).

Fyra funktioner har tagits fram f6r utpekandet av FPV. Funktionerna overlappar varandra och en vig
kan pekas ut utifran en eller flera funktioner. Utgdngspunkten for vigarnas indelning i funktioner ar
de olika ansprak och behov som finns pé olika vigar utifran den trafik som &r viktig. Syftet med
indelningen i funktioner ar att man béattre ska kunna tillgodose behov av till exempel drift och
underhall, analys av vigarnas brister samt prioritering av atgirder for att virna eller utveckla
tillgangligheten. Vag 55 ar prioriterad for alla funktioner, vilka ar: godstransporter, langviga
personresor med bil, dagliga personresor med bil och kollektivtrafik med buss.

UTFORMNINGSKRAV

Trafikverket och Sveriges Kommuner och Regioner (SKR, fére detta SKL) har tillsammans tagit fram
regler for Vagar och gators utformning (VGU) vilka utgor de tekniska krav som tillampas i
atgirdsvalsstudien. VGU Krav ar styrande for utformning pa det statliga vagnatet. For det kommunala
vagnitet ar VGU Krav inte styrande men kan tillimpas. VGU Rad kan generellt tillimpas dér det inte
finns styrande krav enligt VGU. Kraven géller vid ny- och ombyggnad. Vid befintliga dldre
anldggningar uppfylls dock normalt inte alla krav. Daremot kan det finnas brister som bor dtgardas om
de avviker alltfér mycket fran kraven och utgor en risk eller innebar problem med hénsyn till framfor
allt trafiksikerhet och tillganglighet.

Kraven och raden enligt VGU kommer att paverka valet av tdnkbara 16sningar, sirskilt med avseende
pa korfaltsbredder pa korbanor samt gang- och cykelbanor, utformning av korsningar och utformning
av sidoomraden. For utformning av passager ar bade VGU och forekommande kommunala riktlinjer i
Uppsala kommuns tekniska handbok tillimpbara. For utformning av busshallplatser tillimpas bade
VGU och regionala riktlinjer i Region Uppsalas hallplatshandbok.

TRAFIKSAKERHET

Trafikverket har definierat ett antal funktionella krav som géller for alla nationella och statliga
vaganlaggningar. Funktionella krav finns for olika parametrar, bland annat hastighetsgrians och
trafiksdkerhetsklassning. Syftet med de funktionella kraven ar att ge en tydlig beskrivning av
efterstravad funktionalitet i viganldggningen for att mojliggora enhetlig planering och prioritering av
atgarder.
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Foljande funktionella krav pa trafiksdkerhetsklass giller for en vig motsvarande vig 55 med
ADT>400037:

1. Motesfria vagar (motorvig, 4-faltsvag, vanlig motesfrivig och motesfri motortrafikled)
som ar trafiksdkerhetsklassade pa det statliga vignatet ska minst ha
trafiksdkerhetsklass god.

2. Icke métesfria vagar pé det nationella stamvagnatet och pa det 6vriga statliga vagnatet
med ADT > 4000 ska minst ha trafiksikerhetsklass god.

Trafiksdkerhetsklassningar ar verktyg for att pa vagnatsnivé identifiera potentiella riskstrackor eller
farliga korsningspunkterss.

Kriterierna for sakerhetsklassningen for tatortsviagar pa strackor och i korsningar framgar i
Trafikverkets interna rutinbeskrivning "Natverksovergripande vigsidkerhetsbedomning”39. Kriterierna
for trafiksdkerhetsklass pa striacka bygger pa utformning av mittseparation och sidoomréde.
Kriterierna for trafiksikerhetsklass i korsningar bygger pa typ av korsning (cirkulationsplats,
trafikplats, signalreglerad korsning osv.) och hastighet.

Vad giller ging- och cykelpassager bedoms dessa utifran foljande trafiksikerhetskrav i denna AVS:
Mindre god trafiksikerhetsklass: Passage hastighetssikrad till 40 km/h.
God trafiksikerhetsklass: Passage hastighetssdkrad till 30 km/h, alternativt planskild passage.

Utover detta anviands i denna utredning dven den s.k. DSS-kvoten4e (DSS = déda och svart skadade)
for att identifiera olycksdrabbade strackor/korsningar.

37 Beslut funktionella krav fér vdag, TRV 2017/115429, Trafikverket.

38 VGU 2022 - Stédjande kunskap.

39 Natverksdvergripande vigsakerhetsbeddmning. TDOK-nummer TDOK 2013:0636
40 Kvoten mellan antalet dédade och svart skadade per miljoner axelparkilometer.
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24. Nulage — Befintliga forhallanden, foérutsattningar och brister

I f6ljande avsnitt redogors for befintliga forhéllanden, forutsattningar och brister under tiden for
AVS:ens genomforande 2021-2024. Merparten av arbetet med att ta fram befintliga forhallanden,
forutsattningar och brister gjordes i arbetsgruppen under 2021-2022, men en 6versyn av bristerna
gjordes under bérjan av 2023 i samband med att de projektspecifika malen omarbetades. Ar 2023
skedde dven arbetet med att ta fram beskrivning av strékets funktion.

De forhallanden som beskrivs nedan #r generellt de som ir ridande vid tiden for AVS:ens avslut i juni
2024. I en del fall ar underlaget ndgot dldre dn sa — det géller till exempel genomforda trafikmétningar
pé strackan — och i dessa fall framgér det i samband med att underlaget presenteras.

MALPUNKTER

I figuren nedan visas de malpunkter som gemensamt i arbetsgruppen identifierats som malpunkter
med koppling till vig 55. Ingen viktning har gjorts varken avseende mélpunkternas betydelse for leden
eller storlek.

- ; Willys Gamla
+Uppsala-Ama fiygplats Uppsala
!
d l Grénby kipstad
o
IFU A ch i
i rena o -
~BVC Libroback Granby eportak +Granbystaden
o Arbetsplats o 2
/ Librobick
o
) Fyrishov
£ Uppsala i
o/ / och resecenturm
Stenhagen centrum
(skela, kulturcentrum, TP, mm)
J Akademiska sjukhuset

s ICA Vist Flogsta

Stenhagen
handelsomrade

Map data & OpenstrestMap contributors, Micresoft, Facebook, Inc. and its affiliates, Esri Community Maps
contributors, Map layer by Esri

Figur 22. Malpunkter med koppling till utredningsomréadet.
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VAGNAT OCH TRAFIKFLODEN

Vig 55 skiljer sig i karaktar i vistra respektive Ostra delen av utredningsomradet. Strickan mellan vig
72 och Flogstakorset i viast paAminner mycket om en stadsinfart i utformningen med korta avstand
mellan korsningarna, signalkorsningar och gang- och cykelpassager i plan. Pa striackan mellan
Flogstakorset och vidare osterut mot E4 har vigen istéllet karaktdren av en forbifart med trafikplatser
och planskilda viagkopplingar och géng- och cykelpassager.

Svéara markforhallanden i omrédet har visat sig medfora dyra drift- och underhallskostnader for
strackan som &r utformad som en forbifart. Kostnaderna férviantas dven 6ka med tiden. Trafiksignaler
ar inte heller den mest robusta 16sningen ur ett driftperspektiv. Ibland fungerar inte signalerna och da
blir det problem att komma ut pa véig 55 frin exempelvis vag 72.
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Figur 23. Bérbyledens olika karaktér i vdstra respektive 6stra delen av utredningsomradet.

Dagens gatu- och vignit med uppmiitta trafikfloden, rsdygnstrafik (ADT), redovisas pa kartan nedan.
Roda tal ar hamtade frén Trafikverkets Vagtrafikflodeskarta, medan bla tal kommer frén kommunala
trafikrikningar och ar omriknade frin veckomedeltal till ADT med hjilp av Trafikverkets
effektsamband. Mitéren anges inom parentes.
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STRAKETS FUNKTION

I detta avsnitt beskrivs viagens funktion utifran tre delstrackor enligt bilden nedan. Avsnittet bygger pa
befintligt underlag om de olika trafikslagens funktion langs med utredningsstrackan och input fran
arbetsgruppen om de viktigaste funktionerna ur olika perspektiv. De funktioner som beskrivs i
avsnittet sammanfattas i kartan nedan, med undantag f6r den langsgaende funktionen for storregional
och regional personbils- och godstrafik pa hela strackan.

Funktioner per delstracka, Vag 55 Teckenférklaring

s=mal Regional/kommunal
funktian persenbilstrafiks
godstrafilc

sanepe Lokal funktion
personbilstrafik/godstrafik

msnape- Kommunal funktion
gang/oykel

mesnbs Lokal funktion
ganglcykel

Regional funktion
kollektivtrafik

“etie Lokal funktion
kollektivtrafik

Figur 26. Funktioner per delstrécka pé utredningsstréckan.

I avsnittet beskrivs utredningsstrackans funktion utifrén begreppen storregional, regional,
inomkommunal och lokal funktion. Begreppen definieras enligt f6ljande:

Storregional funktion: Definieras som vigens funktion inom Stockholm-Mailarregionen.
Regional funktion: Definieras som vigens funktion for kommunerna inom Uppsala lan.
Kommunal funktion: Definieras som viagens funktion inom Uppsala kommun.

Lokal funktion: Definieras som vigens funktion inom Uppsala stad.
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Hela utredningsstrackan

Vig 55 har en viktig funktion som storregional och regional lank i vagnatet. Viktiga storregionala och
regionala forbindelser ir forbindelsen mellan E18 (Orebro-Visteras, Enkoping) och mélpunkten
Uppsala samt E4 norrut mot Gévle. Vigen ar dven en alternativ nord-sydlig forbindelse till Stockholm
ide fall E4:an behover stidngas av. Ur ett lokalt perspektiv har vagen en viktig funktion som
sammankopplande mellan titortens olika delar. Vagen har 4ven en kommunal funktion som lank for
omréden i kommunen utanfér Uppsala stad. Det finns en konflikt mellan de lokala och kommunala
och de regionala ansprdken pa god framkomlighet pa utredningsstriackan. Detta giller sarskilt p&
delstriacka 1 och 3.

Nedan beskrivs utredningsstriackan som helhet utifran dess funktion for kollektivtrafik, gods- och
personbilstrafik och oskyddade trafikanter.

Kollektivtrafik
Utredningsstrackan har en viktig funktion for stads- och regionbusstrafik. Framfor allt delstracka 1 ar
ett hogt prioriterat kollektivtrafikstrak som samlande lank for flera kollektivtrafiklinjer. I lansplanen4
framgar att vig 55 som helhet ar Uppsala ldns mest trafikerade kollektivtrafikstrak och ett av de hogst
prioriterade straken. Striackan ar dven utpekad som busslinje med storregional betydelse i den
storregionala systemanalys som gjorts inom ramen for samarbetet En Bittre Sits42. Kollektivtrafiken
har en viktig funktion i att mgjliggora héllbart och kapacitetsstarkt resande pa utredningsstrackan.

Kollektivtrafiken har korsande och ldngsgdende funktion pa samtliga delstrackor, men det dr enbart pa
delstracka 1 som kollektivtrafiken har en langsgdende funktion langs hela strackan. Funktionerna
beskrivs narmare under respektive delstriacka samt under rubriken KOLLEKTIVTRAFIK léngre fram i
rapporten.

Gang och cykel
Vig 55 ingdr, utifran lansplanen, i ett regionalt prioriterat strék for kombinationsresor,
pendlarparkeringar och cykel. Utredningsstrackan har bade en korsande och langsgiende funktion for
oskyddade trafikanter. Den laingsgdende funktionen ar tydligast pa delstricka 1 dir befintliga gang-
och cykelstrak kopplar an till det regionala cykelstréket via vig 72. Delstriacka 1 berors dven av ett
kommunalt snabbcykelstrak fran Flogsta till Berthaga/Stenhagen. Lingsgaende funktion finns dven pa
delstracka 2 dar kommunens huvudcykelnat 16per i anslutning till leden. Korsande ansprék finns pé
samtliga delstrackor, idag framfor allt kopplat till lokala strék.

P& delstricka 1 dr dven en viktig langsgdende funktion kopplingen in till resterande delar av Uppsala
stad. Langsgdende funktioner ar dven viktiga till hallplatser for kollektivtrafik pé strickan (for att
mojliggora kombinationsresor). Den korsande funktionen grundar sig i att det finns mélpunkter pa
béde vistra och 6stra sidan av vig 55. Till exempel behover boende i Stenhagen, Herrhagen och
Berthiga kunna nd malpunkten Uppsala innerstad.

Godstrafik och personbilstrafik
Utredningsstrackan ar en viktig lank for godstrafik och personbilstrafik. Strackan ar utpekad som ett
viktigt godsstrak i den storregionala godsstrategin43 for Stockholm-Milarregionen inom samarbetet
En Battre Sits.

41 Lansplan for regional transportinfrastruktur i Uppsala 13n 2022-2033, beslutad 24 november 2022, Region
Uppsala.

42 Framtidens resor. Storregional systemanalys fér Stockholm-Malarregionen. Milardalsraddet, 2020.

43 Storregional godsstrategi for Stockholm-Mélarregionen. Delrapport om mal, nulige och utmaningar.
Malardalsradet, 2018.
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Utover de tidigare namnda funktionerna skapar strackan aven tillganglighet fran Uppsala till viktiga
orter utanfor Stockholm-Mailarregionen, framfor allt till G6teborg, Oslo och Karlstad med
omkringliggande orter. I viss mén ar dven den fortsatta kopplingen sdderut till Arlanda en viktig
funktion.

Utredningsstrickan har dven en sammankopplande lokal funktion fér omraden i Uppsala stad utanfor
centrala Uppsala. Det giller bland annat Stenhagen/Herrhagen och Nyby/Gamla Uppsala. De tvé stora
handelsomrédena i Stenhagen och Granby skapar, framfor allt kommunal, efterfrdgan pa bilresor
utmed Barbyleden.

Nedan beskrivs funktionerna mer utforligt for respektive delstricka.

Delstracka 1 — Kvarnbolund till Berthaga

Teckenforklaring

=susp- Regional/kommunal
funktion personbilstrafik/
godstrafik

wennp Lokal funktion e
personbilstrafik/godstrafik |8

sensp= Kommunal funktion
gang/cykel

wensp |okal funktion
gangl/cykel

Regional funktion
kollektivtrafik

seel= Lokal funktion
kollektivtrafik

Figur 27. Funktioner pé delstricka 1.

Kollektivtrafik
Anspraken for langsgdende kollektivtrafik dr hoga pa delstriacka 1. For den regionala busstrafiken ar
strackans huvudfunktion kopplingen mot Enkoping/Visteras och Sala. Strackan ar en del i den
storregionala priméra transportkorridoren mellan Enkoping/Visteras och Uppsala.
Expressbusstrafiken har som funktion att tillhandahélla snabba regionala resor mellan storre
stader/tatorter vaster om Uppsala, medan 6vrig regionbusstrafik ger tillgdanglighet mellan omréden
vaster om Uppsala och Uppsala, bade lokalt, kommunalt och regionalt.

Den lokala kollektivtrafiken har en korsande funktion fran Stenhagsvigen och Flogstakorset som
behover tillgodoses. Kollektivtrafiken ansluter dven till vig 55 via Luthagsesplanaden. Linje 5 som
trafikerar strickan Stenhagsvigen — vig 55 — Luthagsesplanaden har hogt resande och ar en
prioriterad stadsbusslinje. Linje 12 som trafikerar strickan Stenhagsvigen — véag 55 — Flogstakorset
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har funktion som en kompletterande stadsbusslinje. Linjen har en viktig funktion att avlasta centrala
Uppsalas transportsystem och koppla samman studentomréden till Biomedicinskt centrum (BMC) och
Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU). Linjen ger dven tillgdnglighet till Akademiska sjukhuset och
utgor en koppling till handelsomrédet i Stenhagen som ar beldget vid korsningen Herrhagsvigen/vag

55.

Den lokala kollektivtrafiken skapar tillginglighet mellan Stenhagen/Herrhagen och 6vriga staden. Den
har dven som funktion att tillhandahalla resor till bytespunkten Uppsala C for byten till andra lokala,
regionala eller nationella resor.

Gang och cykel
Péa delstracka 1 finns det ansprak for oskyddade trafikanter att korsa viagen. Kopplingen 6ver vag 55
har en viktig funktion som lank mellan Stenhagen/Herrhagen och resten av Uppsala stad samtidigt
som vag 55 utgor en barridr for giende och cyklister, sarskilt vid Flogsta och Stenhagen. Vidare finns
busshaéllplatser pa bada sidor vig 55 som skapar ansprak att korsa vig 55.

Aven den lingsgiende funktionen och anspraken for oskyddade trafikanter dr storst pa delstricka 1.
Striackan kopplar an till det regionala cykelstraket lings vig 72. Kopplingen in till 6vriga delar av
Uppsala stad ar ocksé viktig pa denna striacka. Den langsgdende funktionen handlar &ven om géng-
och cykellankar till och fran busshallplatser.

Godstrafik och personbilstrafik
Eftersom vig 55 binder ihop bostadsomrédet Stenhagen/Herrhagen med resten av Uppsala dr den en
viktig l4nk for lokaltrafik pa denna delstricka. Aven handelsomradet i Stenhagen skapar efterfrigan pa
bilresor. Strackans anslutningar skapar dven tillgdnglighet mot Gottsunda och Uppsalas sodra delar.

Storst behov av lokala godsleveranser pa denna striacka genereras av Stenhagen centrum och
centrumfunktioner vid Flogstakorset.

Fran denna delstriacka finns dven de storregionala och regionala fortsatta kopplingarna mot Vasterés,
Eskilstuna och Orebro samt Enkoping och Heby med flera orter.

47 (394)



Delstracka 2 — Berthaga till Tycho Hedéns vag

Teckenforklaring

mmap- Regional/lkommunal
funktion personbilstrafik/
godstrafik

sensl Lokal funktion
personbilstrafik/godstrafik

=

==usp> | okal funktion
gang/cykel

Regional funktion
kollektivtrafik

T

sennl Lokal funktion
kollektivtrafik

Figur 28. Funktioner péa delstricka 2.

Kollektivtrafik
Regionbuss och skolbuss trafikerar striackan idag. Regionbusslinjer har korsande funktion vid
trafikplats Librobéck och Svartbiacksgatan (Roborondellen) och stadsbusslinjer har korsande funktion
vid trafikplats Libroback och Tunagatan.

Gang och cykel
Géende och cyklister har korsande ansprak pa striackan, som uppfylls via planskilda passager. Det
finns dven en langsgdende funktion i och med kommunens utpekade huvudcykelstrak pa norra sidan
vag 55 mellan Librobéack och Réborondellen.

Godstrafik och personbilstrafik
Delstriackan har utéver de storregionala och regionala funktionerna en viss lokal funktion i att
uppréatthalla god tillgdnglighet och framkomlighet med bil for resor inom Uppsala stad. En mélpunkt
for godstransporter pa denna striacka ar verksamhetsomradet vid Libroback.
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Delstracka 3 — Tycho Hedéns vag till E4

Teckenforklaring

mmnnp Regional/lkommunal
funktion personbilstrafik/
godstrafik

===l Lokal funktion
==usp> | okal funktion
gang/cykel

Regional funktion
kollektivtrafik

sennl- Lokal funktion
kollektivtrafik

" il

Figur 29. Funktioner pa delstrdacka 3.

Kollektivtrafik
P4 striickan finns korsande stadsbusstrafik idag. Linje 1, som korsar vig 55 vid Osterleden och
Rabyvigen, ar prioriterad utifrn dess funktion som ringlinje. Den avlastar transportsystemet i
Uppsalas centrala delar och mojliggor tvarresande utan att behova resa via centrala Uppsala. Det finns
malpunkter pa bada sidor av delstricka tre som ar viktiga for stadsbussen att trafikera. Linje 2 korsar
planskilt pa strickan lingre visterut, vid Gamla Uppsalagatan. Expressbuss till Osterbybruk trafikerar
Osterleden — vig 55 — E4 norrut.

Gang och cykel
Gaende och cyklister har korsande ansprék pa delstrackan. De korsande anspréaken finns frén
Nyby/Gamla Uppsala och séderut mot Grinby, Arsta, Fyrislund och Bolinderna.

Godstrafik och personbilstrafik
De verksamheter som &r beroende av godstransporter pi denna delstracka ar framfor allt Granby
kopstad, Granby centrum och Nyby képcentrum.

Handelsomradet i Granby skapar dven efterfragan pa bilresor utmed vég 55. Kopplingen for personbil
over vag 55 ar en del av huvudgatunitet i Uppsala och skapar tillgdnglighet mellan framfor allt Granby
och Nyby/Gamla Uppsala.
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Fran denna delstracka finns den fortsatta kopplingen till E4 och storregionala kopplingar mot Gavle

och Stockholm med mellanliggande orter.

FRAMKOMLIGHET MOTORFORDONSTRAFIK

Hastighetsgranser pa vag 55 och anslutande gator visas pd kartan nedan. Hastigheten pé vig 55
varierar mellan 70 och 90 km/h med lokala sdnkningar av hastigheten till 50 km/h vid Flogstakorset

och cirkulationsplatsen vid Granbystaden Norra.

J X
s ‘\\
[ \> \\
| - 554 \ Hastighetsgrans
. ) ' — Géangfat— 80
Stenn. Zen 7 s / 2 1 30 — 40
- - . 40 100
i ‘ 50 — 110
ﬁ——\ 4 B B0 — 120
0 " W 70 == Awikande
> !

Figur 30. Skyltade hastighetsgrédnser péa vag 55 och anslutande gator. Karta: NVDB

Framkomligheten langs viag 55 inom studieomradet har analyserats med hjilp av GPS-data fran

INRIX, som samlades in under perioden 2019-11-06 — 2019-12-06. Hastigheten f6r fordon som kor pa
vag 55 inom studieomradet aggregeras i 15-minutersintervaller under hela tidsperioden och redovisas
péa delstrackor. Dessa delstrackor tas fram av INRIX och stracker sig normalt mellan korsningar, dock

kan de i undantagsfall stricka sig igenom en storre korsning.
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For varje delstracka och riktning har en hastighetsprofil tagits fram, vilket redovisar variationer i
uppmatt hastighet 6ver dygnet och for olika veckodagar. Ett exempel pé en sddan hastighetsprofil
finns nedan. Hastighetsprofiler for samtliga delstrackor inom studieomradet finns i Bilaga 5 -
Hastighetsprofiler.

I hastighetsprofilen finns en streckad linje for referenshastighet. Med referenshastighet avses
hastigheten da fordonstrafiken flodar fritt.

- Medelhastighet for fordon langs vag 55
2019-11-06 - 2019-12-06

Segment-ID: 1071941133

Beskrivning

Plats och riktning: 89 bt R T N T T
Mellan Gamla Uppsalagatan och
Osterleden, ost

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 79 km/h
Hastighetssankningar:

(i) Vardagar 16:00-18:00
(ii) Helger 12:00-18:00

Hastighet (km/h)

o000 03:00 06.00 09:00 12:00 1500 18:00

21:00
Klockslag

Figur 31. Exempel pa en hastighetsprofil fér delstrdcka 1071941133 (INRIX ID-nummer) mellan Gamla
Uppsalagatan och Osterleden, éstlig krriktning. Hastighetsprofilen redovisar uppmétt hastighet (aggregerade i
15-minutersintervaller) éver dygnet for olika veckodagar. F6r samtliga hastighetsprofiler, se Bilaga 5.
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Kartorna nedan visar de delstrackor inom studieomrédet dar medelhastigheten pé delstrackan ar
betydligt ldgre dn referenshastigheten under en viss tidsperiod. Det finns dock inte en generellt
accepterad grans pé hur stor skillnaden mellan medel- och referenshastigheten ska vara for att
betraktas som en framkomlighetsbrist, utan det ar ofta viagens funktion, utformning, plats i vignitet,
nérhet till korsningar och andra faktorer som dr avgorande nar skillnaden analyseras. Som ett
kunskapsunderlag har framkomligheten pé strackan bedémts utifrén en mjuk grans vid
hastighetsnedgéngar som innebar att hastigheten ar ungefar 25 % lagre an referenshastigheten. Denna
grans har valts med hansyn till tidigare framkomlighetsstudier i liknande trafikmiljoer.

I figurerna nedan visas var det sker en minskning av medelhastigheten pa 25 % eller mer langs
strackan, jamfort med referenshastigheten. En minskning av medelhastigheten pa mellan 25 — 50 %
visas som en méttlig begransning av framkomligheten. En stor begransning i framkomlighet har
definierats som en minskning av medelhastigheten langs strackan pd minst 50 %. Dessa strackor
bestar av anslutningen fran vig 72 norrifran och den norrgdende avfarten pa E4, samt en kort sektion i
cirkulationsplats Granbystaden Norra. Strackor med mattliga framkomlighetsbegransningar bestéir av
strickan forbi Kvarnbolund i vist, strickan mellan Osterleden-E4 i viistergdende riktning och strickan
vister om Osterleden i 6stergiende riktning, cirkulationsplats Grinbystaden Norra samt avfarter frin
E4. Framkomligheten dr simst under eftermiddagens maxtimma. Under rusningstid pd morgonen ar
det framfor allt begransad framkomlighet fran vig 72 och sédergéende avfart pa E4, pa helgdagar ar
det framforallt begransad framkomlighet fran E4, genom Grianbystaden och fran vig 72. Figurerna
syftar till att visa pa var framkomligheten pé striackan ar begriansad. Den data som anvéands ar
densamma som for hastighetsprofilerna.

P4 kartorna nedan redovisas enbart begriansad framkomlighet pa vig 55 och vid anslutningarna till E4
samt fran vig 72. Vid bristinventeringen pa strackan har dock dven brister i framkomlighet pa de
anslutande vagarna tagits med.

Begrinsad framkomlighet Sodergdende avfart
Vardag, morgon

Uppsala

Mattlig

Stor
=

Sédergdende riktning

Figur 32. Begrdnsad framkomlighet enligt GPS-data, vardagar, férmiddagens maxtimme.
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Begransad framkomlighet
Vardag, eftermiddag

288
Norrgdende avfart

T | Gsterghende rtning

Svartbacken

55

Uppsala
/ / —————— M&ttlig
X

Figur 33. Begrédnsad framkomlighet enligt GPS-data, vardagar, eftermiddagens maxtimme.

Begransad framkomlighet

Helg Vastergdende riktning

Véastergdende riktning

A \

"-‘*J,,I_ Loten

288

272
Svartbacken

Uppsala

Mattlig

55

Sédergdende riktning

Figur 34. Begrdnsad framkomlighet enligt GPS-data, helgdagar.

Stor 255
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Ett annat sitt att beskriva var framkomlighetsproblem uppstér pa strackan ar att det kan sigas vara
dar trafiken ar lingsamtgaende eller stillastdende och det normalt inte forvantas baserat pa viagnatets
utformning. I exempelvis en signalkorsning forviantas det tillfalligt uppst& kéer i samband med r6d
signal, men kon forvantas ocksé avvecklas inom ett eller hogst tva omlopp.

Vad som definieras som framkomlighetsbrister pé striackan och dess anslutningar har bearbetats i
arbetsgruppen utifrdn den uppsatta malbilden. Bedomningen av framkomlighetsbrister pa
utredningsstrickan har gjorts bade utifran det kvantitativa underlaget (GPS-data och de
mikroanalyser i VISSIM som gjorts inom ramen for AVS:en) och utifrdn en kvalitativ bedomning i
arbetsgruppen.

PRIORITERADE BRISTER, FRAMKOMLIGHET MOTORFORDONSTRAFIK

Nedan visas en karta med den sammanstillda bilden av brister kopplat till framkomlighet for
motorfordonstrafik.

Vdg 55
Prioriterade brister
Framkomlighet

® Otillrécklig kapacitet
genom cirkulationsplatsen @ @ 7./Kob\\dmng paverkar

@4 Korl accelerations- och framkomligheten pa E4

retardationskorfélt 5
Vavningsproblematik. )
;\
@ ® Kobildning till fljid av lag kapacitet
enom cirkulationsplatsen
® Vastergaende; kier g P
och vagutformning
(fran 3 fill 1 korfalt)
5

o

L

@A Svart att sviinga vénster

fran Flogsta pga konflikt
med huvudied

i‘RISk for kdbildning pa avfartsramp mot
Boriegatan samt pa vag 272 mot vig 55

o5
f%::ﬁﬁ:gn?i Heting S @ Vavning och hastighets-
vilg 55 R ‘t\ 77_77_,_,'0"3“'1”"93’: kébildning
pga signalreglering, \
"5\\\ Y @
VS 15}
@ Bristande framkomlighet
pga signalreglering ,,-—ro
M Bil och gods @ Framkomlighet
M Kollektivtrafik & Trafiksakerhet
Gang/cykel W Tillganglighet
B Drift # Tekniskt

m Kemb.resor

Figur 35. Prioriterade brister, framkomlighet fé6r motorfordonstrafik.

Nedan beskrivs bristerna i ndrmare detalj.

Brist 1 — Bristande framkomlighet p.g.a. signalreglering

Korsningen vdg 72-vdg 55. Denna brist avser att det blir kobildning vid dagens signal norrifran pa vig
72 under morgonens maxtimme. Den avser dven att det blir kébildning vid dagens signal Osterifran pa
vag 55 under eftermiddagens maxtimme.
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Brist 6 och 12 — Bristande framkomlighet pa vdg 55 p.g.a. signalreglering

Korsningen Herrhagsvdgen-vdg 55 och Stenhagsvdgen-vdg 55. Dessa brister avser att det blir
framkomlighetsproblem pé vig 55 i vastergdende riktning under eftermiddagens maxtimme pa grund
av den trafik som under eftermiddagen ska kora ut frén Uppsala.

Brist 15 — Svart att svdnga vénster fran Flogsta p.g.a. konflikt med huvudled

Flogstakorset. Denna brist avser att det ar svért for trafik fran Flogsta att svinga vénster ut mot vag
55, framfor allt under eftermiddagen. Det beror pa att det da ar ett stort trafikflode pa vig 55 i
vastergdende riktning. Delar av denna trafiken ska svinga vanster till Flogstavagen, dar trafiken som
ska svinga vinster ut frin Flogstavigen méste vdja mot detta flode. Vid Flogstakorset, dar bristen
“Svart att svdnga vdnster fran Flogsta p.g.a. konflikt med huvudled” ar identifierad, finns dven en
géng- och cykelpassage i plan i Flogstavigens anslutning mot vag 55 som bidrar till att det blir ko mot

vag 55.

Brist 20 — Vavning och hastighetsférandringar; kébildning

Trafikplats Berthdga. Det uppstar koer i samband med vavning nér trafik fran Luthagsesplanaden ska
svanga vanster in mot Flogsta och hastigheten minskar fran 7o till 50 km/h pa vig 55. Denna brist har
inte kunnat verifierats med GPS-data eller i VISSIM. Detta behéver dock inte betyda att det inte under
vissa tider upplevs finnas framkomlighetsproblem i denna punkt eller att koer tillfalligt kan uppstéd pa
grund av viavningsbeteenden.

Brist 23 — Vastergaende; kber och vagutformning (fran tre till ett kérfélt)

Trafikplats Berthdga — trafikplats Husbyborg. Denna brist avser den vavningsproblematik som
uppstar dar tre korfalt gar ihop till ett. Pa sikt blir det troligen ocksa framkomlighetsbrist pa stricka pa
grund av att kapaciteten pa strackan dr begriansad med enbart ett korfalt i vardera riktning.

Brist 24 — Risk for kébildning pa avfartsramp mot Bérjegatan samt pa vdg 272 mot vag 55

Trafikplats Husbyborg. Denna brist avser att det riskerar att bli kobildning norrut pa Borjegatan och
upp mot avfartsrampen fran viag 55 pa grund av befintlig plankorsning med jarnvagen pa Borjegatan.
En kompletterande mikroanalys har gjorts for att verifiera denna brist. Den kompletterande analysen
visar att risken for att kGerna vaxer ut pa avfartsrampen mot vig 55 pa grund av bomfillning 4r mycket
begrinsad i dagsliget. Ar 2040 #r det dock stor risk att kderna vixer ut pa vig 55 om bommen &r nere
en langre tid 4n vad som forutsatts i modellen, vilket kan férekomma i enstaka fall. Ndgot som kan
noteras redan idag och som forvirras 2040 ar att det blir ko frén vig 272 in mot cirkulationsplatsen
vag 272-Borjegatan, vilket 4r vad som avses med att det blir kébildning i vistergdende riktning. Detta
héller dock till viss del tillbaka trafik frin vag 55. For en narmare analys av detta, se Bilaga 15 —
Trafikanalys Borjegatan.

Brist 26 — Kort accelerations- och retardationskérfélt. Vavningsproblematik.

Roborondellen-Tycho Hedéns vdg. Bristen avser ett kort retardations- respektive accelerationskorfalt
for trafik frdn Roborondellen som kor in pa vag 55 och trafik pa viag 55 som ska kora ut till avfarten
mot Tycho Hedéns vig. Det uppstar viavningsproblem pa strackan forbi Lotentunneln till f6ljd av att
trafik bade ska vava in till vig 55 och ut pa avfarten mot Tycho Hedéns vig pa en relativt kort striacka.
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Brist 27, 29 och 30 — Otillrdcklig kapacitet genom cirkulationsplatsen; Kébildning till féljd av lag
kapacitet genom cirkulationsplatsen

Cirkulationsplats Osterleden-E4. Dessa brister avser att kder uppstér vid samtliga tillfarter i
cirkulationsplatsen Osterleden-viig 55 under eftermiddagen. I sédra tillfarten vixer kon under lingre
tidsperioder till bakomvarande cirkulationsplats med Tennisvéagen. I 6stra tillfarten vixer kderna vid
négra tillfallen till bakomvarande trafikplats med E4:an. Cirkulationsplatsen dr hart belastad med
hoga trafikfloden i samtliga tillfarter, dar vig 55 har det dominerande fordonsflodet. Bland annat
handelstrafik ar en orsak till detta, men det ar ocksa stora floden som ska till mélpunkter langre
vésterut pa viag 55. Det ar ocksé ett stort trafikflode under eftermiddagen som kommer visterifran pa
vag 55 och ska norrut pa E4.

Brist 33 — Kébildning paverkar framkomligheten pa E4
Trafikplats 188 Bdrbyleden. I trafikplatsen uppstar koer pa avfarterna i bada riktningarna. Pa avfarten
i norrgdende riktning vaxer kderna vid ndgra tillfallen ut pd motorviagen. Anledningen till att dessa
koer uppstér ar ett stort fordonsflode pé avfartsrampen, dar merparten av dessa fordon svinger
vanster i cirkulationsplatsen till vag 55. Detta fordonsflode ska samtidigt vdja mot ett relativt stort
fordonsflode som kommer visterifran pa vig 55 och ska norrut pa E4:an.

Vad giller bristerna pa delstrickan mellan Osterleden och E4 (brist 27, 29, 30 och 33) finns det ocksa
en tydlig obalans i systemet under eftermiddagens maxtimme dar det ar problem att kora vasterut pa

vag 55 fran E4 soderifrdn, medan det ar betydligt enklare att komma fran vig 55 vasterifran och kora

norrut pd E4 mot Géavle.
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KOLLEKTIVTRAFIK

Vig 55 ar genom Uppsala klassad som funktionellt prioriterad for kollektivtrafik. Vag 55 trafikeras
béde av stadsbusslinjer och regionbusslinjer. Totalt berors leden av 7 stadsbusslinjer och 22
regionbusslinjer. En 6versikt av stadsbusslinjenétet och regionbusslinjerna visas pa kartan nedan.

Busslinjer som trafikerar
eller korsar vag 55
AVS Vig 55, Uppsala

Regionbuss
......... Stadsbuss

Vag 72 - Stenhagen C
Genom Flogstakorset
Libroback - Roborondellen
Granbystaden
Korsar/tangerar vag 55

[Uppsalac

p

Figur 36. Stads- och regionbusslinjenétet i Uppsala. Busslinjer som berér vag 55 &r listade. Kélla: Region
Uppsala.

Som visas pa kartan ovan trafikerar flertalet bussar vig 55 pa strickan mellan vig 72 i vist och
trafikplatsen vid Berthaga. Pa denna striacka finns dven busshallplatser vid Kvarnbolund, Stenhagen
och Flogsta. Ett par regionbussar trafikerar ocksa strackan mellan trafikplatserna vid Husbyborg och
Tycho Hédens vig. Linje 1 korsar i cirkulationen Osterleden/Birbyleden och pi resterande del av
strackan ar det korsande busstrafik, dar framfor allt cirkulationsplatserna vid Granbystaden Norra och
Svartbacksgatan (RGborondellen) berors. I tabellen nedan visas en sammanfattning av linjernas
turtithet och trafikering.

57 (394)



Tabell 2. Turtédthet hos busslinjer som trafikerar Barbyleden, med fargkodning utifrén linjetyp. Kélla: Region

Uppsala
Linje Turtathet man-fre Trafikering
Hogtrafik Lagtrafik
1 10 min 12/15 min Stadsbuss, Ringlinje
5 10 min (5 15/20 min Stadsbuss, Stenhagen N - Savja
minuters
turtathet
(07:23-08:03)
12 10 min 20 min Stadsbuss, Stenhagen S - Polacksbacken - Ultuna
106 5 turer/dag/riktning Regionbuss, Uppsala - Borje - Jumkil
108 2 turer/dag/riktning Regionbuss, Uppsala - Dalby - Vik - Uppsala
109 2-3 turer/dag/riktning Regionbuss, Uppsala - Vaninge - Aland - Hagby
k:a - Vaninge - Uppsala
136 1tur /dag Skollinje, Vinge - Langmyran - Alandsdal -
Fredriksberg
139 1-2 turer/dag/riktning Skollinje, Stenhagen - Jarlasa — Siggefora -
Julmyra - Molnebo
164 1tur/dag/riktning Skollinje, Uppsala - Jumkil - Granmarken -
Ostfora - Rormyra - Oxsitra - Grellsbo
752 1 tur/dag/riktning Expressbuss till Osterbybruk och Forsmarks
kraftverk
773 30 min - Expressbuss till Visteras. Trafikerar endast i
hogtrafik
774 15/30 min 60 min Regionbuss, Uppsala - Enkoping - Hullesta -
Visteras
804 15 min 15/30 min Regionbuss, Uppsala - Orsundsbro - Enkoping
848 15 min 30/60 min Regionbuss, Uppsala - Vaninge - Heby - Sala
895 30 min 60-90 min Regionbuss, Uppsala - Orsundsbro - Bilsta
982 3 turer/dag/riktning Sjukresebuss, bestillningsresor
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PRIORITERADE BRISTER KOLLEKTIVTRAFIK

Nedan visas en karta med den sammanstéllda bilden av brister kopplat till kollektivtrafiken. De
identifierade bristerna omfattar brister i framkomlighet och trafiksikerhet for kollektivtrafiken.
Brister kopplade till exempelvis tillgdnglighet for oskyddade trafikanter till hallplats redovisas i
kapitlet "G&ng- och cykeltrafik” lingre ner i rapporten. Aven brister relaterade till hela resan-
perspektivet redovisas under kapitlet "Gang- och cykeltrafik”.

De framkomlighetsbrister som har identifierats for biltrafik pé strackor som &dven trafikeras av
kollektivtrafik har dven bedomts som framkomlighetsbrister for kollektivtrafiken.

Vag 55
Prioriterade brister
Kollektivtrafik

@ Otillracklig kapacitet
genom cirkulationsplatsen

%q

\
@ Kabildning till foljd av 1ag kapacitet
Q genom cirkulationsplatsen

\
N
Kkt fr
@ Hog restidsspridning for A ShyTEGRB TSN S

bussar ut fran
Stenhagsvagen

N
'\\ @ SN
S\ @A Svartatt svanga vanster T A
ey fran Flogsta pga konflikt @ Risk for kobildning pa vag 272 mot vag
. med huvudied 55
2
~
e
@ Bristande framkomlighet \

fran hallplats: Delat @ Bristande \\
accelerationskérfalt med framkomlighet pa ™
ovrig trafik. Begrénsad Vg 55 pga S N
kapacitet vid hallplats. _ signalreglering %

RN \% -. “Svart for bussar att

eo lamna hallplatser
@ Bristande framkomlighet
pga signalreglering - _’o

M Bil och gods ® Framkomlighet
M Kollektivtrafik A Trafiksakerhet
Gang/cykel MW Tillganglighet

W Drift ¥ Tekniskt
m Komb.resor

Figur 37. Brister for kollektivtrafik i utredningsomréadet.

Utredningsomradet har fler kinda brister och behov kopplat till kollektivtrafik, bland annat:

Brist 1, 5, 6, 12 — Bristande framkomlighet p.g.a. signalreglering; Bristande framkomlighet fran
hallplats och begrdnsad kapacitet vid héllplats
Strdackan Kvarnbolund-Luthagsesplanaden. Strackan har 1g framkomlighet med kébildning och
svarigheter for bussen att komma in och ut fran héllplatser.

Vid héllplats Stenhagen (brist 5) ar det svart for bussen att komma ut frén héllplats, men det ar dven
begrinsad kapacitet vid hallplatsldaget pa norra sidan vag 55. Plattformen ar for kort for att tva bussar
samtidigt ska kunna angora héllplatsldget.

Brist 13 — Hég restidsspridning for bussar ut fran Stenhagsvégen
Stenhagsvdgen. Stadsbusslinje 5 och 12 har hog restidsspridning ut frn Stenhagsviagen under
eftermiddagen.
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Brist 15, 18 — Svart att svdnga vénster fran Flogsta p.g.a. konflikt med huvudled; Svart fér
bussar att Idmna héllplatser
Flogstakorset. Stadsbusslinje 12 ar en stomlinje som kor ut via vig 55. Bussen har problem med
framkomlighet i korsningen och trafikeras i rusning da det ar svart att komma in och ut fréan
héllplatserna.

Brist 25 — Skymd sikt fran séder
Cirkulationsplatsen vid Tunabackar (Roborondellen). Det ar skymd sikt i cirkulationsplatsen
soderifran. Problematiken paverkar kollektivtrafikens framkomlighet med marginell paverkan pa 6vrig
trafik. Det dr en viktig punkt for framkomligheten da den trafikeras av regionbussar.

Brist 27, 29 — Otillrdcklig kapacitet genom cirkulationsplatsen; Kébildning till f6ljd av lag
kapacitet genom cirkulationsplatsen
Cirkulationsplatsen Osterleden-vdg 55. Korsningen trafikeras av stadsbusslinje 1, som har problem
med framkomlighet framforallt i rusningstrafik.

Verifiering av kollektivtrafikbristerna

For att verifiera kollektivtrafikbristerna har GPS-data kompletterats med data fran verktyget
Flowmapper for att bedoma brister i framkomligheten for kollektivtrafiken. Flowmapper redovisar
medelhastigheten vid olika tidpunkter for Uppsalas stadsbussar pa korta segment langs
linjestrackningen. Flowmapper redovisar dven restidsspridning. Data frén Flowmapper kan dven
anvandas for att indikera bristen for 6vrig motorfordonstrafik da samtliga strackor saknar busskorfilt.

Sammantaget bekriftar data fran Flowmapper att framkomlighetsbristerna som identifierades med
hjalp av GPS-data stimmer och dven giller for linjetrafiken.

Utover detta visar Flowmapper att det finns vissa utmaningar for linjetrafiken niar denna ska kora ut
fran Stenhagsvigen in pa vig 55. Vid Flogstakorset ar 6ver hilften av bussarna som ska ut pa vig 55
langsamtgdende under morgon- och eftermiddagsrusningen. Detta &r dven en utmaning 6vriga tider
pa dygnet dar andelen langsamtgdende fordon uppgar till cirka 35 %. Fordon som definierats som
langsamtgdende har en medelhastighet pa 20 km/h eller lagre. Vid Flogstakorset framkommer det
dven att det finns vissa brister i framkomligheten for linje 5 nir denna ska lamna sin hallplats.
Flowmapper visar att utmaningarna ar nagot storre i 6stergdende riktning. Vid cirkulationsplats
Granbystaden Norra ar det framfor allt bristande framkomlighet for linjetrafik som kor in i
cirkulationsplatsen norrifrdn under eftermiddagens maxtimme.

I 6vrigt visar data fran Flowmapper inga storre framkomlighetsbrister. Detta giller dven vid pafarten
fran Luthagsesplanaden vid trafikplats Berthaga, som hade identifierats som en potentiell
framkomlighetsbrist (brist 20 for motorfordonstrafik) men avskrivits d& detta inte kunde verifieras
med data.

Se Figur 38 till Figur 40 som visar medelhastigheter for de berérda busslinjerna pa de strackor och
korsningar som beskrivs ovan.
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Figur 38. Medelhastigheter for busslinje 12 pa vag 55 inom studieomradet, mellan Flogstakorset i 6st och
Stenhagsvégen i vast. Ringarna i figurerna markerar l&gen fér hallplatser.
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Figur 39. Medelhastigheter for busslinje 5 pa vdg 55 inom studieomradet, mellan trafikplats Berthaga i 6st och
Stenhagsvégen i vést. Ringarna i figuren markerar ldgen for hallplatser.
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Figur 40. Medelhastigheter for busslinje 1 éver vég 55 vid cirkulationsplats Grénbystaden Norra. Ringarna i
figuren markerar lagen fér héllplatser.

Vad géller den identifierade bristen om "hdg restidsspridning frén Stenhagsvigen” visar data i
Flowmapper att restidsspridningen, hér definierat som skillnaden i restid mellan de 10 %
ldngsammaste och de 10 % snabbaste bussarna, dr uppemot en minut under kl. 16-17 under vardagar.
Denna restidsspridning har arbetsgruppen bedémt som en brist.
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GANG- OCH CYKELTRAFIK

Mellan vig 72 och Luthagsesplanaden finns ett langsgéende cykelstrak som péa del av strackan utgor
del av kommunens huvudcykelnit respektive snabbcykelled. Mellan trafikplats Berthdga och
trafikplats Husbyborg finns géng- och cykelstrék som korsar leden. Mellan trafikplats Husbyborg och
Roborondellen finns ett 1angsgdende cykelstrdk som dven det utgor del av kommunens utpekade
huvudcykelnit. Aven 6ster om Roborondellen #r det flera ging- och cykelstrak som korsar leden.
Samtliga géng- och cykelpassager Oster om trafikplats Berthédga ar planskilda. Cykelnitet i anslutning
till vag 55 visas pa kartan nedan.

Cykelvéagnat
| anslutning till vag 55, Uppsala

— Snabbcykelled 3>\

Huvudeykelnat

- Huvudeykelnat i blandtrafik
—— Lokalt cykelnat
Lokalt cykelnat i blandtrafik ™
Rekreationscykelled
Utredningsomréde vag 55

-*”'Qlllkh r! 1.&!%:;4)

AR N
] b‘ cm,

i e T
AR

Figur 41. Cykelvégnét i anslutning till utredningsomradet. Datakélla: Uppsala kommun. Kartbearbetning: Tyréns.
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P& kartorna nedan visas vilken utformning och reglering som gang- och cykelpassagerna pa vig 55 har.
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Figur 42. Gang- och cykelpassager i anslutning till B&rbyleden, véstra delen av utredningsstréckan. Karta:
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Figur 43. Géng- och cykelpassager i anslutning till Bérbyleden, éstra delen av utredningsstrdckan. Karta:

NVDB.
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Nedan visas uppmatta cykelfloden (dygnstrafik) pa vignitet i anslutning till Birbyleden. Cykelflodena

baseras pa kommunala cykelmatningar utférda under perioden 9-31 maj 2016, med undantag for en
matpunkt pa viag 72 som ar fran 2017.
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Figur 44. Métpunkter och uppmétta cykelméngder (dygnstrafik) pa vagnétet ar 2016. Datakélla: Uppsala kommun

PRIORITERADE BRISTER GANG- OCH CYKELTRAFIK

Kinda brister och behov kopplat till gdende och cyklande ar framforallt koncentrerade till de tre

signalkorsningarna i vastra delen av utredningsomradet, Flogstakorset samt cirkulationsplatsen vid
Granbystaden Norra i 6stra delen av omradet. Huvudsakligen ror det sig om bristande tillgénglighet

till hallplatser och méalpunkter, samt trafiksdkerhetsbrister i samband med passager. Den

sammanstillda bristbilden for oskyddade trafikanter redovisas i figuren nedan.
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Vig 55
Prioriterade brister
Géng OCh Cykel M Bristfallig koppling Gver vag 55

for oskyddade trafikanter
(Granbystaden-Gamla Uppsala)

31

M Omradet ar isolerat
och omvagen for att
korsa végen &r lang
AGC-passager
e trafiksékra.
M ASaknas GC-
passage Gver
Labyvadsvagen

4 WA Oskyddade trafikanter
3 g korsar vagen i plan; lang
omvag och/eller otrygghet

\ A Olycksdrabbad enligt DSS-kvot: e balutio tuon e

A GC-passager °,  Obevakade GC-passager. M Bil och gods ® Framkomlighet

o trafiksakra. Signalreglerade GC-passager & M Kollektivtrafik A Trafiksakerhet
ol Gang/cykel W Tillganglighet
@ W Svart att na hallplats mot B Drift L
Uppsala. Saknas cykelparkering @ Pomb. fesor ® Tekniskt
vid hallplatser.

Figur 45. Brister for gang och cykel ldngs védg 55.

Brist 3 — Saknas GC-passage 6ver Labyvadsvidgen
Avsaknaden av en gang- och cykelpassage (hidanefter forkortat GC-passage) 6ver Labyvadsvigen ar
inte en brist idag. Bristen uppkommer i och med planerad utbyggnad av géng- och cykelvigen soder
om Vig 55 inom ramen for vigplanen mellan Orsundsbro-Kvarnbolund. Behov uppkommer di av en
trafiksidker passage 6ver Libyvadsvigen.

Brist 4, 8, 11 — GC-passager ¢j trafiksékra
De GC-passager pa delstracka 1 som har bedomts som ej trafiksdkra utgors av signalreglerade GC-
passager pa en stracka som har hastighetsgrins 70 km/h. Diarmed kan de inte klassas som trafiksikra
utifrn den definition som giller i AVS:en, d.v.s. att GC-passager som minst behdver vara
hastighetssikrade till 40 km/h alternativt utféras planskilda. Ut6ver det ar korsningen vid
Herrhagsvigen ocksa olycksdrabbad enligt DSS-kvot.

Brist 9 — Svart att na hallplats mot Uppsala. Saknas cykelparkering vid héllplatser.
Med denna brist avses att det saknas cykelparkering vid hallplatsldgena Stenhagen A och B. Utover
detta dr det svart att nd hallplatslaget mot Uppsala for boende i Starbo, som inte har ndgon gen géng-
och cykelvag till hallplatsen.

Brist 10 — Omradet é&r isolerat och omvégen for att korsa védgen &r lang
Boende i Starbo har majlighet att korsa vag 55 sterut, via gdng- och cykelviagen s6der om vig 55 som
ansluter till Starbo vid Martas vag, men for att ta sig till de vistra delarna av Stenhagen/Herrhagen
finns ingen gen koppling utan vigen maéste dven d& korsas langre Osterut vid Stenhagsvigen, vilket ar
en 1ang omvag.
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Brist 14, 16 — Oskyddade trafikanter korsar vdgen i plan; lang omvéag och/eller otrygghet via
befintlig tunnel
Det finns en befintlig géng- och cykeltunnel (hddanefter forkortat GC-tunnel) under Flogstavagen och
vag 55. For att ta upp hojdskillnaden fran tunneln och till Flogstaviagens anslutning mot vig 55, dar
ging- och cykelviagen (hadanefter forkortat GC-vagen) korsar i plan, har en skarp serpentinbige
behovt anlidggas som gor detta till en ogen anslutning f6r oskyddade trafikanter. Det forekommer att
GC-trafikanter passerar i plan, bade har och langre vasterut. Tunneln uppfattas ocksa som otrygg.

Brist 31 — Bristféllig koppling éver vdg 55 fér oskyddade trafikanter (Grénbystaden-Gamla
Uppsala)
Det finns idag ingen gen koppling for oskyddade trafikanter mellan Granbystaden och Gamla Uppsala.
Oskyddade trafikanter ar hanvisade till gdng- och cykelviagen via Tennisviagen och tunneln under
Barbyleden langre visterut.
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GODSTRAFIK

Vig 55 dr genom Uppsala klassad som funktionellt prioriterad for godstransporter. Vagen ar utpekad
som en rekommenderad vag for farligt gods. Vagen ar dven en del av det strategiska vignatet for
tyngre transporter och ar klassad i hogsta klassen med st6rre volymer av tyngre transporter pa
strackan mellan trafikplats E4 och trafikplats Libroback. Darefter har den barighetsklass 1 mellan
trafikplats Librobiack och vag 72. Detta beror pi att bron 6ver jarnvigen endast har barighetsklass 1.
Viaster om vig 72 dtergér strackan ater till 1 barighetsklass 4. Att bron 6ver jarnviagen endast har
barighetsklass 1 hanteras inom ett pagdende regeringsuppdrag géllande implementering av
barighetsklass 4 pé statligt vagnit.

I figur 15 ses dven att leden har ett par storre verksamhetsutvecklingsomraden i dess direkta néarhet.
Séaledes bedoms leden ha en betydande roll dven for godstrafik med anknytning till malpunkt i
Uppsala.

Figur 46. Bérighetsklass ldngs strdckan.
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TRAFIKSAKERHET

Trafiksdkerhetsklass*4
Trafiksakerhetsklassningar ar verktyg for att pa vagnatsniva identifiera potentiella riskstrackor eller
farliga korsningspunkter. Dessa klassningar dr dock grova och ska inte anvindas som
projekteringsguide. Det kan hinda att en striacka eller korsning som fatt 1ag klassning inte behover
atgirdas vid narmare analys. Det dr ocksa viktigt att man inte bara strivar efter att forandra det som
orsakat en lig klassning nar en stracka eller korsning ska atgardas. Trafiksakerhetsklassningen
grundas bland annat pé hastigheter, grad av separering och miangd fordon.

Trafiksékerhetsklass pa védg 55
P& kartan nedan visas bedomd trafiksdkerhetsklassning av strackor, korsningar och gang- och
cykelpassager pa Barbyleden. I enlighet med Trafikverkets funktionella krav pa trafiksdkerhetsklass
(se avsnitt 2.4 Krav) bor strackorna liangs vag 55 minst uppfylla god trafiksikerhetsstandard. Detta
uppfylls pa samtliga strickor. Den medlopande korsningen mitt pa strickan saknar klassning (gra
punkt) di ADT for anslutningen ir ligre in vad skalan for trafikséikerhetsklassning omfattar.

2 Y R B, i : Symbaoler:

7= Trafkplats z N | o Colpassage
e % Flogstkrset {3 Berthiga “:,_‘ T O Korsning
Starbovdgen

i . \ 7 e o Kfai Trafiksikerhetsklassning
| Signalkorsning % i & @® — Mycket god L
i T " Y Joas & @ — God
4 h ot N =

Mindre god
®— Lag

—  Vdgstrdcka

Figur 47. Beddémd trafiksédkerhetsklassning av stréckor, korsningar och gang- och cykelpassager pa Béarbyleden.
Kaélla: Trafikverket.

Ett uttag ur STRADA-databasen gjordes for olyckor som rapporterats pa eller i narheten av vig 55
inom studieomradet. Mellan 2003 och 2021 rapporterades 266 olyckor pa strickan.

Flest olyckor sker vid korsningarna, framforallt 1ings vistra delen av vig 55 mellan vag 72 och
trafikplats Berthdga men dven vid cirkulationsplats Granbystaden Norra. Ett stort antal olyckor har
dven rapporterats vid Roborondellen och strickan mellan Roborondellen och trafikplats Libroback,
men nistan hilften av dessa dr singelolyckor. Enbart en olycka, vid Herrhagsvigen, har rapporterats
med svarhetsgrad “allvarlig”. Vanligast olyckstyp dr upphinnande motorfordon” med undantag for ett

4 yGU-guiden, Stédjande kunskap. Trafikverket och SKR, 2022.
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par korsningar och striackor, bland annat Flogstakorset dar 6ver hélften av alla rapporterade olyckor &r
av typ "korsande motorfordon”.

I bilaga "Fordelning av olyckor” ses illustrationer 6ver fordelningen av svrighetsgrad, trafikanttyp,
andel singelolyckor och olyckstyp. Kartorna visar antalet olyckor pé eller i absolut nirhet av vig 55 vid
alla korsningar inom studieomrédet samt strackorna mellan korsningarna.

PRIORITERADE BRISTER TRAFIKSAKERHET

I figuren nedan visas de brister som har identifierats vad géiller trafiksikerhet inom
utredningsomrédet, bade for vagtrafik och ging och cykel. Utover de brister som identifierats utifran
trafiksdkerhetsklassning har dven en analys gjorts utifrdn DSS-kvot (se avsnitt 2.4 Krav).

Vag 55
Prioriterade brister
Trafiksdakerhet

4 Olycksdrabbad
enligt DSS-kvot

@A Kort accelerations- och %

retardationskorfalt.
Vavningsproblematik. "

kS
2

i
\
A Skymd sikt fran stder

@A Svart att svanga vanster
frén Flogsta pga konflikt

medhiuded A Lag hastighetsefterlevnad

. pga vagutiormning
N

S\ ‘

A GC-passager |

e] trafiksakra, N\ |
\ |

|

7@-,., A Olycksdrabbad

enligt DSS-kvot

AOlycksdrabbad 11 © a £
enligt DSS-kvot
T _,,_7_03
a4 WA Oskyddade trafikanter
3 korsar vagen i plan; lang

omvéag och/eller otrygghet
via befintlig tunnel

A Olycksdrabbad enligt DSS-kvot; -
e = el e ooy M Bil och gods @® Framkomlighet
o] wrafiksakra Signalreglerade GC-passager & M Kollektivtrafik & Trafiksdkerhet
trafiksakra. . -
MA Saknas GC-passage over Gang/cykel W Tillganglighet
Labyvadsvagen. M Drift # Tekniskt

m Komb.resor

Figur 48. Trafiksékerhetsbrister ldngs vég 55.

Nedan foljer en ndrmare beskrivning av de brister som inte redan har beskrivits under tidigare
rubriker.

Brist 7, 19, 21, 28, 32 — Olycksdrabbad enligt DS S-kvot
Med dessa brister avses att korsningarna ar olycksdrabbade enligt DSS-kvot.

Brist 17 — Lag hastighetsefterlevnad p.g.a. vagutformning
Flogstakorset. Med denna brist avses att hastigheten sanks fran 70 km/h till 50 km/h vister om
korsningen med Flogstavigen, men pa grund av att vigen fortsatt har samma utformning som langre
vasterut pa strackan inbjuder vigen till hogre hastigheter dn 50 km/h.

Brist 25 — Skymd sikt fran séder
Med denna brist avses att sikten ar skymd pé grund av buskage och det ar svart att uppticka fordon i
det yttre korfaltet i cirkulationsplatsen.
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2.5. Sammanfattning av bristbilden

I figuren nedan visas den sammanfattande bristbilden for samtliga trafikslag inom utredningsomrédet.

Vig 55
Prioriterade brister M Bristfallig koppling &ver vag 55

for oskyddade trafikanter
A S;ﬁ;:?é?ﬁ:gt (Granbystaden-Gamla Uppsala)

4 Nedgrévd vagstrécka med

underhallsproblematik @ Otillracklig kapacitet
genom cirkulationsplatsen 30 _!_dei\dnin_g paverka}r
@A Kort accelerations- och ™ 27284 @ Lo e a8 2

retardationskérfalt. \ 208
Vavningsproblematik. \ “ —_— \

- )

AN / @ Kabildning till foljd av lag kapacitet
@ Vastergaende; koer @ L] genom cirkulationsplatsen
och vagulformhing @

(fran 3 till 1 korfalt)

@ Hog restidsspridning for Akl T 2y

bussar ut fran 4 Tekniska livsléangden pa
Stenhagsvigen bron narmar sig sitt slut
) 2
‘@4 Svart alt svinga vénster T~ Al |
{fyén Flogsta pga konflikt @ @ Risk for kobildning pa avfartsramp mot

Bérjegatan samt pa vag 272 mot vag 55
8 linalk 5\ A Lag hastighetsefterlevnad e § g p
\‘\ pga vagutformning
‘ |

B Omradetdr isolerat N
och omvaden for att N\, |
5 N
@ Bristande framkomlighet korsa vagen at lang \ |

| @ Vavning och hastighets-

fran hallplats: Delat Bristand N \, ol ami MRS
accelerationskarfalt med .er;:gmethBt =Y N\ | __forandringar; kabildning
ovrig trafik. Begrénsad s 55 N ‘-\ —=

kapacitet vid hallplats. fehies iRt L N

= signa\reg\ering;\ N
= N
h \\ ‘@1 14

AOlycksdrabbad ™ .

f @ =" @ Svart for bussar att
enligt DSS-kvot__ \% ® i =T lamna hallplatser
® Bristande framkomlighet g T

pga signalreglering o a b

—__A Olycksdrabbad
enligt DSS-kvot

A GC-passager WA Oskyddade trafikanter

3 \ ] trafiks&kra korsar véagen i plan; lang
omvéag och/eller otrygghet
A Olycksdrabbad enligt DSS-kvot; =keintioluirns!

A GC-passager |, Obevakade GC-passager. M Bil och gods ® Framkomlighet

o trafiksakra, ﬁlﬂ&as\gig;erade GC-passager &] M Kollektivtrafik & Trafiksidkerhet
N safeeae \ Gang/cykel W Tillganglighet
aknas GC-passage dver P .1 .
[, @ W Svart aft na hallplats mot B Drift @ Tekniskt

Uppsala. Saknas cykelparkering

vid hallplatser. m Komb.resor

Figur 49. Samtliga prioriterade brister inom utredningsomradet.

Nedan beskrivs de brister som inte redan har beskrivits under tidigare avsnitt.

Brist 22 - Tekniska livsidngden pé bron ndrmar sig sitt slut
Denna brist géller bron Gver jarnvigen.

Brist nr 37 - Nedgrévd végstrdcka med underhallsproblematik
Det ar problem med sattningar pa strackan och vissa platser ar utsatta vid skyfall. Som tidigare nimnt
har svara markforhallanden i omradet visat sig medféra dyra drift- och underhéllskostnader.
Kostnaderna férviantas dven 6ka med tiden.

I Bilaga 7 — Avfirdade brister finns de brister som av olika skél har avfardats under arbetet i fas 2.
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3 Prova tankbara losningar

Utifrén de brister och behov som har identifierats i fas 2 har tinkbara l6sningar studerats. Inledningsvis genomfordes en workshop i arbetsgruppen dar en
forsta omgang &tgardsforslag genererades. Darefter har fortsatt atgdrdsgenerering skett i en iterativ process i arbetsgruppen dar flera atgarder testats,
vidareutvecklats och antingen tagits vidare eller sorterats bort under processens ging. Atgirderna har sorterats utifran kort och 1ang sikt och de tgirder som
bedomts vara kortsiktiga har paketerats och kostnadsbedomts. Efter kostnadsbedémning, grov kostnadsindikation (GKI), har ett andra atgardsval gjorts
avseende vilka dtgirder som ska gé vidare till samlad effektbeddmning (SEB) och fortsatt arbete i fas 4.

Flertalet av de atgiarder som syftar till att forbéttra framkomligheten for buss- och biltrafik har studerats i en mikromodell for att bedoma effekten av
atgarderna. Hur mikrosimulering har anvénts i projektet och resultatet av analyserna beskrivs narmare i Bilaga 1 - Trafikanalys med mikrosimulering. I
relevanta fall redogors kortfattat for resultaten av mikroanalyserna dven i denna huvudrapport. Indata i mikromodellen har bestétt av flera olika datakéllor:
Trafikflodesmatningar fran Trafikverket, trafikflodesmatningar fran kommunen, svingandelar frén GPS-data och trafikfloden fran Uppsala kommuns
makromodell. Upprikning av trafiken till 2030 och 2040 har gjorts genom Trafikverkets basprognos, vilket innebar upprikning med samma trafikmangder pa
hela utredningsstrackan.

3.1. Tankbara atgardstyper

Trafikverket arbetar efter en fyrstegsprincip dar forslag till lampliga 16sningar pa identifierade problem i transportsystemet diskuteras och provas
forutsattningslost.

Fyrstegsprincipen (Figur 50) bor ses som ett allméant forhallningssatt i atgardsanalyser for transportsystemet och som en allméan planeringsprincip for
hushéllning av resurser och minskning av transportsystemets negativa effekter. Atgirder ur de légsta stegen (steg 1 och 2) 4r mest resurseffektiva och ska
darfor prioriteras for att 16sa identifierade problem. Forst i sista hand ska om- eller nybyggnation av infrastruktur véljas (steg 3 och 4).
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2.

Optimera

Figur 50. lllustration éver fyrstegsprincipen.

Principen bygger pa ett transportslagsovergripande synsatt som géller alla transportslag. I denna atgirdsvalsstudie anvinds den for att finna lampliga
atgarder. Vart att notera ar att en atgird i ett av stegen ofta kan ge effekter i flera andra steg. Att till exempel bygga en cykelbana (steg 3 eller 4) kan sekundart
ge bade effektivare utnyttjande av befintligt system (steg 2) och fordndra val av transportsitt (steg 1).

Manga ganger omfattar den samlade 16sningen for ett problem &atgérder i flera steg i fyrstegsprincipen. Dessa kan samlas i atgardspaket, dar atgarderna kan
samverka och forstdarka varandra — exempelvis atgarder i steg 2, 3 och 4.

Denna atgirdsvalsstudie inkluderar dtgiarder inom steg 1-4 enligt fyrstegsprincipen. De steg 1- och 2-atgarder som foreslas syftar framfor allt till att
komplettera de storre foreslagna atgiarderna inom steg 3 och 4 som har studerats. Steg 3 och 4-atgiarder har bedomts behovas for att kunna 16sa de
identifierade bristerna.

3.2. Studerade atgarder

I f6ljande avsnitt redovisas de atgiarder som behandlats under arbetsprocessen for dtgiardsvalsstudien och som arbetsgruppen valt ska ga vidare till fas 4. De
atgarder som har valts bort av arbetsgruppen under fas 3 finns beskrivna i Bilaga 6 — Bortvalda atgéirder.

Fokus i dtgirdsvalsstudien har i forsta hand varit pa kostnadseffektiva atgarder pa kort sikt, trimningsatgérder (steg 2- och 3-atgérder). Kort sikt har
arbetsgruppen definierat som atgardsbehov som intraffar fram till &r 2033, inom nuvarande planperiod.

Aven atgirder p4 lang sikt har studerats, men fokus har da varit p dtgirdernas funktion snarare 4n exakt utformning. De kortsiktiga &tgirderna ar dirmed
generellt studerade pé en hogre detaljniva i forhéllande till de 1angsiktiga dtgidrderna. Lang sikt har i denna studie definierats som &tgardsbehov som intraffar
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efter r 2033. De langsiktiga &tgirderna har utviirderats mot en bedomd trafiksituation &r 2040, vilket utgor avgrinsningen i tid for AVS:en. Det ska dock
podngteras att det ar svért att gora en exakt bedomning av vilka dtgardsbehov som uppstér pa kort respektive 1ang sikt, vilket behover beaktas i fortsatt arbete
med atgardsforslagen, sarskilt vad giller de atgiardsforslag som identifierats pa lang sikt.

Som identifierat i avsnitt 2.4 Nuléige — Befintliga forhallanden, forutsittningar s& har vigen delvis olika funktion pa de olika delstrickorna (1, 2, 3). Aven
atgiarderna presenteras per delstricka for att forenkla 6verblicken 6ver utredningsstrackan. Indelningen av de tre delstrackorna ar densamma som i kapitel 2.

Inledningsvis i kapitel 3 redogors for samtliga dtgarder som har studerats och som arbetsgruppen valt att arbeta vidare med for paketering och malanalys.
Ingen kategorisering av kort/lang sikt sker i denna forsta redogorelse, utan denna kategorisering gors forst i avsnitt 3.3 Forslag till paketering och malanalys.
Bortvalda dtgarder redovisas pa karta i huvudrapporten. For en fullstdndig redogorelse for bortvalda atgdrder med motivering hénvisas till Bilaga 6.

Flddesseparerade cirkulationsplatser

P4 ett antal platser pa strackan har en form av cirkulationsplats foreslagits som atgird, som i mikromodellen har testats med utformning enligt en sa kallad
Hasselcirkel. En Hasselcirkel ar en cirkulationsplats med en annan typ av mélning/indelning av korfalten inne i cirkulationsplatsen. Inspiration har hamtats
fran turbinmalade cirkulationer och frdn Turboroundabouts, som &r vanligast forekommande i Nederldnderna. Utformningen bygger pa att foraren valjer
korfilt fore infart till cirkulationsplatsen. Nar man kommer in i cirkulationen kan man sedan halla sig i sitt korfalt hela vagen till utfart, och man behover alltsa
inte byta korfalt frin det inre till det yttre korféltet som ofta ar fallet idag i flerfaltiga cirkulationsplatser. Utformningen 6kar kapaciteten i
cirkulationsplatserna och bidrar ocksa till firre konfliktpunkter och dirmed troligtvis firre incidenter i cirkulationsplatserna4s. I AVS:en kommer
Hasselcirklarna hidanefter refereras till som flodesseparerade cirkulationsplatser. Detta for att 1agga fokus pa funktionen och inte pa den exakta
utformningen. Det har tagits fram skisser for de flodesseparerade cirkulationsplatserna p& samtliga platser dar sddana foreslés. Dessa redovisas i Bilaga 14 —
Skisser flodesseparerade cirkulationsplatser.

I de fall cirkulationsplatser byggs pa utredningsstrickan foreslas samtliga utforas som flodesseparerade cirkulationsplatser. Detta for att det ska finnas en
enhetlighet och forutsiigbarhet for trafikanterna. Generellt for samtliga flodesseparerade cirkulationsplatser som féreslis i AVS:en ir att det blir sirskilt viktigt
med en tydlig trafikmilj6 och genomtankt vigvisning, eftersom 16sningen ir ny for trafikanterna.

45 PM Hasselcirkeln — Ny utformning av cirkulationsplatser. WSP Sverige AB, 2022.
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I nedan tabell finns samtliga atgarder som arbetsgruppen har valt att ga vidare med i fas 3. I de fall dtgirderna bedomts behova en narmare forklaring fljer

denna efter tabellen.

foreslas fortsatt vara en del av
signalanlaggningen, liksom dagens
hogersvangskorfalt.

Funktion
. . Steg enligt | Med funktion avses
Atgiirds- Mal L) Atgird som studerats och bedomts fyrstegs- vilka trafikslag som qumentar
nummer Behov P s . Allman kommentar
principen | dtgirden syftar till att
forbattra for
Dubbla korfilt i vistergidende riktning Atgirden syftar till att 6ka kapaciteten
1. Bristande genom Kkorsningen vig 55 - vig 72 i vastergdende riktning pa vag 55, da
framkomlig- | Atgirden innebir en ny korfiltsindelning med det finns framkomlighetsproblem
1A AC het p.g.a. tva korfalt rakt fram i vistergdende riktning 34 framst i vistergdende riktning under
signal- genom signalen pé vig 55, dar dagens eftermiddagens maxtimme som
reglering separata hogersvangskorfilt mot vag 72 slas bedoms forvarras till ar 2030 och
samma med det nya rakt-fram-korfaltet. 2040.
Dubbla vanstersvingskorfalt fran vag
1. Bristande 72 Osterut Atgirden syftar till att 16sa att det blir
framkomlig- Atgirden innebdr att det tillats att svinga ko i 6stergdende riktning fran vag 72
1B AC het p.g.a. | vanster i badda korfilten pa vig 72. Befintlig fri 34 under formiddagens maxtimme. Detta
signal- hoger blir istillet hoger-/vanster-/rakt fram- sker redan i nuldget och bedéms
reglering korfalt som en del av signalen. I det Gstra forvarras ar 2030 och 2040.
korfaltet tillats att svinga enbart vinster.
Dubbla korfilt i vistergaende riktning
genom korsningen vag 55 - vig 72 med Atgirden syftar till att 6ka kapaciteten
forléingt separat hogersviangskorfilt i vastergdende riktning pa vag 55, da
1. Bristande Atgirden innebér att dagens det finns framkomlighetsproblem
framkomlig- | hogersvangskorfilt pa vig 55 i vastergaende framst i vistergdende riktning under
1C AC het p.g.a. riktning blir ett rakt fram-korfalt och att ett 34 eftermiddagens maxtimme som
signal- separat hogersvangskorfalt anldggs norr om bedoms forvarras till ar 2030 och
reglering befintlig korbana. Detta hogersvangskorfalt 2040. Atgirden ger bittre kapacitet

an 1A eftersom hogersvangande
fortsatt har ett eget korfalt.
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1. Bristande

Storre korsningsatgird vig 72-vig 55

Atgirden syftar till att sikerstilla god
framkomlighet och trafiksikerhet for
alla trafikslag pa lang sikt i
Kvarnbolund.

Om cirkulationsplats viljs som
utformning foreslés atgiarden utforas
som flodesseparerad cirkulationsplats.

framkomlig- Atej AN ; Detta for att fa en enhetlig utformning
giarden avser en storre atgard i korsningen . . o e
1F AC het p.g.a. - som exempelvis kan vara en 34 av cirkulationsplatserna pé strackan.
signal- 87 895 P ) I samband med att atgirden
reglering mindre trafikplats eller cirkulationsplats. genomfors kan det éiven vara aktuellt
att se 6ver passagebehov for gdende
och cyklister, men i denna
korsningspunkt dr framkomligheten
for motorfordonstrafiken prioriterad
och den priméira planskilda GC-
passagen pa strackan foreslas vid
Herrhagsvigen (se atgiard 8A).
Atgirden syftar till att bidra till en
trafiksaker koppling for gang- och
Gy | Gureda osning o hastighetssilrad Jicleatlaglr deegionle
3A B over GC:pass?ge 6“.31' Lﬁb_y\.z‘adsvéigen. 34 utbyggnad a\; ny gang- och cykelvig
Labyvads- Atgirden ir lokaliserad i sodra benet i inom végplanen for viig 55 véster om
vigen sgrellkomaingen velg 72 = Vi 5 utredningsomréadet. Behovet av en

passage uppkommer i och med
utbyggnad av gang- och cykelvigen.
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4C

Behov av
samman-
hiangande
gang- och
cykelstrak

Forlinga gang- och cykelstriak soder om
vag 55 mellan Kvarnbolund och
Herrhagsvigen
Atgirden innebdr att den framtida gdng- och
cykelviagen langs vig 55 vaster om
utredningsomradet férlangs mellan
Kvarnbolund och Herrhagsvigen. Atgirden
inkluderar en ny cykelpassage 6ver sodra
benet i korsningen Herrhagsviagen — vag 55
for att skapa ett sammanhéngande strak
tillsammans med dtgéard 10A (forlingning av
GC-strak mellan Herrhagsvagen —
Starbovégen).

34

Atgirden binder samman det
regionala cykelstraket langs vag 55
med Uppsala stad. Detta genom att

det skapas ett sammanhingande
cykelstrék pa sodra sidan vig 55 pa
hela delstracka 1, som far en fortsatt
koppling till cykelviagen som byggs ut
inom vagplanen for vag 55
Orsundsbro-Kvarnbolund.

4D

B,C

4. GC-
passager €j
trafiksikra

Borttagande av signalreglerad gang-
och cykelpassage Oster om viag 72
Atgiirden avser att ta bort den signalreglerade
géng- och cykelpassagen i korsningen vig 72-
vag 55.

23

Atgirden har viss potential att
forbattra kapaciteten for
motorfordonstrafik, eftersom
signalfasen for oskyddade trafikanter
tas bort fran signalkorsningen.
Atgirden ska inte genomféras forrin
dtgird 4C ar genomford.

5. Bristande
framkomlig-
het fran
hallplats

Forliangt bussaccelerationskorfalt vid
busshallplats Stenhagen hallplatslige B
Atgirden innebir att bussen har en lingre
striacka att viva in pa vag 55.

12

Atgirden syftar till att forbéttra
framkomlighet for kollektivtrafik. Ett
problem pa denna plats ar ocksa att
bussen méste vaxla 6ver tva korfalt
nar den kor vidare vasterut pa vig 55.
Det kan avhjdlpas med atgiardsforslag
1A eller 1C.
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5. Dubbelt hillplatslige busshallplats Atgirden avser att 16sa den bristande
B A Begransad Stenhagen, hallplatsliige B kapaciteten vid dagens hallplatslage
5 kapacitet vid | Atgirden avser att mdjliggora sa att tva bussar 34 dar tvé bussar inte kan angora
héllplats kan angora vid héllplatsen samtidigt. héllplatsen samtidigt.
Atgirden vintas 6ka kapaciteten i
signalkorsningen nigot, d
6. Bristande Ta bort sodra benet i signalkorsning trafikflodet sédgrifré’ln inte langre
fr"dmkomlig— ' Herrhagsvigen . . f_lnns kvar V.ll.ket paverkar .
het pa viig Atgirden innebdr att vigen som ansluter i signaltiderna positivt. En ny koppling
6A AB,C 5 pga soder till korsningen vag 55 - Herrhagsvigen 34 till Starbovigen alternativt vig 72
sigriai—' tas bort och istillet kopplas till Starbovéigep innebar att naj[urvéirden bqrérs. Om
reglering eller vag 72. Syftet ar att 6ka kapaciteten i en ny anslutning anlaggs till vag 72
signalkorsningen. kravs en relativt lang striacka med
standardhojning av vagar som idag ar
enskilda.
Storre korsningsatgird Herrhagsvigen
Atgirden innebdr att det byggs en storre
6. Bristande | Kapacitetshdjande dtgérd i korsningspunkten Atgiirden syftar till att sékerstélla god
framkomlig- Herrhagsvigen — vig 55. Atgirden har testats framkomhghet och Otr%flksa.kerh.et for
het p viig i mikromodell som en cirkulationsplats som alla trafikslag pa ldng sikt vid
6B AC 55 p.ga utformas enligt principerna for 34 Herrhagsviagen. Om cirkulationsplats
sigr;ai—' flodesseparerad cirkulationsplats. Det kan o véljs som utformning féreslds
reglering ocksa vara aktuellt med en annan dtgirden utforas enligt principerna for

korsningsutformning som 6kar kapaciteten i
korsningen.

flodesseparerad cirkulationsplats.
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Planskild GC-passage over vig 55 vid

Atgirden bedoms 6ka tillginglighet,
trafiksakerhet och framkomlighet for
gang- och cykeltrafikanter 6ver vig

8. Signal- . c A 4
regl é’; ade Herrhagsvigen, koppling till regionalt 55. En planskild gang- och
och lokalt Cykelstl'iolk samt hﬁllplats cykelpassage pﬁ platsen ger en
8A B GC-passager T . .. . S 34 c ] k: .
o Atgirden innebér en planskild korsning for koppling mellan hallplatsldgena pa
traﬁk;éikra oskyddade trafikanter 6ver vdg 55 i anslutning vardera sida samt en koppling frén det
till Herrhagsvégen. regionala cykelstriket pa sodra sidan
vag 55 till de vistra delarna av
Stenhagen.
Atgirden vintas oka trafikiéikerhet for
. _— o q oskyddade trafikanter. Atgirden
8. Olycks- Trafiksikerhetshojande atgiarder i f@rutgﬁtter att hastighetsgréignsen 50
drabbad befintliga GC-passager vid till- km/h flyttas dsterut, d.v.s. dster om
enligt DSS- /franfarter vag 55 fran/till .. oyt .. » T
8B B,D Kvot: Herrhassvisen 34 overgangsstille som kopplar mot
’ .. rnagsvase Hedenbergsviagen. Lampligt utférande
obevakade Atgirden foreslas utforas som Kkan vara farthinder som
GC-passager | hastighetssikring av passagerna till 40 km/h. hastighetssikrar korsningspunkterna
till 40 km/h.
9.Saknas | Komplettera Stenhagen hallplatslige A
C AD cykel- med cykelparkering Atgirden forbittrar mojligheten till
9 ’ parkering Atgirden syftar till att stirka hela resan- 34 kombinationsresor.
vid héllplats perspektivet.
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9, 10. Svért

att na Forlingning av GC-strik mellan .. .. .. .
héllplats Herrhagsvigen - Starbovigen Atgirden bedoms forenkla att ta sig
mot At gsvagen - 8 till hallplats Stenhagen i riktning mot
tgarden avser att anldgga en ny gang- och o O ..
Uppsala. e " Uppsala. Om atgardsforslag 6A
o cykelviag mellan Starbovéigen och e .
Omrédet > T genomfors skulle en ny ging- och
10A B,D - Herrhagsvigen, som en forlangning av 34 o e .
Starbo ar b . 5 . cykelvig fran Starbo kunna utforas
. efintlig kommunal gang- och cykelvag mellan . R
isolerat och Rtwit . som kombinerad bil/géng- och
omvéigen for Flogsta och Starbo. L ICen syftar all att cykelvig och pé sé satt kombineras
att korsa forbattra framfor allt tillgingligheten till med &teird 6A
- N hallplats Stenhagen for boende i Starbo. 5 )
véigen ar
lang.
Planskild GC-passage Over viag 55 Oster
11, 12. om Stenhagsvigen
Brlstandf: Atgirden avser primirt en planskild passage Framkomligheten pa vig 55 bedoms
framk(zm.l'lg— som bro, men atgiarden skulle ocksa kunna 6ka i och med att GC-passagen inte
het pé vig utforas som tunnel beroende pa vad som lingre ligger med i signalfaserna i
11A B,C 95 P-8-a. bedoms limpligast utifran exempelvis 34 korsningen Stenhagsvigen-vig 55.
s1gn§11— kostnad, genomforbarhet och tillganglighet. Atgirden vintas dven oka
reglering. Bro kan vara att foredra ut framkomlighet och trafiksikerhet for
GC-passager trygghetsperspektiv. gaende och cyKlister.
e Syftet med atgarden ar att 6ka kapaciteten pa
trafiksikra. vag 55, men ocksa att oka trafiksdkerhet och

framkomlighet for gdende och cyklister.
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12, 15.
Bristande Storre korsningsﬁtgﬁrd "Stora Flogsta" Atgéirden bedoms bidra till battre
framkomlig- iplan framkomlighet for kollektivtrafik, bil
het pd vdag | Atgirden ér lokaliserad p4 strickan mellan och gods. Brist 20 kan delvis
55Pp.g.a. Flogstavagen och Stenhagsvigen pa vig 55 avhjalpas i och med att
Sign?l' och innebar att en ny korsningspunkt i plan Véivningsstrifickan frén )
12A AC reglerlng. anlaggs som ersatter dagens korsningar vid 34 Luthagsesplanaden in mot Flogsta blir
’ Svirt att Stenhagsvigen och Flogsta. Korsningen kan langre. Brist 13 (hog restidsspridning
svanga utformas som signalkorsning eller som for bussar ut frén Stenhagsvigen)
vanster frﬁn ﬂédesseparerad cirkulationsplats' Syﬂet ar att riskerar att forvarras om inte ﬁtgérder
Flogsta forbattra framkomligheten pa framfor allt vag gors sérskilt for att forbéttra
p.-g.a. 55, men dven pa anslutande kommunala vigar framkomlighet och regularitet f6r
konflikt med (Flogstavigen och Stenhagsvigen). stadsbusstrafiken fran Stenhagsvigen.
huvudled.
12, 15.
Bristande
framkomlig-
het pa vig | Storre korsningséatgird "Stora Flogsta"
55 p.g.a. planskild Stadsbussar bedoms fa kortare restid
signal- Atgirden ir lokaliserad p4 strickan mellan an i nulaget. Aven restider pa vag 55
12B AC reglering. | Flogstavigen och Stenhagsvigen och avser en 34 bedoms bli kortare. Paverkan pa
’ Svart att ny planskild trafikplats som ersatter dagens langsgéende gang- och cykeltrafik i
svianga korsningar vid Stenhagsvigen och Flogsta. Ost-/vastlig riktning beror pa
vanster fran | Syftet ar att forbattra fram pa framfor allt vag utformning.
Flogsta 55, men dven pa anslutande vagar.
p.ga.
konflikt med
huvudled.
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12, 13.

Bristande
framkomlig Atgirden viintas 6ka kapaciteten
het pé vig Dubbla vanstersvingskorfalt fran gﬁgot. Om den?a ﬁtgérd genomfors
55 P-g.a. St boor df,n gePomforas tillsammans med
signal- Atgiirden innebir att befintlig fri hoger  Atgdrdsforslag 114, detta eftersom
12F C reglering. inforlivas i signalen och att det blir tillatet att 34 signalen kan optimeras bittre om GC-
Hog restids- Kora dven vinster i detta korfilt fran passagen inte dr en del av signalen.
spridning Stenh . £ Vi Om atgardsforslag 11A inte utfors
for bussar ut enhagsvagen mot vag 55. bedoms vinsten av 12F bli betydligt
fran mindre.
Stenhags-
vagen.
12. Forliingt hogersviingskorfilt mot _ Syftet med atgarden dr att
Bristande Stenhagsvisen hogersvangande fordon inte ska
framkomlig Fiiztnalon fem egi)éir eﬁt e fastna i ko bakom de fordon som ska
12G AC het pé vig hogersvangskorfalt forlangs i befintlig vagren 12 Brilllit fra_m pavag 551.1 k.orsgll ngen.
55 b-g-a. pa vag 55 i vastergdende riktning mot signalen edomningen ar att linjemaining ar
signal- Stenhagsvisen - vi tillrackligt for att forlinga
reglering §svag § 55 hogersvangskorfaltet.
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15A

B,C,D

15, 20. Svart
att svianga
vanster fran
Flogsta
p.g.a.
konflikt med
huvudled.
Vavnings-
problematik
fran
Luthags-
esplanaden.

Separata korsningar for vinstersving
in respektive ut fran Flogstaviigen
Atgirden innebir att dagens
korsningspunkter vig 55-Flogstavigen
separeras till tvd mindre korsningspunkter
med framsta syfte att 6ka framkomligheten. I
den ena korsningspunkten blir det enbart
mojligt att svinga vanster in mot och hoger ut
frén Flogsta, medan det i den andra
korsningspunkten enbart blir mojligt att
svianga vanster ut fran och héger in mot
Flogsta. Atgirden 6kar framkomligheten
framfor allt for trafik som ska ut fran
Flogstavagen.

34

Atgirden bedoms 6ka
framkomligheten framforallt for
trafiken som ska ut fran Flogstavigen.
Huvudalternativet som
rekommenderas utredas vidare ir att
anligga de nya korsningspunkterna
viaster om befintlig korsning vag 55-
Flogstavigen. Detta ar troligen ett mer
genomforbart alternativ dn att lagga
"vanster in"-korsningen Oster om
befintlig korsning. Nackdelen med
detta alternativ ar att det inte finns
mojlighet att anldgga ett
hogerpasvangskorfalt direkt ut fran
Flogstavigen for bilar som ska mot
Luthagsesplanaden.
Vavningsproblematiken fran
Luthagsesplanden kan delvis
avhjalpas till f6ljd av att
vavningsstrackan fran
Luthagsesplanaden blir langre med
denna losning — detta under
forutsittning att de nya
korsningspunkterna anlaggs vaster
om befintlig korsning.
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14, 16.

Tillgiinglighetsatgirder GC-tunnel vid

Oskyddade Fl .
trafikanter .. UECLEVELE .. __— N
Korsar viigen o At.garde? kgn innebira ohkao . . {tha.rden forviantas forpattra
i plan. Lang tillganglighetsatgiarder beroende pé vilka tillgdngligheten och trafiksédkerheten
16A B,D om.v;fig atgarder som utfors i Gvrigt pa strackan. 34 for giende och cyklister. Atgirden
och/eller Huvudsakliggn syftar' dtgirden till att rata ut gors som huvqfialte.l:nativ i samband
otrygghet den ""serpentln" som 1d£;1g harﬂanlagts mellan med atgardsforslag 15A.
via befintlig vag 55 och Flogstavigen for att ta upp
tunnel. hojdskillnaden fran befintlig GC-tunnel.
lg’étl;'/éisgga;t Atgérd?n forvantas bidra till battre
vinster fran hastlg.}‘letse.{fterlevnad och‘ kan
Flogsta ) underlitta for bussar att lamna
a ATK vid Flogstakorset héllplats. Detta beror dock pd om
kon%i%('t ine d Atgirden innebdr att hastighetskameror sitts framtida hastighetsgrans forbi Flogsta
17A AC huvudled upp pa vig 55 i anslutning till Flogstakorset i 12 forblir 50 km/h eller dndras till 60
Lag : syfte att 6ka hastighetsefterlevnaden och km/h.
hastighets- diarmed trafiksdkerheten. ) . )
ofterlevnad Battre hastighetsefterlevnad kan gora
.. det enklare for motorfordonstrafik
ul’zf‘(g)rinfliglé fran Flogsta att ta sig ut till vig 55.
Forlangt accelerationskorfilt mot
ALuthagsesplanaden, fran hpl Flogsta C
24 £ tgirden innebér att bussar inte behover viva
118)i1§::;;£(t)r in med ovrig trafik innan de ska svinga hoger Atgé’u:}den beddms vara positiv for
18A AC limna in mot Luthagsesplanaden, utan kan ligga 34 béde kollektivtrafiken och
hllplats kvar i det forlaingda accelerationskorfaltet framkomligheten generellt.

fram till befintligt hogersvangskorfalt mot
Luthagsesplanaden. Syftet ar att 6ka
framkomligheten frén hallplats.
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Accelerationskorfilt fran hallplats

18. Svart for Flogsta C mot Kvarnbolund,
1SB A bussar att i vistergiende riktning pa vig 55 Atgirden vintas forenkla nagot for
limna tgarden innebér att bussen far en lingre 34 bussen att ta sig ut fran hallplats.
hallplats striacka att viva in pa vag 55 i riktning mot

Kvarnbolund, med syfte att forbattra bussens
framkomlighet ut fran hallplatsen.

Hastighetsanpassning till 60 km/h pa

Bidrar inte till delstracka 1

maluppfyllelse och

16ser ingen utpekad | Atgirden innebir att hastigheten anpassas till

Atgirden genomfors i samband med
brist, men kan 60 km/h pa delstricka 1. Syftet ar dels att att andra atgarder gors pa strackan.
forbattra mthggora att iansprﬁkta mindre Végutrymme Detta dé en hastighetsanpassning till
) trafiksakerheten pd | pir kapacitetshéjande dtgéirder genomfors pa 5 60 km/h inte rekommenderas ifall det
delstricka 1 som strickan — i och med att en ligre 3 inte samtidigt gors fysiska atgiarder
helhet om den hastighetsgrans kan motivera smalare korfalt som innebdr att utformning och
genomfors i 4n dagens — dels att trafiksikerheten kan 6ka reglering 6verensstimmer. Darfor har
samband med med lagre hastighetsgrins forutsatt att dven dtgérden inget eget tgardsnummer.
fysiska dtgarder. vagutformningen anpassas till den ldagre
hastighetsgriansen.

I kartorna nedan visas dels de atgirder pa delstricka 1 som arbetsgruppen valt att arbeta vidare med, och de dtgirder som valts bort under fas 3. De dtgirder
som arbetsgruppen valt att inte arbeta vidare med inom ramen for atgardsvalsstudien sammanfattas och beskrivs narmare i Bilaga 6 — Bortvalda dtgdrder.
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Vag 55

Atgarder delstriacka 1
som tas vidare

@ Ta bort sddra benet i

signalkorsning
Herrhagsvagen
M @ Forlangt

bussaccelerationskorfélt vid @ Dubbelt hallplatslage
busshallplats Stenhagen

hallplatslage B

busshallplats Stenhagen,

|

hallplatslage B
@ Ny GC-vag s6der om vag 55

mellan Labyvadsvagen och
Herrhagsvéagen

|
\ |
\ |
X \
\ |
|
A \ ’
@ Dubbla korfalt i \ |‘
vastergaende riktning \
genom Korsningen vég 55 -

véag 72 med forlangt

separat hogersvangskorfalt \
|
|

/ /3A
@Dubbla /| i 4
véanstersvangskorfalt fran /| @ Storre kchU'nQSatgard
vag 72 osterut. o 4 Herrhagsvagen

@ Storre korsningsétgérd’
vag 72-vag 55

W A Utreda losning for
hastighetssékrad GC-passage
® Dubbla korfalt i dver Labyvadsvagen
vastergaende riktning
genom korsningen vag
56 - vag 72

Figur 51. Atgérder pé& delstrécka som arbetsgruppen valt att g&

@ Storre korsningsatgérd
"Stora Flogsta" i plan

@ Dubbla véanstersvangskérfalt fran
Stenhagsvagen

|
|
‘ Trafiksékerhetshéjande

atgarder i befintliga GC-
passager vid till-/franfarter

V&g 55

|

|

|

|

ABPlanskild GC-passage over|

vag 55 vid Herrhagsvégen, |
koppling till regionalt och

lokalt cykelstrak samt
hallplats

\\
\

M Forlangning av GC-strak

mellan Herrhagsvégen -
\ véster om

Stenhagsvégen.

| Komplet‘tera

Stenhagen
hallplatslage A med
cykelparkering

vidare med i fas 3.
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Planskild gc-passage 6ver
vag 55 oster om

Stenhagsvagen

@ Storre korsningsatgard

@ Forlangt
"Stora Flogsta" planskild

accelerationskorfalt mot
Luthagsesplanaden, fran
® Accelerationskorfalt fran hpl Flogsta C
hallplats Flogsta C mot |
Kvarnbolund,
\ vastergaende riktning pa ‘
\ vag 55 | ‘
|
\ | |
\ o
\ |‘ P
\
|
\

| ft

/

/

A ATK vid Flogstakorset

Ca

A
B A Tillganglighetsatgarder

\ GC-tunnel
\

® Separata korsningar for

vanstersvang in respektive ut
fran Flogstavégen

\

N\
\

® Forlangt hogersvangskorfalt
mot Stenhagsvéagen

W Motorfordon

® Framkomlighet
M Kollektivtrafilk

A Trafiksakerhet

Gang/cykel W Tillganglighet
B Komb.resor & Tekniskt
m Drift



vag 55
Atgarder delstracka 1
som inte tas vidare

@ Trimning av signaler samt
eventuell adaptiv signalstyrning

N

A Trafiksakerhetshéjande
atgarder | GC-passage i
franfart fran vag 55 mot
Stenhagsvagen

@ Lagga till fler |
vanstersvangskorfalt fran "
vag 72 |A @ Planskild GC- =

i | passage éver vag ™
| | 55ianslutning il

| | nytt GG strak
‘ \

@ Ta bort befintlig fri hoger {
fran vag 72 |

/ \ B A) Tillganglighetsanpassa
\ busshallplats Kvarnbolund,
lage A
B) Komplettera med gec-lank till
busshallplats Kvarnbolund,
lage A
C) Andamalsenlig placering av
hallplats Kvarnbolund lage A ur
ett hela resan-perspektiv
D) Komplettera hallplats
. Kvarnbolund lage A med
\cykelparkering

@ Lata bussen ligga kvar i
hégersvangskorfalt och \
kéra rakt in mot \
busshallplats \

Kvarnbolund lage A A Miﬂ_dr? \
trafiksdkerhetshojande

atgérder vid GC-
passage i anslutning
till hallplats
Kvarnbolund

® 13A) Ny linjedragning fér linje 5 och 12

13B) Busskorfalt sdderut pa [ ]

Stenhagsvagen

13D) Separata korsningar for
vanstersvang in respektive ut vid
Stenhagsvagen

@ Busskorfalt vaster ut fran
Flogstavagen till
Herrhagsvagen

13F) Bussprioritet | befintlig signal fran |
Stenhagsvagen (bussen anméler
ankomst innan sigqalen) A Andra vagutformning av /
/ vagmiljén for att spegla /»’
’! ‘ hastighetsgrans 50 km/h /
!
i
I}
|
|
I}
/
|
|
|
|
|
\
OF

1

N Flogsta" som traditionell
\ cirkulationsplats

\

@ Ny planskildhet fér lokal trafik
(gang, cykel och bil) mellan
Flogstavagen och

-~

\is
® Dubbelt hallplatslage
busshallplats Stenhagen,
hallplatslage A

@ Kollektivtrafiksignal
A Mindre
trafiksakerhetshdjande
atgarder vid GC-
passage Gver vag 55

trafik

M Motorfordon
M Kollektivtrafik

Gang/cykel

M Komb.resor

m Drift

Figur 52. Atgérder p& delstrédcka som arbetsgruppen valt att inte g& vidare med i fas 3.
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15B) Ny linjedragning fér linje 12
(trafikerar ej Flogstakorset)

15C) Kollektivtrafiksignal fran
Flogstavagen, korsningen
sténgs for vanstersvang for évrig
trafik

orkortad linjedragning for linje
2 samt ny andhallplats i Flogsta

\ @ Stérre korsningsatgard "Stora

Hedenbergsvagen under vag 55

| fran

Stenhagsvégen, korsningen
stangs for vanstersvang for dvrig

@® Framkomlighet
A Trafiksakerhet
M Tillganglighet

& Tekniskt



En del av atgiarderna pé delstréacka 1 beskrivs ndrmare nedan.

1A) Dubbla korfalt i vastergaende riktning genom korsningen vag 55 - vag 72
Signalen ligger nira kapacitetsgrinsen och 2030 och 2040 bedéms det uppst4 lingre kéer mot Herrhagsvigen. Ar 2040 forvintas kéerna vissa tider stricka
sig till bakomvarande signalkorsning med Herrhagsvagen. Darfor har det identifierats behov av atgarder for att forbattra framkomligheten vésterut i
korsningen. En enkel typskiss 6ver den foreslagna 16sningen visas nedan. Losningen innebir att dagens hogersvangskorfalt blir hoger-rakt fram och att
korfaltet fortsatter genom korsningen, dir det idag endast finns ett korfalt for den trafik som ska rakt fram pa vag 55.

£ s

W egasasT

[T | | | LANTMATERIET
Bkala 171 000 SWERES B Thi. RH 2000 e ———

Figur 53. Principiell figur éver atgérd 1A.
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Kapacitetsmissigt bedoms denna 16sning ge en négot battre trafiksituation r 2030 jamfort med om inga atgarder skulle goras i korsningen. Korsningen
befinner sig dock fortsatt nastan pd kapacitetsgransen 2030. Losningen forsamrar ocksé for hogersvangande trafik som tidigare kunna ta sig forbi de kéer som
bildas rakt fram pé vig 55. Med andra ord ar detta en trimningsatgird som ar mojlig att gora pa kort sikt, men ytterligare atgirder kan behovas efter 2030.

1B) Dubbla vanstersvangskorfalt fran vag 72 dsterut

Nedan visas en typskiss 6ver dtgiardens utforande.

Figur 54. Typskiss 6ver dubbla vénstersvédngskorfélt fran vag 72 Ssterut.

89 (394)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



Denna étgard syftar till att atgérda den bristande framkomligheten vid signalen norrifran pa vig 72 under formiddagens maxtimme. Kapacitetsmassigt
bedoms denna 16sning fungera bra. Atgirden innebér visst markansprak eftersom det korfilt som idag utgor en fri hoger fran vig 72 behover forlingas nagot
norrut for att uppna den forbattrade framkomligheten. Det innebér att hela vag 72 behover breddas nagot Osterut, vilket dven paverkar linjeforingen ner mot

vég 55.

En viktig aspekt att beakta ir att 16sningen #r kinslig for 6kade gdng- och cykelfloden i befintlig signalreglerad passage 6ver vig 55 oster om vig 72. Okade
géng- och cykelfloden gor signalen trogare och skapar langre koer. Signalen verkar befinna sig pa kapacitetsgransen 2040, sé pa langre sikt kan en storre
atgard behovas.

En annan variant av 16sningen har studerats men sorterats bort. Utover det har dven en ytterligare atgard studerats for att 16sa den aktuella bristen, men dven
den valts bort da den gav begriansad effekt. For narmare beskrivning av dessa alternativa 16sningar, se Bilaga 6 — Bortvalda atgarder.

90 (394)



91 (400)

1C) Dubbla korfalt i vastergaende riktning genom korsningen vag 55 - vag 72 med forlangt separat hdgersvangskorfalt

Denna atgird syftar till att 16sa samma framtida problematik som atgird 1A. Atgirden arbetades fram som ett alternativ till 1A. En typskiss 6ver I6sningen
visas nedan.

Figur 55. Typskiss 6ver tva korfalt rakt fram och férlédngt separat hégersvédngskorfélt mot vag 72.

Losningen innebar att ett separat hogersvangskorfalt anldggs for den trafik som ska norrut pé vag 72, och att det byggs tva korfalt for den trafik som ska
vasterut i signalkorsningen. Det separata hogersvingskorfiltet ar fortsatt signalreglerat mot vig 72.

Kapacitetsmissigt bedoms denna 16sning fungera bra pa langre sikt jamfort med dtgird 1A, men var hogersvangskorfiltet borjar har stor betydelse. Desto
langre hogersviangskorfiltet kan byggas, desto battre kapacitet. Detta eftersom det minimerar risken for att hogersvingande fordon fastnar i k6 bakom de
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fordon som ska rakt fram pé vig 55. I mikromodellen har det antagits att hogersvangskorfaltet borjar 9o meter fran stopplinjen. Det &r troligen svart att
anldgga ett separat hogersviangskorfalt efter att gdng- och cykelviagen 6vergar till Fyrisparksvigen, eftersom vig 55 da skulle hamna mycket nira
Fyrisparksviagen och befintligt bullerplank. Detta bor dock utredas vidare i fortsatt planering av &tgiarden.

4C) Forlanga gang- och cykelstrak séder om vag 55 mellan Kvarnbolund och Herrhagsvagen

Denna 4tgird avser en fortsittning pa det cykelstrak p& sodra sidan viig 55 som byggs ut inom ramen for viigplanen fér viig 55 pa strickan Orsundsbro-
Kvarnbolund. Atgirdsforslaget innebér att striket forlings bort till Herrhagsvigen, dir det kopplas ihop med cykelviigen mellan Herrhagsvigen och
Starbovigen (atgird 10A). Atgiarden binder pa si sitt samman det regionala cykelstraket lings vig 55 med Uppsala stad.

4D) Borttagande av signalreglerad gang- och cykelpassage 6ster om vag 72

Denna atgird avser att ta bort den signalreglerade gang- och cykelpassagen Gster om vig 72 i korsningen vig 55-vig 72. Detta i samband med att det regionala
cykelstraket soder om vig 55 forlangs fran Labyvadsvigen till Herrhagsvigen (&tgird 4C) och far en ny planskild korsning 6ver vag 55 vid Herrhagsviagen
(atgard 8A). Ett borttagande av den signalreglerade ging- och cykelpassagen medfor en forlust av den lokala kopplingen for oskyddade trafikanter till
bensinmacken s6der om Libyvadsvigen, men det ror sig om sa sma floden av oskyddade trafikanter att detta har bedomts som acceptabelt. Ett resonemang
har forts i arbetsgruppen om att funktionen att kunna cykla mellan Enk6ping och Vange bedoms uppratthéllas pa en acceptabel niva genom att befintliga
cykelbara vigar i blandtrafik kan anvindas, tillsammans med de planskilda passager 6ver vig 55 som byggs inom ramen for vigplanen fér Orsundsbro —
Kvarnbolund. Enligt regionens potentialstudie for cykel dr viag 572 mellan Sdva och Vinge, vig 574 mellan Vastergarde och Vange samt vig 575 mellan Ramsta
och Vinge cykelbara.
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6A) Ta bort sédra benet i signalkorsning Herrhagsvagen

Atgirden genomfors for att fa bittre kapacitet i signalkorsningen for trafiken pa vég 55. Det ir fa fordon som anvinder det sédra benet i korsningen idag, och
en stangning av sodra benet kan darfor anses acceptabelt ur framkomlighetssynpunkt for de fordon som kommer séderifrin i signalkorsningen. Losningen
bedoms forbattra kapaciteten med uppskattningsvis cirka 10 % jamfort med idag. Nedan visar en principiell skiss 6ver 16sningen med de bada alternativen att
anldgga en ny vag via Starbo alternativt via Kvarnbolund.

[y
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Figur 56. Principiell skiss éver atgérd 6A. Ny vdg anldggs antingen mot Starbo eller mot Kvarnbolund.
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Losningen kraver en relativt 1ang stracka med ny vag: Drygt 300 meter om en ny vig anléggs via Starbovigen, och drygt 200 meter om ny vig anléggs via
Labyvadsvigen (soder om korsningen vag 72/vig 55) inklusive upprustning av befintliga mindre enskilda vigar mellan Herrhagsvigens sodra ben och vasterut
mot Libyvadsviagen. En ny vag som ansluter till Starbovigen skulle kriva intrang i ett kommunalt naturreservat. En ny vig mot Labyvadsvigen skulle krava
viss avverkning av skog och att en ny anslutning mot Labyvadsvigen behdver anldggas mellan en befintlig privat fastighet och bensinmacken séder om vag 55.

10A) Forlangning av GC-strak mellan Herrhagsvagen - Starbovagen

Nedan visas en principiell skiss 6ver vilken striacka som avses med den nya géng- och cykelvigen.
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Figur 57. Principiell skiss éver atgérd 10A.
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12A och B) Stdrre korsningsatgard "Stora Flogsta”, i plan eller planskild

Atgirden innebir att anléigga en helt ny korsningspunkt mellan Stenhagsvigen och Flogstavigen, som i denna AVS gér under arbetsnamnet ”Stora Flogsta”.
Syftet ar att 6ka kapaciteten totalt sett i den Ostra delen av delstricka 1. I samband med fortsatt planering f6r 16sningen behéver anslutningarna till
Flogstavagen och Stenhagsvigen ses 6ver. Se Figur 58 for en principiell skiss over atgarden.

Delstracka 1
Stora Flogsta

Ny korsningspunkt

“Stora Flogsta’, anslutningar
till Stenhagsvagen och
Flogstavdgen ses Gver.

Figur 58. Principiell skiss éver "Stora Flogsta".
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I AVS:en har fyra olika varianter av den nya korsningspunkten studerats, tre varianter i plan: Signalkorsning, cirkulationsplats och flédesseparerad
cirkulationsplats; samt en planskild variant i form av en trafikplats. Samtliga varianter har initialt testats i VISSIM, men eftersom atgarden framfor allt
studerats pé funktionsniva har arbetsgruppen valt att benimna bade signalkorsning och cirkulationsplats som Stora Flogsta i plan (12A). Detta for att l1agga
fokus pé funktion istéllet for utformning. Det far i framtida utredning faststillas vilken utformning som ar mest lamplig. Nar atgarden har studerats i VISSIM
tillsammans med 6vriga atgiarder pé delstracka 1 har Stora Flogsta i plan testats som flodesseparerad cirkulationsplats. Samtliga studerade 16sningar i Stora
Flogsta fungerar bra kapacitetsméassigt, men i en traditionell — d.v.s. inte flodesseparerad — cirkulationsplats visar mikroanalysen att problem uppstar i det
norra och Ostra benet ar 2040.

Med en cirkulationsplats — konventionell eller flodesseparerad — paverkas ocksé stadsbusstrafiken frin Stenhagsvigen som fastnar i de kéer som ar 2040
bedoms uppsta i cirkulationsplatsens norra ben. Om l6sningen utfors som cirkulationsplats behover alltsa atgarder for att sdkerstilla stadsbusstrafikens
framkomlighet och regularitet ses 6ver.

Kapacitetsmassigt ger en planskild trafikplats den storsta forbattringen, men detta ar ocksa en dyr och omfattande dtgird. Med den typen av storre
kapacitetshojande 16sningar behover dven risken for inducerad trafik46 vigas in.

Oavsett utformningen av "Stora Flogsta” ar dtgiarden forknippad med flera osdkerheter och det ar ddrmed osidkert med vilken tidshorisont atgérden kan
genomforas. Atgirden ger stor paverkan pa naturvirden séder om vig 55 och delar upp befintlig kermark i mindre filt. For delar av Flogsta forlings
transport- och pendlingsvigen. Hedenbergsviagen behover hanteras och ledas om. Detta ar aspekter som behover beaktas i fortsatt utredning av dtgiarden.

Det finns identifierad potential av Uppsala kommun till stadsutveckling och exploatering av omkringliggande omraden, vilket kan aktualisera behovet av
16sningen.

46 Inducerad trafik definierar den trafik som nygenereras av 6kad vigkapacitet och dr med andra ord trafik utéver den som omférdelas i tid eller frdn andra vigar. Inducerad
trafik inkluderar inte heller den trafikokning som sker exempelvis p.g.a. att befolkningen eller det ekonomiska utrymmet okar.
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15A) Separata korsningar for vanstersvang in respektive ut fran Flogstavagen

Atgirden 15A innebir att nuvarande korsning mellan vig 55 och Flogstaviigen delas upp i tva korsningspunkter, varav det i den ena korsningspunkten enbart
gér att svianga vanster ut fran Flogsta, och hoger in mot Flogsta, medan det i den andra korsningspunkten enbart gar att svinga vénster in mot och hoger ut
fran Flogsta. En typskiss over atgarden visas nedan.

ig Maps ten o A

Figur 59. Typskiss 6ver separata korsningar for vanstersvang in respektive ut frén Flogstavégen.
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Atgirden syftar i forsta hand till att avhjilpa bristen att det dr svart att svinga vinster frin Flogsta. Atgiirden verkar ge tydligt forbéttrad framkomlighet ut
fran Flogsta jamfort med idag och situationen 2030 och 2040 bedéms bli betydligt battre jamfort med om inga atgarder genomfors, bade for
vanstersviangande in till och ut frin Flogsta.

Atgirden ger dven mdjlighet att gora tillgéinglighetsatgirder vid den befintliga ging- och cykeltunneln under vig 55 precis vister om Flogstaviigen. Om
atgirden genomfors bor atgiard 16A genomforas samtidigt i form av en utritning av “serpentinen” vid ging- och cykeltunneln under vdg 55. Om de béda
korsningspunkterna anldggs vister om dagens korsning med Flogstaviagen — vilket bedoms vara det mest genomforbara alternativet — avhjilps dven delvis
brist 20, vivningsproblematiken vid pafarten fran Luthagsesplanaden. Detta eftersom viansterpasvangskorfiltet — och dirmed vavningsstrackan — in mot
Flogstavigen blir langre. En nackdel med att lagga korsningspunkterna vister om befintlig korsning med Flogstavigen ar att det inte gar att anldgga ett
hogersvangskorfalt ut fran Flogsta dar motorfordonstrafik kan kora rakt in mot Luthagsesplanaden utan att behova byta korfilt. Detta dr inte mojligt eftersom
busshéllplatsen hamnar 6ster om den Ostra korsningspunkten (vilket den inte behover gora om den ena korsningspunkten forlaggs oster om befintlig
korsning).

Viktiga aspekter att beakta &r att tgirden okar korsningstitheten pa delstricka 1, vilket ir negativt for trafiksikerheten. Aven gdende och cyklister pa
Flogstavigen far tva korsningspunkter i plan att passera, dock med farre trafikstrommar vid respektive korsningspunkt vilket ger battre 6verblickbarhet i
korsningspunkterna. Sikten kan bli ett problem i de nya korsningspunkterna eftersom det idag finns en uppbyggd sldnt mellan Flogstaviagen och vig 55.
Atgirden kriver troligen att busshallplats Flogsta C pa sédra sidan vig 55 flyttas nigot Osterut.

Eftersom 16sningen r ny for trafikanterna blir det viktigt att 1igga fokus pa en tydlig trafikmiljé och en genomtiinkt viigvisning. Atgirden kan kriva vigplan,
vilket i sddana fall férlinger tiden innan genomférande.
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18A) Forlangt accelerationskorfalt mot Luthagsesplanaden, fran hpl Flogsta C

En typskiss over dtgiardens utforande visas i bilden nedan.

Figur 60. Typutférande av f6rléngt accelerationskérfélt mot Luthagsesplanaden fran héllplats Flogsta C.
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Det har bedomts att korfalten kan smalnas av till 3,5 meter pé strackan frin Flogsta C till avfarten mot Luthagsesplanaden, vilket innebar att det bor vara
mojligt att inrymma det forlangda accelerationskorfaltet inom befintlig viagbredd. I sddana fall behovs endast malning for att utfora dtgarden. Det innebér att
atgarden skulle kunna samordnas med ordinarie beldggningsarbete och genomforas som underhéllsarbete.

18B) Accelerationskorfalt fran hallplats Flogsta C mot Kvarnbolund, vastergaende riktning pa vag 55

Atgirden innebir ett nytt accelerationskorfilt frin hallplats Flogsta C i vistergdende riktning, dir accelerationskorfilt helt saknas idag. Exakt lingd pa
accelerationskorfaltet far avgoras i efterfoljande planering, i forhéallande till vad som bedoms motiverat kostnadsmaissigt och vad som behovs for att avhjalpa
bristen att det ar svért for bussen att komma ut frén hallplats. I samband med att hastigheten anpassas till 60 km/h pa delstrdcka 1 (se nedan) skulle det
eventuellt vara majligt att forldnga accelerationskorfaltet och anldgga ett busskorfalt till Stenhagsvigen dir bussen kor rakt in i det forlangda
hogersviangskorfiltet mot Stenhagsviagen. Detta har dock inte studerats i detalj; det kan kriva breddning av vag 55 pa en langre striacka dven om korfalten
eventuellt kan/bor smalnas av nagot i samband med hastighetsanpassningen. Det behover ockséd beaktas att genomforandet av dtgiard 15A (separata
korsningar for vanstersving in respektive ut fran Flogsta) kan innebéra att den befintliga vigbredden istillet behover nyttjas till ett forlangt
vansterpasviangskorfilt mot vag 55 fran Flogstavigen.

Hastighetsanpassning till 60 km/h pa delstracka 1

I samband med att atgirder genomfors i signalkorsningarna pa delstriacka 1 kan hastigheten med fordel anpassas till 60 km/h pé delstrackan. Nar atgarderna
gors behover det samtidigt ses Gver att justera vagutformningen si att den battre 6verensstimmer med en hastighetsbegransning pa 60 km/h, genom att
exempelvis smalna av korfalten och pa sa sitt skapa en sjialvforklarande vigmiljo som uppmuntrar till ligre hastigheter. Detta behover dven goras pa
rakstrackorna mellan korsningspunkterna, i forsta hand genom att justera korfaltsbredderna. En hastighetsanpassning har i huvudsak tva fordelar:

e Behovet av att iansprakta ytterligare vigutrymme nar kapacitetshéjande atgiarder genomfors minskar om vagmiljon ska utformas for lagre hastigheter
med smalare korfilt.

e Trafiksikerheten kan forbattras nagot med ldagre hastighetsgranser, forutsatt att vagmiljon samtidigt anpassas till den ldgre hastighetsgransen.

Eftersom atgiarderna sannolikt inte kommer genomféras samtidigt i samtliga korsningspunkter kommer en hastighetsanpassning behova inforas etappvis pa
delstrackan, vilket inledningsvis kommer leda till en trafikmiljo med flera olika hastighetsgranser pa strackan. Detta ar inte optimalt men bedéms kunna
accepteras under en 6vergangsperiod.

P& merparten av delstriacka 1 innebar hastighetsanpassningen en hastighetssiankning, dock inte vid Flogstakorset. Dar ar hastigheten 50 km/h idag, och en
anpassning till 60 km/h skulle innebira en hastighetshojning.
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Delstracka 2

I nedan tabell finns samtliga &tgéarder pa delstrdacka 2 som arbetsgruppen har valt att ta vidare i fas 3.
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Funktion
. Brist/ Atgiird som studerats och Steg enligt Med fun1§t10n avses Kommentar
Nr. | Mal B . fyrstegs- vilka trafikslag som -
ehov bedomts - - - Allmén kommentar
principen atgirden syftar till att
forbattra for
Hojd kapacitet pa vig 55
mellan trafikplats Kapacitetsgransen pa strackan nés troligen
23, Viistergiende; Berthaga och trafikplats f6rs.t péjl 1éingr§ sikt Qch déﬁbr bor ﬁtg?rden
) Kéer och ’ Husbyborg prioriteras forst nar det inte finns nigra
. . Atgirden kan exempelvis problem i korsningarna pa delstracka 1.
234 ¢ vagutformning utforas som fler korfalt i bada 34 Sodergdende riktning far troli
(fran 3 till 1 ora Aerg LIILg Tar troligen
korfalt) riktningarna eller endast ena kapacitetsproblem forst, vilket motiverar
riktningen, beroende pa att denna riktning prioriteras 6ver
behov. Syftet ar att forbattra norrgéende riktning.
kapaciteten pa strackan.
Trimningsatgird
avfartsramp fran vig 55 Atgirden minskar risken for att ko vixer ut
24. Risk for mot B‘ﬁrj egatan Pé’l motorvégen. Fbrstaha.ndsalterqative:[
kéb.il dning pé Atgirden innebdr att det till atgard bor vara planskild korsning dar
24A C avfartsramp mot malas dubbla korfalt mot 12 jarnvigen moter Borjegatan, men den
Bérjegatan Borjegatan pé avfartsrampen foreslagna dtgarden kan vara ett mojligt
for att oka komagasinet, si att atgardsalternativ i vintan pa
risken att en ko vaxer ut pa planskildheten.
motorviagen minskar.
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24B

24. Risk for
kobildning pa vig
272 mot vag 55

Fri hoger i
cirkulationsplats
Skebogatan - Borjegatan
fran vag 272
Atgirden syftar till att 6ka
kapaciteten i sodergiende
riktning pa vig 272.
Cirkulationsplatsen avlastas i
och med att trafik mot
péfartsrampen till viag 55 far
en fri hoger.

34

Atgirden okar kapaciteten i sodergiende
riktning mot cirkulationsplatsen, dar det
idag uppstér langa kéer pa vag 272.
Atgirden kan dock ocksa bidra till 6kad
trafik pa vig 55 i maxtimmarna. For
framkomligheten pé vag 55 kan det darfor
vara fordelaktigt att avvakta med dtgéarden
tills kapacitetsproblemen pé vig 55 ar
atgirdade.

25A

25. Skymd sikt fran
soder

Sikt- och
malningsatgirder i
Roborondellen
Atgirden avser att forbittra
trafiksakerhet och tydlighet i
cirkulationsplatsen vag 55 -
Libroback.

12

Atgirden vintas 6ka trafiksikerheten.
Siktatgidrder omfattar att ta bort buskage i
sodra tillfarten och flytta fram
vajningsplikten. Andrad utformning
omfattar att dndra till ett korfalt i 6st-
/vastlig riktning i cirkulationsplatsen
genom att lagga sparromrade i korfilten
vid det norra och sodra benet eftersom det
yttre korfaltet inte beh6vs
kapacitetsmassigt. Aven detta gors for att
forbattra sikten for trafiken soderifran.

26A

26. Kort
accelerations- och
retardationskorfalt.
Vavnings-
problematik.

Fortydligande vigvisning
innan tunnel pa viag 55
Avser tunnel pé vag 55 mellan
Librobick och Tycho Hedéns
vig. Atgirden syftar till att
motverka
vavningsproblematik.

34

Atgirden kan bidra till att viivning sker
tidigare och darmed kan
vavningsproblematik undvikas i viss
omfattning. Forslaget ar att komplettera
vagvisningen alternativt flytta den si att
den ligger innan tunneln.
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@ A Fortydligande vagvisning
innan tunnel pa vag 55

Vig 55
Atgiarder delstriacka 2
som tas vidare P

@ Fri hoger i cirkulationsplats
Skebogatan - Borjegatan fran
vag 272

@ Hojd kapacitet pa vag 55
mellan trafikplats Berthaga
och trafikplats Husbyborg

@ Trimningsatgarder
avfartsramp fran vag 55
mot Bérjegatan

23

B Motorfordon
M Kollektivtrafik
Gang/cykel
B Komb.resor

m Drift

Figur 61. Atgérder péa delstrédcka 2 som arbetsgruppen valt att g4 vidare med i fas 3.
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A Sikt- och malningsatgarder i
Réborondellen

@® Framkomlighet
A Trafiksakerhet
M Tillganglighet

& Tekniskt



Vissa av atgéarderna pa delstriacka 2 beskrivs ndrmare nedan.

24A och 24B) Trimningsatgarder pa av- och pafartsramper mot vag 55 vid vag 272/Bérjegatan

Atgirderna visas principiellt i figuren nedan.

NG635998

E 645505

Fri hoger for att underlatta
for fordon som ska ut pa
vdg 55.

Foreslagen trimning:

Refug tas bort, malning

av dubbla korfilt. Atgarden
kan vandas nar planskild
korsning ar byggd.

0 30 60 90 m
[ | | |

Skala 1:1200. SWEREF 89 TM. RH 2000.

Figur 62. Féreslaget utférande av atgérder vid vag 272/Bérjegatan.
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Atgirden 24A togs fram for att avhjilpa bristen att det riskerar att vissa tider bli ko pa avfartsrampen fran vig 55 ner mot Borjegatan. Detta pa grund av den
plankorsning med jarnvagen som finns ldngre s6derut pa Borjegatan. I samband med att denna brist skulle verifieras i mikromodellen sa identifierades aven
att det uppstar kobildning pa vag 272 norrifran pa grund av stora trafikfloden, som forvarras fram till ar 204o0.

Arbetsgruppen identifierade darfor daven behov av en trimningsatgird vid pafartsrampen mot vag 55 fran vig 272, tgird 24B. Detta forbattrar
framkomligheten for trafik som ska svinga hoger mot vig 55, men dven for sddergdende trafik mot Borjegatan som lattare tar sig genom cirkulationsplatsen.
Samtidigt gor atgirden att mer trafik kommer igenom till vag 55, vilket skulle kunna bidra till forvirrade framkomlighetsproblem pa den Gstra delen av vag 55.
Trimningsétgard vid pafartsrampen ska darfor framfor allt ses som en dtgird att genomfora vid behov i framtiden, men ar inte prioriterad.

Vad giller 24A bor den priméara dtgarden vara att plankorsningen med jarnvégen blir planskild. I dagsldget ar risken for att det ska bli ko pé avfartsrampen
mycket liten och &tgéirden 24A bedéms darfor inte behovas i nirtid, men den kan behovas lingre fram om plankorsningen drdjer. Atgirden innebir att refugen
tas bort och belysningsstolpar flyttas for att mojliggora tva korfalt ner mot Borjegatan. Nar plankorsningen sd smaningom blir planskild kan atgirden "viandas”
sa att det istdllet blir tva korfalt pa pafartsrampen mot vig 55, eftersom de storre trafikflodena ar i denna riktning. Detta kan vara ett komplement till en fri
hoger, men dven hir behover det beaktas att detta kan forviarra framkomlighetsproblemen pa den 6stra delen av vag 55.
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Delstracka 3
I nedan tabell finns samtliga atgarder pa delstricka 3 som arbetsgruppen har valt att ta vidare i fas 3.

Funktion
Brist/ Steg enligt | Med funktion avses Kommentar
Nr. Mal B Atgiird som studerats och bedéomts fyrstegs- vilka trafikslag som .
ehov . = . Allman kommentar
principen | atgirden syftar till att
forbattra for
s 11 Trimning av cirkulationsplats Atgirden okar
212;32&%?221?3? Rﬁ!)yvéigen - Qsterlqden framkom}igheten och gynnar
cirkulationsplatsen Atgéirden innebar att c1rkulat101}sp1atse{n béde bil- och busstrafik.
27A Osterleden-vig 55; trimmas, forslagsvis som en fri hoger i Atgirden medfor att flytt av
AC Kobildning till > | nordostra benet (Osterleden norrut). Syftet ar 34 belysningsstolpar och
folid lg att forbattra framkomligheten for trafik som vagmarken kravs. Den
oljdaviag k t i cirkulationsplats innefattar dven breddning mot
kapacitet genom oy .o ia oTTu plats. . . . -
. . Rabyvigen/Osterleden, och att de kéer som dike, vilket innebar att
cirkulationsplatsen ASF L - A .. .
uppstéar inte ska ge foljdeffekter pa vag 55. avrinningen behover ses ver.
Utreda atgiirder pa Osterleden mellan
Rabyviigen och vag 55 for att forbattra
27, 30. Otillrécklig | framkomligheten for riddningsfordon Atgéirder kan exempelvis
kapacitet genom och kollektivtrafik omfatta breddad végren,
cirkulationsplatsen | Utredningsbehovet uppstar da det ir svart for busskorfilt eller att se 6ver
27B |, o |Osterleden-vig 55; | trafik frn Osterleden att komma ut pé vig 55 34 barighet p4 kommunens
’ kobildning till pa grund av ett hogt fordonsflode pa vig 55. framtida gang- och cykelbro (se
foljd av lag Koerna bedoms bli langre dn idag pa dtgérd 31A) och om
kapacitet genom Osterleden redan pa kort sikt, och si dven rdddningstjansten skulle kunna
cirkulationsplatsen |  tiden med kéer till bakomvarande korsning. anvénda den vid utryckning.
Till 2040 blir koerna ldnga och vixer ofta till
bakomvarande korsning.
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27, 29, 30.
kagg}cic;el;gom Trimma dagens ci.rkulati.onsplats ti}l ) )
cirkulationsplatsen flodesseparerad cirkulationsplats vid Atgirden bedoms ha god effekt
30A AC | Osterleden-vig 55; Osterleden - vig 55 34 pé kort sikt, men pa lang sikt
’ kébildning till ’ Snyet ;ped att trirpma cirkulations_platsen ar ‘ . éig_é’ltg"eirden trpligen _i'nt.e
folid av 1ag att forbattra kapac1tet1en och trafiksdkerheten i tillracklig kapacitetsmassigt.
kapacitet genom en.
cirkulationsplatsen
Tre befintliga cirkulationsplatser pa
(%Zl,llzrz,clgd(l)g Osterleden byggs om till Atgiirdeq beddms dka
kapacitet genom signalkorsningar kapaciteten i korsnmggn vag
cirkulationsplatsen Atgirden innebir att Osterledens korsningar 55 - Osterleden. For
30C C Osterleden-vig 55; med vag 55, Tennisvigen och Takpannegatan 34 korsningen med Tej_nms\'z_agen
kobildning till | Dbyggs om till signalkorsningar. Syftet &r att .OCh Takpanneva}‘gen ar
foljd av lag _forbattra kapaciteten pa vig 55 pa striackan slflllna'den mot ?Ulaget liten,
kapacitet genom Osterleden-E4 och att kunna styra trafiken pa dd det inte ses nagra problem
cirkulationsplatsen ett annat satt dn vad som ar mojligt med dér idag.
cirkulationsplatser.
Ny GC-bro vid Osterleden Atgirden forbittrar
31. Bristfillig Atgirden avser en géng- och cykelbro over vig tillgdngligheten for korsande
31A BD koppling Gver vig 55 Oster om Osterleden, som ansluter mot GC-trafik. Passagen utformas
’ 55 for oskyddade Grianbystaden. 34 som gang- och cykelbro 6ver
trafikanter Atgirden finns finansierad i kommunal vag 55 i Takpannegatans
planering. forlangning i Granbystaden.
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33. Kobildning

Trimma dagens cirkulationsplats med
flodesseparerad cirkulationsplats vid
E4:an - vag 55
Syftet med att trimma cirkulationsplatsen ar

Atgirden 6kar
framkomligheten och bed6ms

33A paverkar att forbattra framkomlighet och trafiksakerhet. ! i !
framkomligheten Atgirden omfattar dven hastighetsddmpande 34 ha god effekt pa kort sikt. Pd
P& E4 atgarder i cirkulationsplats E4 - vig 55 samt langre 51ktbeh9vs:'trohgen en
fler korfalt pa avfartsrampen soderifran pa E4. storre dtgérd.
Hastighetsdampning kan goras exempelvis
genom att rekommenderad variabel hastighet
infors pa strackan.
2%&31’,5351%3' ) Aftgéir'der.l genomfors
kapacitet genom Justera viigvisning in till Uppsala C i laronpygtws tillsammans med
cirkulationsplatsen trafikplats E4 - viig 55 soderifran at,gafd 33A. .Atgarden ser
33H Osterleden-vig 55. | Végvisning flyttas upp pa portal och trafik till 12 troligen begransad effekt for
Kobildning Uppsala C hinvisas till vig 288 i syfte att r}lttval, men kan bidra till att
péverkar avlasta trafik frn vig 55. nagot fler trafikanter valjer att
framkomligheten kora viag 288 in mot Uppsala
pa E4.
Utviardering av flodesseparerade
cirkulationsplatser Osterleden-vig 55
27, 29, 30, 33. och E4-vig 55 samt utredning av
Oti!lr’eicklig ytterligare kapacitetshojande atgiarder
kapacitet genom | som avlastar trafikplats 188 Biirbyleden
cirkulationsplatsen Detta avser den utvirdering av de
101 Osterleden-vég 55. flodesseparerade cirkulationsplatserna vid -
Kobildning Osterleden-vig 55 och E4-vig 55 som ska
péverkar genomforas efter inforande av
framkomligheten cirkulationsplatserna, samt att utreda
pd E4. eventuella ytterligare atgarder som behovs for

att avlasta trafikplats 188 Barbyleden och
avfartsramperna fran E4.
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vag 55
Atgarder delstracka 3
som tas vidare

@® Trimning av
cirkulationsplats
Rabyvagen-Osterleden

@ Utreda atgarder pa Osterleden
mellan Rabyvagen och vag 55
for att forbattra
framkomligheten fér
raddningsfordon och
kollektivtrafik

@ Trimma dagens
cirkulationsplats till
flodesseparerad
cirkulationsplats vid

\ Ed:an - vf;'lg &5

{
\ f

\ /

\ /
\ /
\ 2

31

s
\

® Justera vagvisning in till
Uppsala C i trafikplats
E4 - vag 55 soderifran

B Ny GC-bro vid
Osterleden

@30A) Trimma dagens

Figur 63. Atgérder péa delstrécka 3 som arbetsgruppen har valt att g& vidare med i fas 3.
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cirkulationsplats il
flodesseparerad cirkulationsplats
vid Osterleden - vag 55

30C) Tre befintliga
cirkulationsplatser pa Osterleden
byggs om till signalkersningar

M Motorfordon @ Framkomlighet
M Kollektivtrafik A Trafiksakerhet

Gang/cykel M Tillganglighet
B Komb.resor & Tekniskt
m Drift
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Vig 55
Atgirder delstracka 3

som inte tas vidare

@ Flodesseparerad Ol i sl

@ (2) Fri héger pa cirkulationsplats med i 5 ’
avfa.r;[sramp fran E4 delvis tre korfalt \ ‘I\’E;!.]agsn:ér;gt;:reur;de at
norrifran \ \
\
\ \ @ (1) Fri hdger pa
\ \ avfartsramp fran E4
\ fséderifrén

@ 3 korfalt vésterut pa vag 55
mellan E4 & Osterleden

\ @Ny koppling mellan vag
288 och Granby /

/ | \
/ ﬂ‘l \ @ Forlanga avfartsrampen
/" | ‘-\ fran Stockholm
[
/ @ Flyover dver Osterleden "\
@ Signalreglering av

fisdesseparerad cirkulationsplats

@ Nya ramper pa Rabyvégen
vid Osterleden-vég 55 i
maxtimmarna

® Framkomlighet
A Trafiksakerhet
W Tillganglighet

M Motorfordon
M Kollektivtrafik

Gang/cykel
B Komb.resor ¢ Tekniskt

m Drift

Figur 64. Atgérder péa delstrécka 3 som arbetsgruppen valt att inte ga vidare med i fas 3.
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Vissa av atgarderna pé delstriacka 3 beskrivs nirmare nedan.

27B) Utreda atgarder pa Osterleden mellan Rabyvagen och vag 55 for att férbattra framkomligheten fér raddningsfordon och kollektivtrafik

Detta avser att utreda dtgirder for att undvika att riddningsfordon och kollektivtrafik fastnar i de kéer som bedéms uppsta pa Osterleden norr om vig 55 pa
grund av ett hogt fordonsflode pa vig 55. Det skulle exempelvis kunna handla om att se 6ver majligheten och effekten av att anldgga ett separat busskorfalt
norrifrén, som upphor innan cirkulationsplatsen Osterleden/vig 55, eller att bredda viigrenen for att méjliggora for 6vrig trafik att sléippa forbi
rdddningsfordon vid utryckning.

En aspekt att beakta infor fortsatt utredning 4r den ruttvalsanalys som gjorts inom ramen for AVS:en (se Bilaga 3 — AVS vig 55: Ruttvalsanalys) som visar att
det ocksé sker en viss omfordelningseffekt som inte tas hansyn till i mikroanalysen. Vid kapacitetsbegransningar och tringsel pa Rébyviagen omfordelas
trafiken séderut mot Svartbacksgatan, Vattholmavigen och Gamla Uppsalagatan. Storleksordningen beror pa hur stor kébildningen ar pd Rabyvagen, men
redan vid en hastighetssdnkning till 30 km/h sker en relativt stor omférdelningseffekt.

30A) Flddesseparerad cirkulationsplats vid Osterleden/vag 55

Atgirden 30A har testats i mikromodellen som en flodesseparerad cirkulationsplats, se Bilaga 14 — Skisser flodesseparerade cirkulationsplatser. Atgirden
beddms ge nigot bittre framkomlighet ir 2030 jamfort med om inga atgirder gors, men koerna frin Osterleden norrifran blir lingre &r 2030 jamfort med
idag Aven med en flodesseparerad cirkulationsplats. Dirfor behover det dven ses 6ver om tgirder kan goras pa Osterleden norrifran, framfor allt for att
forbittra for lokalbusslinje 1 och for rdddningsfordon niir den planerade ambulansstationen Lingre norrut pa Osterleden byggs. Se 27B ovan.

Ar 2040 uppstér langre koer med flodesseparerad cirkulationsplats vid Osterleden (i kombination med flodesseparerad cirkulationsplats vid E4-vig 55). Det
blir mycket 1anga koer i sodergiende riktning p& Osterleden mot vig 55 och det blir fven ko i viistergdende riktning pa vig 55. P4 avfartsrampen frin E4:an i
norrgdende riktning blir det k6 som under merparten av maxtimmen vaxer ut pa E4:an.

I arbetsgruppen har det diskuterats om det fiven &r limpligt att forlinga hogersvingskorfiltet i den flodesseparerade cirkulationsplatsen fran Osterleden
norrifran for att minska risken f6r kobildning pa Rébyvagen. Detta har dock inte bedomts lampligt baserat pa att det kan begridnsa handlingsutrymmet for
atgarder som sikrar framkomlighet till den framtida ambulansstationen samt for stadsbusslinje 1.

Utover denna atgird har en storre atgird vid Osterleden/vig 55 studerats men bedomts inte vara kostnadseffektiv och dessutom mycket komplex att

genomfora. Denna atgérd beskrivs nidrmare i Bilaga 6 — Bortvalda atgarder.

30C) Tre befintliga cirkulationsplatser pa Osterleden byggs om till signalkorsningar

Denna &tgird innebér att cirkulationsplatsen Osterleden-vig 55 och de tvA kommunala cirkulationsplatserna pa Osterleden vid Osterleden-Takpannegatan
byggs om till signalkorsning. Atgirden 4r baserad pa samma foreslagna &tgird fran den trafikanalys for Grinby som genomfordes av WSP pé uppdrag av
Uppsala kommun &r 2020 (se avsnitt 1.6 Tidigare planeringsarbete). Den analys som har gjorts i denna AVS ir baserad p& WSP:s modell. Atgirden &r enbart
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studerad oversiktligt i AVS:en. Trafiksimuleringen visar att &tgirden verkar fungera bra kapacitetsmissigt 4r 2030. Avfartsrampen pé E4 i norrgiende
riktning verkar fungera nigot bittre i kombination med signal pa Osterleden istillet fér med flodesseparerad cirkulationsplats. Anledningen &r att det bildas
luckor i trafikflodet i 6stergdende riktning pa vig 55 mot E4:an till f5ljd av signalen p& Osterleden. 2040 uppstir dock 1anga koer pa flera platser, framfor allt
pa vag 55 i Oster- och vastergdende riktning och pa vag 288. Med en signal 4r det dock mojligt att flytta runt kderna pa béttre sitt, till exempel kan det ge
kortare kder pa vig 55 och istillet placeras dessa pa Osterleden. Detta har dock inte studerats i mikromodellen. For nirmare beskrivning, se Bilaga 1 —
Trafikanalys med mikrosimulering.

33A) Flédesseparerad cirkulationsplats vid E4/vag 55

Atgirden bedoms forbittra framkomligheten i cirkulationsplatsen fram till &r 2030, dér den framfor allt bidrar till att minska medellingden pé kéerna pa
avfartsrampen fran Stockholm under eftermiddagens maxtimme. Kéerna véxer ut pd E4 under maxtimmen ungefar lika ofta som idag, men utan atgird skulle
situationen forvirras till 2030. Ar 2040 forvirras dock situationen pa avfartsrampen och E4 betydligt jimfért med nuliget, och pa sikt behdvs dérfor andra
atgarder for att avhjilpa bristen.

Atgirden inkluderar #ven hastighetsdimpande &tgirder i trafikplatsen, vilket exempelvis skulle kunna vara att infora variabel hastighet. Vidare inkluderar
atgarden fler korfalt pa avfartsrampen med ett hogersvangskorfalt mot vag 288 och dubbla vanstersvangskorfilt varav ett vanster-rakt fram. Infor
genomforande bor lingden pa strickan med dubbla vianstersvingskorfalt pa rampen fran Stockholm detaljstuderas, da det ar en fordel framkomlighetsmassigt
om dessa korfilt kan borja dnnu tidigare pa rampen dn vad som ar ritat i skissen i Bilaga 14 — Skisser flodesseparerade cirkulationsplatser.

Utover denna atgird har ett antal andra atgirder studerats for att avhjdlpa framfor allt problematiken med bristande framkomlighet i och i anslutning till
trafikplatsen, som av olika skél har forkastats. Dessa redovisas i Bilaga 6 — Bortvalda étgarder.

101) Utvardering av flédesseparerade cirkulationsplatser Osterleden-vag 55 och E4-vag 55 samt utredning av ytterligare
kapacitetshdjande atgarder som avlastar trafikplats 188 Barbyleden

I ett forsta skede kommer atgidrderna 30A och 33A — de flodesseparerade cirkulationsplatserna — utvirderas. Om utvirderingen visar att ytterligare atgiarder
behovs for att avlasta trafikplats 188 Barbyleden (trafikplats E4 — vag 55) och framfor allt hantera situationen pé avfartsrampen séderifrdn pa E4 sa utreds
dessa i en fortsatt utredning.

I avsnitt 2.3.6. i Bilaga 2 — Atgdrdsforslag som studerats med mikrosimulering finns ett underlag till utvirderingen och den fortsatta utredningen, som visar
hur mycket avfartsrampen i norrgdende riktning fran E4:an behover avlastas for att fa acceptabla kolangder pa avfartsrampen med en trafikokning enligt
basprognosen till 2040.

Mojliga atgirder att studera vidare for att avlasta trafikplatsen ar en ny anslutning mellan Granby handelsomrade och E4 som kan avlasta
cirkulationsplatserna vid E4/vig 55 och Osterleden/vig 55 genom att trafik till handelsomradet anviinder denna anslutning. En skiss 6ver detta tillsammans
med den flodesseparerade cirkulationsplatsen E4-vag 55 ligger med i Bilaga 14 — Skisser flodesseparerade cirkulationsplatser. Den flodesseparerade
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cirkulationsplatsen vid E4-vig 55 rekommenderas utformas for att i framtiden mojliggora en sddan ny anslutning. Baserat pd den ruttvalsanalys som gjorts
inom AVS:en (se Bilaga 3) ska dock flertalet av de fordon som kor visterut pa vig 55 fran avfarten pa E4 under maxtimmen vidare till malpunkter lingre
vasterut pa vig 55. Det vill sidga, en stor andel av fordonen under maxtimmen kommer fortsatt belasta avfartsrampen dven om en ny anslutning mot
handelsomrédet byggs. Eftersom en ny anslutning ar dyr att bygga behdver nytta darfor vagas mot kostnad i fortsatt utredning.

Utover det har dven en flodesseparerad cirkulationsplats med delvis tre korfilt vid E4/vig 55 studerats. Atgirden ger god effekt kapacitetsmissigt, men
rekommenderas inte som konkret atgird i denna dtgardsvalsstudie utan som en mojlig tgird bland flera att utreda vidare. En principiell skiss 6ver denna
16sning finns i Bilaga 14 — Skisser flodesseparerade cirkulationsplatser. Genomforbarheten i denna atgird har studerats 6versiktligt och den forsta
bedomningen ir att det troligen ar majligt att bredda under bron for att inrymma delvis tre korfalt. Det kan dock bli kostsamt och/eller svirt om fundamenten
behover flyttas, samt att 16sa avvattningen.

Aven moijligheten att bygga en ny trafikplats soder om utredningsomradet, med av- och pafarter mellan E4 och Vaksalagatan, har studerats dversiktligt. En
trafikplats med bade norr- och sédergdende ramper skulle franga riktlinjer i VGU om avstdnd mellan trafikplatser med tanke pa narheten till befintlig
trafikplats Barbyleden. I titortsmiljo och med speciella forutsiattningar ar godkint avstdnd mellan trafikplatser 750 meter, vilket ar ett utrymme som inte finns
mellan Vaksalagatan och avfartsrampen fran E4 i norrgaende riktning mot vag 55. Eventuellt kan det finnas majlighet att bygga en trafikplats med en eller tva
ramper soder om Vaksalagatan och pa sa sitt klara det godkédnda avstdndet mellan trafikplatser. I den ruttvalsanalys med VISUM som genomforts inom
ramen for AVS:en (Bilaga 3) bedoms en ny trafikplats ge endast marginell avlastning i trafikplats Birbyleden. Detta giller dock utan hinsyn till planerad
kommunal stadsutveckling ldngs viag 288 och atgirden bor inte avskrivas for vidare utredning i detta skede, eftersom den enbart studerats 6versiktligt inom
ramen for AVS:en.

Att beakta i fortsatt utredning av framkomlighetsh6jande dtgirder vid trafikplats Barbyleden ar att det sker en viss omfoérdelning av trafik nar
tidsfordrojningen blir tillrackligt 1ang pa grund av koer pa avfartsrampen fran Stockholm. Utifran den ruttvalsanalys (Bilaga 3) som genomforts inom ramen
for AVS:en verkar en pataglig omfordelning ske vid tre minuters tidspaslag, med cirka 400 fordon i maxtimmen som istillet viljer att svinga av via avfart 186
Saby och Tycho Hedéns vig. Vid totalt sju minuters tidspaslag sker en dnnu tydligare omflyttning till Tycho Hedéns vag. Detta behover beaktas i val av majliga
atgarder och det behover tas hiansyn till det kommunala vagnéatets forméga att hantera den 6kade trafik som kan bli foljd av begriansad kapacitet pa
avfartsrampen fran Stockholm. Av denna anledning bedoms det inte heller 1ampligt att vigvisa in mot Uppsala Norra via Tycho Hedéns vig/Vaksalagatan,
vilket annars dr en mojlig dtgiard som diskuterats i arbetsgruppen.
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Generella atgirder for hela striackan

I tabellen nedan sammanfattas de generella steg 1- och 2-atgirder for hela strackan som foreslas tas vidare fran fas 3. Steg 1- och 2-dtgirder som har forkastats
beskrivs i Bilaga 6 — Bortvalda atgirder.

Funktion
. Brist/ Atgiird som studerats och Steg enligt Med funktion avses Kommentar
Nr. Mal e fyrstegs- vilka trafikslag som .
Behov bedomts s r- - Allman kommentar
principen atgarden syftar till att
forbattra for
Utreda tringselskatt i anslutning Atgirden forutsitter att nigon
till vag 55 organisation ar beredd att driva
103 Bristande Trangselskatt skulle i forsta hand avse frdgan och ett politiskt uppdrag
A,C | framkomlighet trafiken som fardas till och frén 12 behovs. I ett sddant uppdrag
pé vag 55 centrala Uppsala. Atgirden har behover det utredas vidare hur en
potential att paverka fairdmedelsval trangselskatt bor inforas for att fa
och antal resor pa vig 55. bast effekt.
Denna atgird behover ses i
sammanhang med forslag pa
Wzl TSl oo & trangs'elskatt. Hq]da p—aYglfter
. diskuteras forslagsvis
104 Bristande centrala Uppsala tillsammans med foretag ba
A,C |framkomlighet | Atgirden har potential att paverka 12 . o 8 P
a va fardmedelsval och antal resor pa va strackan dé flera parkeringar
Pavag 55 pavag ligger pa kvartersmark. Effekten
59 av denna atgird kan vara
begrinsad da Uppsala redan har
relativt hoga parkeringsavgifter.
Bristande Informations- och prova pa- Atgirden kan forslagsvis goras i
201 AC | framkomlighet kampanjer for kollektivtrafiken 1o samband med inférande av steg
’ Lomig Atgirden kan paverka fardmedelsval 3- och 4-atgirder pa striackan och
pé vag 55 . . . "
och antal resor pa vig 55. i samarbete med foretag.
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Se over mojlighet till
Bristande differentierade skol- och
202 C framkomlichet arbetstider 1o Atgirden har potential att frigéra
8 vi 5 Atgirden kan #ven omfatta dialog vagkapacitet i rusningstid.
PaVag 55 med foretag om mojlighet till
distansarbete.
203 Bristande Kampa?” er for cykjelpendllng 1 Atgirden har frimst potential att
. dialog med foretag A :
C framkomlighet Atesirden k averka firdmedelsval 12 paverka lokala resor inom
4 viig 55 tgdrden kan péverka fardmedelsva Uppsala
p och antal resor pa vig 55. )
I Atgirden har potential att 6ka
hallplats/er i kommunen viister Firdmedelsandel med
om utredningsomridet, kopplat kollektivtrafik jamfort med bil.
;:Hﬁ’;byagfli‘;‘ilrf“’ar Atgiirden kan bli sirskilt effektiv i
205 Bristande p rp ng kombination med trangselskatt
. Utredningen bor genomféras kopplat .
A,C,D | framkomlighet | .. : 12 och/eller h6jda p-avgifter.
PR till utbyggnad av pendlarparkeringar .
pavag 55 . 2 Utbyggnad av pendlarparkeringar
vaster om utbyggnadsomradet. Syftet lie uth di band
med atgirden ar att 6ka avser trolig utbyggnad 1 samban
e . . med vagplaner pa vig 55 vister
marknadsandelen for kollektivtrafiken om utredningsomradet i denna
genom att oka tillgangligheten med gAVS
expressbusstrafiken. )
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3.2.1. Brister som inte hanteras av foreslagna atgarder

Det finns ett fatal kvarvarande brister som inte har hanterats av de foreslagna atgiarderna. Dessa brister visas i kartan nedan och forklaras narmare i
punktform under kartan.

Vag 55
Brister som ej har hanterats
av nuvarande atgarder

@ Nedgravd végstracka med
underhallsproblematik

,31/’\,/
—

& Tekniska livsldngden pa
bron narmar sig sitt slut

22]

4

@ Vavning och hastighets-
forandringar; kt‘zblldmng\
s
S
N
S
™.
S
o Z‘ Q
\
\x
A\
\\
» \
\
\
\
\
X
\ :
s M Motorfordon ® Framkomlighet
4 5 ha \ A : 1
..S"ar“:" ”;’ Eallplatskrrln;t "o \ W Kollektivtrafik A Trafiksakerhet
ppsala. Saknas cykelparkering 4 Olycksdrabbad ! SN
vid hallplatser. enslfigl DSS-kvot Gang/cykel M Tillganglighet

B Drift @ Tekniskt
B Komb.resor

Figur 65. Brister som inte har hanterats av de atgarder som féreslagits i fas 3.

116 (394)



117 (400)

e Brist 9 4r delvis ohanterad inom AVS:en, eftersom ingen ny cykelparkering foreslas vid hallplatsléige Stenhagen A pa norra sidan vig 55 inom ramen
for AVS:en. Detta beror pi att cykelparkering redan planeras inom det kommunala projektet att bygga ut ny cykelvig lings Hedenbergsvigen. Denna
del av bristen hanteras alltsd inom ett annat projekt. I AVS:en hanteras dock bristen att det saknas cykelparkering vid héllplatsliige Stenhagen B, samt
att det ar svart att na héllplatsen mot Uppsala; detta hanteras med atgard 8A (planskild GC-passage vid Herrhagsviagen) samt med forlangningen av
géng- och cykelstraket pa sodra sidan vig 55 (atgird 4C och 10A).

e  Brist 20, vavningsproblematik vid trafikplats Berthaga. Eftersom denna brist inte har kunnat verifieras i GPS-data eller i VISSIM har det varit svart att
bedoma vad bristen beror pé och darmed har det ocksa varit svart att identifiera potentiella atgarder i trafikplatsen som avhjilper bristen.

e  Brist 21, att trafikplats Berthdga ar olycksdrabbad enligt DSS-kvot. Det har varit svart att bedoma vad denna brist beror pd och darmed ocksa svért att
identifiera potentiella trafiksakerhetshojande dtgarder i trafikplatsen.

e  Brist 22, att den tekniska livslangden pa bron o6ver jairnvigen narmar sig sitt slut, hanteras inom ett pagaende regeringsuppdrag gillande
implementering av barighetsklass 4 pé statligt vignit. Bristen hanteras alltsa i ett annat projekt.

e Brist 37, den nedgrivda vigstrackan med underhallsproblematik, ar ett padgaende arbete pa Underhall hos Trafikverket. Bristen hanteras alltsa utanfor
AVS:en.

3.3. Forslag till paketering och malanalys

Atgirderna fran avsnitt 3.2 har sammanstillts i tio olika atgirdspaket som i huvudsak dr baserade pa geografisk indelning utifran delstrickorna 1, 2 och 3. Ett
av paketen ar generellt for strickan och bestar av generella trafiksikerhetshéjande atgirder.

Infor paketeringen har en sortering av atgarderna pa kort och 1ang sikt skett, baserat pa om behovet av atgirden bedomts uppsta innan eller efter 2033
(nuvarande planperiod). De langsiktiga atgarderna har inte paketerats. Detta eftersom arbete med dessa atgiarder har skett pd en mer 6vergripande niva
jamfort med de kortsiktiga atgarderna och de ar i storre utstrackning foremal for fortsatt utredning och analys. Det har darfor inte funnits négot tydligt syfte
med att paketera de langsiktiga dtgirderna.

Atgirderna pa delstricka 1 dr i huvudsak paketerade korsningsvis, som paket av atgirder for framkomlighet, tillginglighet och trafiksakerhet for person-,
gods- och kollektivtrafik samt for ging- och cykeltrafik. For atgirderna pé delstriicka 3 ligger atgirder i de bida korsningarna Osterleden/vig 55 och
trafikplats E4 i samma paket. Det beror pa att atgiarder i de bada korsningarna bor goras samlat, och det finns inget tydligt syfte med att jaimfora atgarder i de
bada korsningspunkterna.

117 (394)



I tabellerna nedan sammanfattas atgirdspaketen samt hur respektive atgird och atgirdspaket uppfyller de uppsatta mélen for problemlosning i AVS:en.
Malen ir (repetition fran avsnitt 2.2 Mal for 16sningar (efterstriavad kvalitet)):

Mal A - Oka firdmedelsandelen med kollektivtrafik av den totala motorfordonstrafiken inom utredningsomradet.

Mal B - Oskyddade trafikanter ska pa ett sikert sitt kunna rora sig korsande och lingsgaende inom utredningsomradet.
Mal C - Bibehilla dagens niva av framkomlighet for personbils- och godstrafik pa samt till och fran vig 55.

Mal D - Stirka hela resan-perspektivet.

Maluppfyllelsen har bedomts pa en femgradig skala enligt nedan:

-1: Negativ

0: Neutral/svarbedomd

1: Positiv

Malet ar inte aktuellt for
atgarden

Maluppfyllelsen har bedomts bade kvalitativt och, nar det giller framkomlighetshéjande atgarder, utifran resultaten i mikroanalysen. Bedomningen av
maluppfyllelse 4r komparativ mellan &tgirderna, d.v.s. om tva atgarder syftar till att atgdrda samma problematik och den ena dtgiarden har betydligt battre
effekt 4n den andra kommer denna atgird fa en hogre maluppfyllelse. Detta innebar att det inte finns nagon exakt grans for nir en dtgard bedoms fa stort
positiv maluppfyllelse, men for att f denna bedomning ska atgarderna tydligt bidra till maluppfyllelse. Bedomningen av maluppfyllelse har dven baserats pa
atgirdernas tidshorisont, vilket innebar att en kortsiktig atgéard kan fa Stort positiv som méluppfyllelse dven om atgirden enbart bidrar till forbattrad
framkomlighet pa kort sikt.

Aven kostnaden per paket frin de grova kostnadsindikationerna (GKI:erna) anges. Eftersom detta #r tidiga kostnadsindikationer dir flera faktorer ir okinda
och bedomningarna darmed ar osidkra avrundas de till ndrmaste 100 000-tal. Kostnaderna anges inklusive kostnaden for planering.
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I bedomningen av maluppfyllelse for respektive dtgardspaket finns ocksé en kolumn for malkonflikter och planeringsforutsattningar. Med
planeringsforutsattningar avses de villkor som stillts i avsnitt 2.2 avseende hansynsmalet, trafiksdkerhet och att kber pa det kommunala viagnitet inte far ge
for stora konsekvenser pa trafiksikerhet och/eller framkomlighet.

3.3.1. Korsningspaket delstracka 1

Fem paket har tagits fram med syftet att dtgdrda nuvarande och forviantade kapacitetsproblem for bil och buss i korsningspunkterna i Kvarnbolund,
Herrhagen, Stenhagen och Flogsta. Paketen innehaller dven dtgirder for gdende och cyklister i de aktuella korsningspunkterna samt dtgéarder vid
busshéllplatserna i anslutning till korsningspunkterna.

Kvarnbolund
For Kvarnbolund har tva atgiardspaket tagits fram: Ett A- och ett B-paket. Bdda paketen syftar till att 6ka kapaciteten i korsningen vag 72/vig 55, norrifran pa
vag 72 samt visterut pa vag 55, baserat pa de framkomlighetsproblem som har identifierats som brister av arbetsgruppen och i mikromodellen.

Alternativskiljande for de bada paketen ar vilken framkomlighetsédtgird som gors i vastergdende riktning pa vig 55. Det rekommenderas att enbart ett av
paketen genomfors, dven om paketen teoretiskt skulle kunna genomféras med olika tidshorisont, diar paket A kan genomforas forst och paket B darefter.

Kvarnbolund A — Total kostnad inkl. planering 3 000 000 kr

Mailkonflikter och
Brist Atgiird Steg MalA |MalB Mal C Mal D | planeringsforutsiittningar
flr. alrglﬁf(fi?l?ge— « Malkonflikt mellan méal A&C kontra méal B.
het p.g.a. |1A. Dubbla korfalt i 34 0 -1 1 : O skyddade trafikanter far yotterhgare et
. . o o korfalt att passera, negativ paverkan pé
signal- vastergdende riktning genom

- . . >, trafiksdkerheten
reglering | korsningen vig 55 - vig 72

1. Bristande

framkomlig- « Dubbla vinstersvangskorfilt kan forsimra
het p.g.a. |1B. Dubbla 34 1 trafiksdkerheten; fler svingrorelser i de bada
signal- vanstersviangskorfilt fran vag korfalten
reglering |72 Osterut

Maluppfyllnad for hela paketet

Malkonflikt mellan A & C kontra mal B.
Trafiksdkerheten forsamras nigot med
dtgirderna.
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Kvarnbolund B — Total kostnad inkl. planering 3 900 000 kr

Malkonflikter och

Brist Atgiird Steg MalA |MalB |MalC |MalD |planeringsforutsittningar

1. Bristande

. » Malkonflikt mellan A&C kontra mal B
framkomlig- | 1C. Dubbla kérfilt i

hseit Ir)lagl-a Vésteggéende"riktning‘genom 34 0 « Oskyddade trafikanter far ytterligare ett
gna korsningen vég 55 - vig 72 med korfalt att passera, negativ padverkan
reglering forlangt separat
hogersvangskorfalt
1. Bristande
framkomlig- « Dubbla vinstersviangskorfilt kan forsamra
hetp.ga. | p Dubbla 34 1 trafiksdkerheten; fler svangrorelser i de bida
s1gna.1- vanstersvangskorfalt fran vag korfalten
reglering 72 Osterut
i . Maélkonflikt mellan A & C kontra mal B.
Miluppfyllnad for hela paketet 1 Trafiksakerheten forsamras nagot med

dtgirderna.

En inbyggd mélkonflikt i bdda atgardspaketen for Kvarnbolund ar att oskyddade trafikanter far tre korfalt att korsa 6ver vag 55 nar ett ytterligare korfalt
anlédggs i korsningen. Den negativa effekten for oskyddade trafikanter tillkommer oavsett om paket A eller paket B genomfors. Samtidigt bor det vara positivt
for trafiksdkerheten for motorfordonstrafiken att kapaciteten forbattras och kobildningen minskar, exempelvis avseende risken for pakorningsolyckor.
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Herrhagsvdgen

Vid Herrhagsvigen har tva paket tagits fram: Herrhagsvigen A och B.

Paketet Herrhagsvigen A syftar till att forbattra framkomligheten i korsningen, framfor allt pa vag 55 visterut. Bida paketen syftar dven till att forbattra
framkomligheten for busstrafiken vid héllplats Stenhagen lage B (pd norra sidan vig 55) och att forenkla for kombinationsresor.

Herrhagsvigen A — Total kostnad inkl. planering 15 900 000 kr

Malkonflikter och
Brist Atgiird Steg MalA |MalB |MalC |MalD |planeringsforutsittningar
5. Bristande g
framkomlig- 5A. Forlangt . .
het fran bussaccelerationskorfalt vid 12 1
hallplats busshaéllplats Stenhagen
P hallplatslige B
. Begrinsad
bapacitet vid | 5B- Dubbelt hallplatslige a4 ) )
hallplats busshaéllplats Stenhagen,
héllplatslige B
6. Bristande
framkomlighet « Paverkar naturmiljoé negativt om ny vig ska
pa vag 55 34 1 1 dras via Starbovigen, dven till viss del om den
p.g.a. .. . dras via vag 72.
. .| 6A. Ta bort sodra benet i
signalreglering signalkorsning Herrhagsvigen
cyl? él}s)i(ll(] jrsin g 9C. Komplettera Stenhagen 34 1 1
vid héllplats héllplatslige A med
cykelparkering
Maluppfyllnad for hela paketet 1 1 1
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Herrhagsvigen B — Total kostnad inkl. planering 600 000 kr

Paketet syftar till att forbattra framkomligheten for busstrafiken vid hallplats Stenhagen ldge B (pé norra sidan vag 55) och att forenkla for kombinationsresor.

Malkonflikter och
Brist Atgird Steg MalA |(MalB |(MalC |[MalD |planeringsforutsittningar
5. Bristande .
. | 5A. Forldngt
fraﬁrel i{(f);grl:g bussaccelerationskorfalt vid 12 1
hallplats busshallplats Stenhagen
P hallplatslige B
.. Begriansad
apucitetvid | 5B- Dubbelt hallplatsliige a4 . )
hallplats busshallplats Stenhagen,
héllplatslidge B
1? .1Sak11<1 as 9C. Komplettera Stenhagen
&y .g E f’;‘lli (1er1ng héllplatslige A med 34 1 1
vid hallplats cykelparkering
Maluppfyllnad for hela paketet 1 1

Det som ar alternativskiljande mellan paketen Herrhagsvigen A och Herrhagsviagen B dr att Herrhagsvigen B inte inkluderar ndgon framkomlighetshgjande
atgiard vid signalkorsningen Herrhagsvigen-vig 55. Detta paket har tagits fram av arbetsgruppen som ett alternativ pa kort sikt dar korsningen lamnas utan
atgard. Detta eftersom det har bedomts svargenomforbart att stinga sédra benet i korsningen pa grund av bland annat héga naturvarden.

Bedomningen ar att det pa kort sikt fungerar framkomlighetsmassigt att behalla s6dra benet i signalkorsningen Herrhagsvigen-vig 55, men signalen befinner
sig ndra kapacitetsgransen ar 2030 och strax efter 2030 bedoms signalkorsningen na kapacitetsgransen och dtgird kommer behovas i korsningen. Om paketet
Herrhagsvigen B viljs kommer alltsa en storre kapacitetshéjande dtgiard vid Herrhagsvigen behova tidigarelaggas.
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Strdckan Herrhagsvédgen-Stenhagsvédgen

Péa strackan Herrhagsvigen-Stenhagsviagen har ett paket tagits fram som syftar till att forbattra framkomligheten och tillgangligheten for oskyddade
trafikanter. Paketet inkluderar dtgirderna 8B och 10A.

Oskyddade trafikanter Herrhagsvigen-Stenhagsviigen — Total kostnad inkl. planering 900 000 kr
Mailkonflikter och

Brist Atgiird Steg MalA |MalB |MalC |MalD |planeringsforutsittningar
8.
Olycksdrabbad | 8B. +Potentiell mélkonflikt mellan framkomlighet
enligt DSS- | Trafiksdkerhetsh6jande . 1 for motorfordonstrafik och trafiksdkerhet for
kvot; atgarder i befintliga GC- 34 oskyddade trafikanter, men effekten bor vara
obevakade GC- | passager vid till- marginell

passager /franfarter vig 55
9, 10. Svért att

na hallplats
mot Uppsala.
Omrédet ar
isolerat och | 10A. Forlingning av GC- 34 ! !
omvagen for att | strdk mellan
korsa viagen ar | Herrhagsviagen -
lang. Starbovigen
Maluppfyllnad for hela paketet 1 1
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Stenhagen och Flogsta

Ett samlat paket har tagits fram for korsningarna Stenhagen och Flogsta samt strickan dster om Flogsta fram till Luthagsesplanaden. Atgirdsforslaget “Stora
Flogsta” har bedomts ligga pa lang sikt och innebér en ny korsningspunkt mellan Stenhagen och Flogsta. Det har darfér bedomts som lampligt att 4ven pa kort

sikt ta fram ett samlat korsningspaket for Stenhagen och Flogsta och hantera de bida korsningarna som en helhet.

Flogsta-Stenhagen A — Total kostnad inkl. planering 25 800 000 kr

Paketet Flogsta-Stenhagen A inkluderar framkomlighetsatgarder for motorfordonstrafik (bil, gods och kollektivtrafik) i korsningarna Stenhagsvigen — vag 55
och Flogstaviagen — vig 55 samt pa vig 55 pa striackan Flogstavigen — Luthagsesplanaden. Paketet inkluderar dven tillgdnglighets- och framkomlighetsh6jande

atgirder for oskyddade trafikanter. Skalen till att d&ven framkomlighetsh6jande atgarder for oskyddade trafikanter inkluderats i paketet ar att:

e Atgirden "Planskild GC-passage over vig 55 Oster om Stenhagsvigen” dr en framkomlighetsatgird for motorfordonstrafik. Atgirdens genomforande

ar en forutsittning for att 6vriga kapacitetshéjande trimningsatgiarder vid Stenhagsvigen ska fa fullgod effekt. Detta eftersom den signalreglerade
ging- och cykelpassagen 6ver vig 55 vid korsningen vig 55-Stenhagsviigen begrinsar framkomligheten i signalkorsningen. Atgiirden kan dock
genomforas oavhingigt de andra dtgirderna i paketet Flogsta-Stenhagen A.

o Atgirden "Tillginglighetsatgirder GC-tunnel vid Flogstavigen” gors i samband med de separata korsningarna for vinstersving in respektive ut fran

Flogstavigen, givet att de bada nya korsningspunkterna kan forldggas viaster om GC-tunneln.

signalreglering.

Malkonflikter och
Brist Atgiird Steg MalA |[MalB Mal C Mal D | planeringsforutsittningar
11, 12. GC-
passager €j +Om planskildhet beh6ver utforas som tunnel
trafiksdkra. kan tryggheten paverkas negativt
Bristande 34 2 1 0] «Planskild passage kan paverka tillgangligheten
framkomlighet 11A. Planskild GC-passage éver negativt, p.g.a. ramplangder/omvagar eller
pa vag 55 p.§.4. vig 55 Oster om Stenhagsvigen lutningar
signalreglering.
12. Bristande
framkomlighet | 12F. Dubbla o L «Till &r 2030 minskar dtgiarden koer till
pé vag 55 p.g.a. | vinstersviangskorfalt frin 34 bakomvarande korsning , till a&r 2040 6kar dock
signalreglering. | Stenhagsvigen tiden med koer till bakomvarande korsning
12. Bristande | ;oG. Forlingt
froan'l.komhghet hogersvangskorfalt mot 12 1 1
pavag 55 pP-8-a. | Stenhagsviagen
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15, 20. Svart
att svanga
vanster fran
Flogsta p.g.a.
konflikt med
huvudled.
Vévning och
hastighets-
forandringar;
kobildning.

15A. Separata korsningar for
vanstersviang in respektive ut
fran Flogstavigen

14, 16.
Oskyddade
trafikanter

korsar vagen i
plan. Lang
omvag
och/eller
otrygghet via
befintlig
tunnel.

16A. Tillgénglighetsatgarder
GC-tunnel vid Flogstaviagen

34 1

125 (400)

Ny l6sning for trafikanterna, viktigt med
genomtankt vigvisning och tydlig utformning
«Trafiksdkerhet bor bli ndgot battre for
oskyddade trafikanter, men
trafiksdkerhetsatgiarder bor Gvervigas i
korsningspunkterna med Flogstavigen

«Kan paverka buller negativt da atgiarden
innebar intrang i bullervall mot vig 55

18. Svart for
bussar att
lamna
héllplatser.

18A. Forlangt
accelerationskorfalt mot
Luthagsesplanaden, fran hpl
Flogsta C

34

18. Svart for
bussar att
lamna
héllplatser.

18B. Accelerationskorfilt fran
hallplats Flogsta C mot
Kvarnbolund, vistergaende
riktning pa vig 55

34 1

Mailuppfyllnad for hela paketet
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3.3.2. Mgjliga paketkombinationer pa kort sikt pa delstracka 1

Det finns olika sitt att kombinera atgiardspaketen pa kort sikt pa delstricka 1, vilket visas i figuren nedan.

Huvudscenario

Kvarnbolund A* | + | Herrhagsvagen A* Oskyddade trafikanter | 4+ | Flogsta + Stenhagen A
-~ ; . Herrhagsvagen-
*Utan férlangt separat héger- *Utan sddra benet .
svéingskorfélt pa vig 55 Stenhagsvagen
Huvudscenario v2
Kvarnbolund B* | + | Herrhagsvagen A* Oskyddade trafikanter | + | Flogsta + Stenhagen A
-~ ; . Herrhagsvagen-
*Med forlangt separat héger- *Utan sddra benet .
svéingskorfalt pa vég 55 Stenhagsvéagen
Huvudscenario v3
Kvarnbolund B* | + | Herrhagsvagen B* Oskyddade trafikanter | 4+ | Flogsta + Stenhagen A
*Med férlangt separat héger- *Med sddra benet Herrhagsva__gen_
svangskorfélt pa vig 55 Stenhagsvagen

Figur 66. Mdjliga paketkombinationer pa kort sikt pa delstrécka 1.
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De olika kombinationerna ger olika effekt kapacitetsmaissigt, dar huvudscenario v2 ger bast kapacitet totalt sett, medan huvudscenario vi och huvudscenario
v3 ger ndgot lagre kapacitet.

Huvudscenario v2 inkluderar bade den variant av Kvarnbolund-paketet som ger hogst kapacitet, d.v.s. dir de dubbla korfalten pa vag 55 i korsningen vig 72-
vag 55 innefattar ett forlangt separat hogersvangskorfalt, samt den variant av Herrhagsviagen-paketet som innefattar en kapacitetsh6jande atgird for
motorfordonstrafik, d.v.s. att ta bort det sédra benet i signalkorsningen. Huvudscenario vi1 inkluderar att ta bort det sodra benet i signalkorsningen vid
Herrhagsvigen, men ocksa den variant av atgdrdspaketet vid Kvarnbolund som inte inkluderar ett separat hogersvangskorfalt mot vag 72. Det gor att kderna i
vastergdende riktning pa vag 55 vaxer bakat mot Herrhagsvigen tidigare dn om det separata hogersviangskorfaltet anldggs. Huvudscenario v3 i sin tur
innefattar det separata hogersvingskorfaltet mot vag 72, men inte att ta bort det sodra benet vid Herrhagsvagen. Det gor att kderna i vastergdende riktning pa
vag 55 vaxer bakat mot Stenhagsvigen tidigare 4n om det sddra benet tas bort.

3.3.3. Korsningspaket delstracka 3
Tre paket har tagits fram med syftet att atgirda de kapacitetsproblem som ses p4 strickan Osterleden-E4.
Osterleden/E4 A — Total kostnad inkl. planering 16 800 000 kr

Paketet Osterleden/E4 A innebir att cirkulationsplatserna vid trafikplats E4 och Osterleden/vig 55 byggs om till flddesseparerade cirkulationsplatser. Utéver
det inkluderar paketet framkomlighetshojande atgirder i cirkulationsplatsen Rabyvigen/Osterleden och indrad viigvisning i trafikplats E4. Atgirdspaketet
ger ungefar jamforbar framkomlighet jamfort med idag fram till 2030. Fram till 2040 forsamras dock aterigen framkomligheten, dels pa avfartsramperna fran
E4 (framfor allt avfartsrampen soderifran) men dven pa vig 55 och det anslutande kommunala vagnitet bedoms det bli framkomlighetsproblem pa lang sikt.
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Malkonflikter och

Brist Atgiird Steg MalA |[MalB |MalC |MalD |planeringsforutsittningar
27, 30. Otillracklig
Cil;lilll)ﬁl ctlltoert f}flgfc)srgn. -Positoiy’g for bade framkomligheten pa vig 55
Kobildning till foljd - 34 0 1 och pd Osterleden. . )
av lig kapacitet 27A. Trimningav «Viktigt att beakta framkomligheten for
cirkulationsplats Rabyvigen - blaljusfordon.
genom Osterleden
cirkulationsplatsen.
27, 29, 30.
Otillracklig +Koer pa kommunala viagnitet bedoms
kapacitet genom 30A. Trimma dagens péverkas negativt till bide 2030 och 2040, pd
c1Ekqlatlpnsplat§ep. cirkulationsplats till 34 o L Rabyvigen och Osterleden. Langa kder pa E4
Ko6bildning till foljd flsdesseparerad 2040.
av 1ag kapacitet cirkulationsplats vid «Trafiksikerhet bor 6ka med farre
genom Osterleden — vig 55 konfliktpunkter i cirkulationsplatsen.
cirkulationsplatsen.
L 33A. Trimma dagens . o
33. Kobildning cirkulationsplats till +Kder pa kommunala viagnitet paverkas
paverkar flsdesseparerad L negativt till bdde 2030 och 2040, pa Rébyvigen
framkomligheten cirkulationsplats vid E4:an - 34 och Osterleden. Langa koer pa E4 2040.
pa E4. vig 55 Trafiksdkerhet bor 6ka med férre
konfliktpunkter i cirkulationsplatsen.
27, 29, 30, 33.
Otillracklig
kapacitet genom
cirkulationsplatsen.
Kobildning till f6ljd
av 1ag kapacitet 1o "
genom
cirkulationsplatsen.
Ko(])oﬂdmng 33H. Justera vigvisning in till
paverl'<ar Uppsala C i trafikplats E4 - vig
framkomligheten 55 soderifran
pa E4.
Maluppfyllnad for hela paketet o 1
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Osterleden/E4 B — Ej kostnadsbedomd

Osterleden/E4 B togs fram som ett alternativ till Osterleden/E4 A. De bida cirkulationsplatserna pa delstrickan byggs fortsatt om till flodesseparerade
cirkulationsplatser, men de tv kommunala cirkulationsplatserna pa Osterleden i Griinby byggs om till signalkorsningar. Detta alternativ togs fram for att
bedoma om det paverkar kapaciteten pé det statliga vagnatet ifall kommunen bygger om enbart sina cirkulationsplatser till signalkorsningar.

Paketet har visat sig ge jamforbar effekt som om kommunens cirkulationsplatser i Granby fortsatt dr utformade som cirkulationsplatser. Darfor har
arbetsgruppen valt att inte arbeta vidare med detta paket.
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Malkonflikter och

Brist Atgiird Steg MalA |MalB |MalC |MalD |planeringsforutsittningar
27, 30. Otillriicklig -Positoi\(’g for bade framkomligheten pa vig 55
kapacitet genom 34 (0] 1 ochkp.a Ostelr)leien. framkomlich &
cirkulationsplatsen. | 97A. Trimnine av 'Vol .tlgt att beakta framkomligheten for
74 LT1 gav . blaljusfordon.
cirkulationsplats Ribyvigen
- Osterleden
30A+30C. Trimma dagens
27, 29, 30. Otillracklig | cirkulationsplats till
kapacitet genom flodesseparerad
cirkulationsplatsen. | cirkulationsplats vid «Signaler ger samre trafiksikerhet 4n
Kobildning till f6ljd av | Osterleden - vig 55 + tva 34 0 1 cirkulationsplats.
lag kapacitet genom | befintliga cirkulationsplatser
cirkulationsplatsen. |pa Osterleden byggs om till
signalkorsningar
vt g 33A. Trimma dagens
33- IEoblldnlng cirkulationsplats till _— - .
paverkar flsdesseparerad 34 L «Trafiksikerhet bor 6ka med farre
framkomligheten pa cirkulationsplats vid Ed:an - konfliktpunkter i cirkulationsplatsen.
E4. ) plats vid E4:an
vig 55
27, 29, 30, 33.
Otillracklig kapacitet
genom
cirkulationsplatsen.
Ké&bildning till f6ljd av
l4g kapacitet genom 12 1
cirkulationsplatsen.
Kobildning paverkar | 33H. Justera vagvisning in
framkomligheten pa | till Uppsala C i trafikplats
E4. E4 - vig 55 soderifran
Maluppfyllnad for hela paketet o 1
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Osterleden/E4 C — Total kostnad inkl. planering 35 900 000 kr

I paketet Osterleden/E4 C byggs tre cirkulationsplatser p& Osterleden (tv& kommunala i Grinby samt cirkulationsplatsen Osterleden/vig 55) om till
signalkorsningar. I trafikplats Barbyleden byggs cirkulationsplatsen om till en flodesseparerad cirkulationsplats. En oversikt 6ver detta visas i figuren nedan.

Trimma dagens
cirkulationsplats till
flodesseparerad
cirkulationsplats vid E4:an -
vég 55

\

/
/
c/ //
/
///
Vs
Tre befintliga
cirkulationsplatser

byggs om till
signalkorsningar

Figur 67. Oversikt éver huvudatgérder i paketet Osterleden-E4 C.

Paketet Osterleden/E4 C bedoms ge jaimforbar kapacitet r 2030 i systemet som helhet jaimfort med idag, men till 2040 uppstar storre
framkomlighetsproblem. Fordelen med signalkorsningar jamfort med cirkulationsplatser ar att det 4r mojligt att styra trafiken. Exempelvis blir kderna pé kort

131 (394)



sikt kortare pa avfartsrampen pa E4 soderifran. Detta eftersom trafiken som kommer vasterifrdn pa vag 55 och som ska norrut mot Gavle kommer mer stotvis,
vilket gor att fler luckor uppstar for trafiken séderifran. Det ar ocksd mojligt att styra var i vagnatet kderna ska stéllas genom att justera signalfaserna, och

exempelvis prioritera trafiken pé vig 55 jamfort med det kommunala vagnatet. I en signalkorsning ar det ocksa i teorin mojligt att 6ka kapaciteten genom att
ligga till korfilt, men den utformning av signalen som har testats i mikromodellen har redan 3-5 korfilt in i signalen vid Osterleden-vig 55. En dnnu storre
signal skulle paverka trafiksdkerheten negativt samt innebara hogre kostnader och stora ingrepp i omkringliggande milj6. Det bor dock podngteras att
itgirden enbart har studerats 6versiktligt i denna AVS och det kan vara méjligt att optimera signalkorsningarna om de studeras mer i detalj.

Malkonflikter och
Brist Atgiird Steg |MalA MalB MalC MalD |planeringsforutsittningar
27, 30- O-tlllrack'hg kapacitet «Positivt for bade framkomligheten pa
genom cirkulationsplatsen. N 2
Kobildning till foljd avldag  [27A. Trimning av 34 0 1 vdg 55 och p Osterleden.
; M P +Viktigt att beakta framkomligheten for
kapacitet genom cirkulationsplats Rabyvigen - o1
. . = blaljusfordon.
cirkulationsplatsen. Osterleden
27, 29, 30. Otillracklig kapacitet
genom cirkulationsplatsen. . _— . .
Kobildning till folid avldg  [30C. Tre befintliga 34 o 1 Oﬁﬁﬁksfll;grgﬁt;“ E:lvlf(;lfsalfigefj‘“"t av
kapacitet genom cirkulationsplatser pa Osterleden 88 & gar.
cirkulationsplatsen. byggs om till signalkorsningar
33. Kobildning paverkar 3_3A- Tri‘mma dage.ns L «Trafiksdkerhet bor 6ka med farre
framkomligheten pé E4. cirkulationsplats till 34 konfliktpunkter i cirkulationsplatsen.
flodesseparerad cirkulationsplats
vid E4:an - vig 55
27, 29, 30, 33. Otillracklig
kapacitet genom )
cirkulationsplatsen. Kébildning till 1 L «Okar trafiken nagot in pa Vaksalagatan,
foljd av 1ag kapacitet genom  (33H. Justera vigvisning in till men troligen liten effekt
cirkulationsplatsen. Kobildning (Uppsala Ci trafikplats E4 - vig 55
paverkar framkomligheten pa E4. [soderifran
Maluppfyllnad for hela paketet o 1
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3.3.4. Ovriga atgardspaket

Utover korsningspaketen pa delstracka 1 och 3 finns ett paket med generella trafiksdkerhetshdjande atgéarder.

Generella trafiksikerhetshojande atgirder — Total kostnad inkl. planering 1 500 000 kr

Atgirdspaketet innebir mindre trafiksikerhetshojande atgirder pa delstricka 1 och 2.
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Malkonflikter och
Brist Atgird Steg MalA MalB MalC Mal D [planeringsforutsittningar
17,18. Lag
ha's.tlghetsefte.:rlevna:fi p-&-a. 12 0 1 «Positivt for trafiksikerheten.
vagutformning. Svért for
bussar att lamna héllplatser. [17A. ATK vid Flogstakorset
25. Skymd sikt fran soder 25A - Sikt- och mdlningsatgdrder i 12 «Forbattrar trafiksakerheten
Roborondellen
26. Kort acce lerat}on.s— och .. . T Trafiksdkerhet bor forbattras nir
retardationskorfalt. 26A. Fortydligande vigvisning innan 34 1 .. o
. . o7 .. vavningsproblematik minskar.
Vavningsproblematik. tunnel pa vig 55
Maluppfyllnad for hela paketet o 1 Sammantaget positiv effekt for

trafiksakerheten.
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Utover dessa dtgirder finns det “stroatgarder” som inte har paketerats och kostnadsbedémts. Detta ar de generella steg 1- och 2-atgirderna pa strickan samt
den kommunala géng- och cykelbron i Granby.

Stroatgiarder som inte paketeras — ej kotnadsbedomda

Mailkonflikter och
Brist Atgiird Steg Mal A MalB |MalC |MalD |planeringsforutsittningar
31. Bristfillig
koppling 6ver
vag 55 for
oskyddade +Planskild korsning fér gang och cykel ger god
trafikanter 34 ! trafiksakerhet.
(Granbystaden
-Gamla
Uppsala) 31A. Ny GC-bro vid Osterleden
Bristande Malbedoms €j
framkomlighet | 103. Utreda triangselskatt i
pa vig 55 anslutning till vig 55 -
Bristande Mélbedoms ej
framkomlighet | 104. Utreda héjda p-avgifter i
pa vag 55 centrala Uppsala -
Bristande
framkomlighet | 201. Informations- och prova pa- 12 1 1
pa vag 55 kampanjer for kollektivtrafiken
Bristande | 202, Se Gver mjlighet till
framkomlighet | differentierade skol- och 12 L
pavag 55 arbetstider
Bristande
framkomlighet | 203. Kampanjer for cykelpendling 12 1
pa vag 55 i dialog med foretag
205. Utredning om ny/a
Bristande Expressbuss-héllplats/er i
framkomlighet | kommunen vister om 12 Malbedoms ej
pa vig 55 utredningsomradet, kopplat till
utbyggnad av pendlarparkeringar
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Det finns dven ytterligare tvd utredningsatgéarder pé delstricka 3 och tvé generella utredningar for strackan som inte har paketerats pa kort sikt.
Utredningarna pa delstricka 3 giller Utreda tgirder pa Osterleden mellan Rabyviigen och vig 55 for att forbittra framkomligheten for riddningsfordon och
kollektivtrafik, samt Utvirdering av flodesseparerade cirkulationsplatser Osterleden-vig 55 och E4-viig 55 och utredning av ytterligare kapacitetshéjande
atgiarder som avlastar trafikplats 188 Barbyleden. De generella utredningarna giller triangselskatt i anslutning till vig 55 och hojda p-avgifter i centrala
Uppsala.

Atgirder pa Osterleden mellan Ribyviigen och vig 55 rekommenderas utredas i samband med fortsatt planering for &tgird 27A, trimning av cirkulationsplats
Rabyvigen — Osterleden.

Mailkonflikter och
Brist Atgiird Steg MalA |MalB |MalC |MalD |planeringsforutsittningar
Delstricka 3
27, 30. Otillracklig
kapacitet genom | 27B. Utreda atgérder pa
cirkulationsplatsen. | Osterleden mellan Rabyvigen och
Kobildning till f6ljd | vig 55 for att forbattra - Malbedoms ej
av lag kapacitet | framkomligheten for
genom raddningsfordon och
cirkulationsplatsen. | kollektivtrafik
27, 29, 30, 33.
Otillracklig
kapacitet genom
cirkulationsplatsen
Osterleden-vig 55.
Kobildning till f6ljd | 101. Utvardering av
av lag kapacitet | flodesseparerade - o .. .
genom cirkulationsplatser Osterleden- Miélbedoms ej
cirkulationsplatsen. | vig 55 och E4-vig 55 och
Kébildning utredning av ytterligare
paverkar kapacitetsh6jande atgiarder som
framkomligheten | avlastar trafikplats 188
pé E4. Barbyleden
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3.3.5. Langsiktiga atgarder

Atgirderna i tabellen nedan #r de som inom &tgérdsvalsstudien har kategoriserats som langsiktiga &tgirder. De 1angsiktiga &tgirderna har inte paketerats och i
de flesta fall inte heller kostnadsbeddmts. Detta eftersom langsiktiga atgirder inte ar huvudsakligt fokus i dtgdrdsvalsstudien. De 1angsiktiga atgdrderna har
generellt en lagre grad av konkretisering jamfort med de kortsiktiga dtgarderna och kréaver fortsatt utredning i hogre grad én de kortsiktiga dtgarderna.

Undantaget ar atgirden ”Stora Flogsta i plan” som har kostnadsbedémts. Kostnadsbedomningen baseras pa att dtgarden utformas som en flodesseparerad
cirkulationsplats. Kostnaden for Stora Flogsta i plan, inklusive planering, har bedomts till 49 200 000 kr.

Mailkonflikter och
Brist Atgird Steg Mal A Mal B MalC |MalD |planeringsforutsittningar
Delstricka 1
1. Bristande *Mojliga utformningar kan vara
framkomlighet 1F. Storre korsningsatgird o 5 o ci“rkq‘lationsplats“och trafik.p‘lats.,. vilka bada bor
. Dpga Vig 72-Vig 55 forbattra traﬁksa.kerheten ngfort med dagens
signalreglering 34 signalkorsning.
3A. Utreda 16sning for
3. Saknas GC- | pastighetssiikrad GC-passage 1
passage over over Labyvadsviagen
Libyvadsvigen 34
4C. Forlianga ging- och
cykelstrdk soder om vag 55
Behov av . mellan Kvarnbolund och 2
sammanhingande Herrhagsvigen
gang- och
cykelstrak 34
Trafiksiakerheten kan forbattras nar
signalreglerad passage for gang och cykel tas
bort. Samtidigt 6kar risken for "spring 6ver
vagen” eftersom ge-kopplingen till macken
-1 1 forsvinner
4D. Borttagande av «Malkonflikt mellan méal B och C — &tgéarden kan
signalreglerad GC-passage vid till viss del forbattra framkomligheten for
4. GC-passager €] | Kvarnbolund motorfordonstrafik, men férsamrar
trafiksdkra 34 tillgéngligheten for oskyddade trafikanter
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«Trafiksikerheten 6kar jamfort med
6. Bristande signalkorsning.
framkomlighet | ¢B_ Stérre korsningsatgird 1 +Mo6jlig mélkonflikt mellan mél A+C och B+D,
pa vag 55 p.g.a. Herrhagsviigen beror dock pé utférande. Viktigt att beakta
signalreglering 34 tillginglighet for oskyddade trafikanter.
8A. Planskild ge-passage 6ver
vig 55 vid Herrhagsvégen, .
. 8. koppling till regionalt och «Okar trafiksidkerheten.
Signalreglerade lokalt cykelstrdk samt
GC-passager €] hallplats
trafiksikra. 34
12, 15.
Bristande
framkomlig-
het pa vig 55
p.g.a. signal- «Firre korsningspunkter pa strackan kan bidra
reglering. Svart 0 till forbattrad trafiksdkerhet.
att svinga «Koer fran Stenhagsvigen blir langre.
véanster fran
Flogstap.g.a. | 1oA. Storre korsningsatgird
konflikt med "Stora Flogsta" i plan
huvudled. 34
12, 15.
Bristande
frambonle g
p.g.a. signal- +Forbattrar trohgep traﬁksakerheten jamfort
‘e .le.ri.n Svart o med signalkorsning.
gatt sv%i.n a «Potentiell malkonflikt mellan A+C och B, beror
- 8¢ dock pé utforande. Viktigt att beakta
vanster fran e .
Floosta b.g.a. . . tillgdnglighet for oskyddade trafikanter.
gstap.g 12B. Storre korsningsétgéird
konflikt med "Stora Flogsta" planskild
huvudled. 34
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Delstricka 2

+Bedomd malkonflikt mellan A&C; bedomning
gjord utifrén att forbattrad kapacitet for
biltrafiken pa denna stricka kan forsamra
konkurrenskraften for kollektivtrafik pé vig 55
som helhet.

«Minskad risk for koer pa avfartsrampen kan
forbattra trafiksdkerheten genom att minska
risken for pakorningsolyckor.

«Atgirden kan 6ka trafiken pa vig 55, vilket gor
att det kan vara lampligt att avvakta med att
infora atgirden tills framkomlighets-problem
pa vig 55 ar atgardade.

23.
Vistergiende;
_ koer och 23A. Hojd kapacitet pa vag 55 1
Vagu}formnlng mellan trafikplats Berthéga
(frén 3 till 1 och trafikplats Husbyborg
korfalt) 34
24. Risk for
kobildning pd 24A. Trimningsatgéard 12
avfartsramp 5O
e avfartsramp mot Borjegatan
mot Borjegatan
kiﬁlﬁﬁ; forﬁ 24B. Fri hoger i
. rﬁ (E)t cirkulationsplats Skebogatan 34
vag 27 - Borjegatan fran viag 272
vag 55
3.4. Val av atgardspaket for fortsatt arbete i fas 4

Under arbetet med fas 3 har arbetsgruppen, dir det funnits alternativskiljande atgardspaket pa delstracka 1 och 3, valt vilka atgiardspaket som ska ga vidare till

samlad effektbedomning och fortsatt arbete i fas 4. Det giller val mellan:

e Kvarnbolund A och B

e Herrhagsviagen A och B

e Osterleden-E4 A och C

Vid Kvarnbolund har arbetsgruppen valt att arbeta vidare med paketet Kvarnbolund B, baserat pa att atgardspaketet ger bast effekt pa framkomligheten och

att kostnadsskillnaden mellan paket A och B ar relativt liten.

Vid Herrhagsvigen har arbetsgruppen valt att arbeta vidare med paketet Herrhagsvdgen B baserat pa att ett borttagande av sodra benet vid Herrhagsviagen
har bedomts svargenomforbart, framfor allt utifran att en ny vag skulle paverka ett kommunalt naturreservat. Detta innebar att behov av 1angsiktig atgard vid
Herrhagsvigen bedoms finnas snart efter 2030.

Vid Osterleden-E4 har arbetsgruppen valt att arbeta vidare med paketet Osterleden-E4 A. Eftersom varken paketet Osterleden-E4 A eller Osterleden-E4 C
bidrar till bibehéllen framkomlighet pé strackan pé lang sikt har det atgardspaket som ar billigast och kraver minst intrang i befintlig miljo valts. Valet giller
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under forutsattning att en utviardering av de flodesseparerade cirkulationsplatserna sker efter cirka ett ars tid samt att det darefter utreds om ytterligare
atgarder behovs for att sdkra framkomligheten i trafikplats Barbyleden pa lang sikt.

3.5. Effektbedomning

3.5.1. Val av niva for effektbedémning

Val av niva for effektbedomning har gjorts i forsta hand baserat pa tidsperspektivet for atgarderna och atgardernas storlek. For de flesta atgardspaket pa kort
sikt har en samlad effektbedomning (SEB) enligt TMALL 0395 genomforts, med undantag for paketen Oskyddade trafikanter Herrhagsvagen-Stenhagsvigen
och Generella trafiksdkerhetsh6jande atgiarder. Paketen Oskyddade trafikanter Herrhagsvigen-Stenhagsviagen och Generella trafiksdkerhetshéjande dtgarder
innefattar mindre atgirder som inte motiverar en SEB utifrén atgirdernas begransade storlek och férvintade utslag vad géller samhillsekonomi, fordelning
och de transportpolitiska mélen. Atgirderna kan gi vidare till fortsatt planering utan att en samlad effektbedémning gors.

For de atgarder som av arbetsgruppen har kategoriserats som ldngsiktiga atgirder gors inga samlade effektbedomningar. Skilet ar att dessa riskerar att bli
inaktuella innan det ar aktuellt med fortsatt planering av atgiarderna.

Nedan sammanstills i vilken bilaga respektive effektbedomning aterfinns:
e Bilaga 10. SEB — Kvarnbolund B
e Bilaga 11. SEB — Herrhagsviagen B
e Bilaga 12. SEB — Flogsta-Stenhagen A
e Bilaga 13. SEB — Osterleden-E4 A
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I nedan tabell sammanfattas de huvudsakliga slutsatserna fran de samlade effektbedomningarna for respektive atgardspaket.

Sambhillsekonomi Fordelning Transportpolitisk \(r}ifllare Kommentar
- Ja/Nej
% Nytto-kostnadsbedémning. Beskrivning av storsta | Hur fordelar sig nyttorna pé olika grupper i Ta upp de mest betydande bidragen (+/-) till Allméan kommentar
s 5 nyttorna/effekterna (+/-) samt bedomning av hur | samhaéllet? Ta upp de férdelningar dir stora uppfyllande av de transportpolitiska mélen samt motiv till
2 = de forhaller sig till kostnaden. skillnader kan uppsta. (huvudmal, funktionsmaél, hdnsynsmalen). bortsortering om Nej
= &
Paketets samhillsekonomiska nytta har .. . Positivt bldf ag till .medborgarnas Se Bilaga 10 for
Kvarnbolund B ei beddmis d& endast en forenklad Storst nytta har bilburna vuxna resor och naringslivets transporter. Ja samlad
lefektbe démning har genomfarts resendrer samt kollektivtrafiken. Mindre negativa effekter avseende effektbedmnin
8 8 ) klimat och trafiksékerhet. &
) Paketets samhallsekonomiska nytta har | Storst nytta har kollektivtrafiken och Positivt bidrae till medborearnas Se Bilaga 11 for
Herrhagsvigen B | ej bedomts d& endast en forenklad dess befintliga resenirer oavsett 8 DOTE Ja samlad
. " o resor med kollektivtrafik. N
effektbedomning har genomforts. aldersgrupp. effektbedomning.
Positivt bidrag till barn och ungas
.. . Géng och cykel bedoms fa en storre mojlighet att resa pé egen hand, 6kad . ..
Flogsta eP.aé(:éeb.trsni:Ig;iﬂzzlgggr?giﬁﬁﬁa har nytta av dtgérderna dn 6vriga andel gang- och cykelresor samt Ja ?:rfll;(ég a 12 for
Stenhagen A lefektbe démnine har cenomforts trafikslag. Aven barn och unga far en kollektivtrafikresor, hilsa och offektbeddmnin
J & ) storre nytta. trafiksakerhet. &
Negativt bidrag till klimatet.
.. . Atgirderna gynnar bilresor och Positivt bidrag pa kort sikt till . ..
Osterleden-E4 A eP.alI)(:éeb.trsni:Ig;iﬂfg;gggr?gigﬁﬁﬁa har godstransporter pa kort sikt. medborgarnas resor och Ja ?:rfll;(ég a13 for
. .. uxna bilburna resenérer har stors naringslivets transporter. N
) Vuxna bilb har storst livets t rt
effektbedomning har genomforts. effektbedomning.

nytta av atgarderna.

Negativt bidrag till klimatet.
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4 Forslag till inriktning & rekommenderade atgarder

I avsnitt 4.1 nedan redovisas 6nskad funktion och inriktning for atgardspaketen pé kort sikt, de atgiarder pé kort sikt som inte har paketerats och de langsiktiga
atgiarderna. Samtliga atgiarder som har valts att rekommenderas vidare redovisas i tabell i avsnitt 4.2 och forslag till vidare hantering av dtgarderna beskrivs, i
syfte att konkretisera hur atgirden bor behandlas vidare efter AVS:ens avslut.
4.1. Onskad funktion och inriktning
Den 6vergripande inriktningen for de atgédrder och atgardspaket som rekommenderas ar att de ska bestd av kostnadseffektiva dtgiarder som bibehéller
framkomligheten for personbils- och godstrafik, frimjar resor med héallbara transportslag och starker hela-resan-perspektivet.
Utifran atgardsvalsstudiens mal, effektbedémningen av atgidrderna (SEB) samt kostnadsuppskattningen (GKI) har foljande atgardspaket valts att
rekommenderas pa kort sikt:

e Kvarnbolund B

e Herrhagsvigen B

e Oskyddade trafikanter Herrhagsvigen-Stenhagsvigen

e TFlogsta-Stenhagen A

e Generella trafiksikerhetshjande atgarder

e Osterleden-E4 A
Utover det rekommenderas dven fortsatt arbete med 6vriga atgérder pa kort sikt som inte paketerats:

e 31A. Ny GC-bro vid Osterleden

e 103. Utreda trangselskatt i anslutning till vig 55

e 104. Utreda hojda p-avgifter i centrala Uppsala

e 201. Informations- och prova pa-kampanjer for kollektivtrafiken

e 202. Se 6ver mdjlighet till differentierade skol- och arbetstider

e 203. Kampanjer for cykelpendling i dialog med foretag

141 (394)



e 205. Utredning om ny/a Expressbuss-hallplats/er i kommunen véster om utredningsomradet, kopplat till utbyggnad av pendlarparkeringar
Fortsatt arbete rekommenderas dven med utredningar pa delstriacka 3 pé kort sikt:
e 27B. Utreda atgirder pi Osterleden mellan Rabyvigen och viig 55 for att forbittra framkomligheten for riddningsfordon och lokalbusslinje 1

e 101. Utvirdering av flodesseparerade cirkulationsplatser Osterleden-vig 55 och E4-vig 55 och utredning av ytterligare kapacitetshojande atgirder som
avlastar trafikplats 188 Barbyleden

Foljande atgarder rekommenderas for fortsatt utredning och arbete pé lang sikt:
e 1F. Storre korsningsatgard vag 72-vig 55
e 3A. Utreda losning for hastighetssikrad GC-passage 6ver Liabyvadsvigen
e 4C. Forldanga gang- och cykelstrak soder om vig 55 mellan Kvarnbolund och Herrhagsvigen
e 4D. Borttagande av signalreglerad GC-passage vid Kvarnbolund
e  6B. Storre korsningsatgiard Herrhagsviagen
e 8A. Planskild GC-passage over vag 55 vid Herrhagsviagen, koppling till regionalt och lokalt cykelstrak samt héllplats
e 12A/12B. Storre korsningsatgird ”Stora Flogsta” i plan eller planskild
o 23A. Hojd kapacitet pa vig 55 mellan trafikplats Berthaga och trafikplats Husbyborg
e 24A. Trimningsatgard avfartsramp mot Borjegatan
e 24B. Fri hoger i cirkulationsplats Skebogatan - Borjegatan fran vag 272

Nedan foljer beskrivningar av 6nskad funktion och inriktning for respektive atgardspaket.
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Kvarnbolund B

Paketet fungerar som kapacitetshdjande atgirder for all motorfordonstrafik pa kort sikt. Atgiirderna innebér att befintlig infrastruktur kan nyttjas béttre
genom trimningsatgarder. Framkomligheten visterut pa vag 55 samt Osterut fran vag 72 forbéttras genom trimningsétgarder. Den forbattrade
framkomligheten fran vig 72 och Gsterut bidrar till att forbattra framkomligheten for regionbusstrafiken i Gstergdende riktning pa vig 55, 4ven om paketet inte
som helhet bedoms bidra till att 6ka fardmedelsandelen for kollektivtrafik. Detta eftersom dven framkomligheten for 6vrig motorfordonstrafik forbattras.
Atgirderna bedoms bidra positivt till en 1angsiktigt hillbar transportforsorjning samt har maluppfyllelse vad giller det projektspecifika malet att bidra till
bibehéllen framkomlighet for personbils- och godstrafik och darfor har paketet valts att rekommenderas. Paketet har hdgst prioritet av atgiardspaketen pa
delstrécka 1.

Herrhagsvagen B

Paketet fungerar som atgiarder som pa kort sikt bidrar till att forstdrka hela-resan-perspektivet och forbattrar framkomligheten for kollektivirafiken fran
hallplats genom trimningsatgirder. Atgirdspaketet bedoms inte totalt sett bidra till transportforsérjningen i ett lingre perspektiv, men bedéms ge en
forbittring vad giller den ekologiska och sociala hillbarheten eftersom &tgirderna ger viss potential till en 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik. Atgirderna
bidrar till den ekologiska och sociala hallbarheten samt har méluppfyllelse vad giller de projektspecifika malen om 6kad firdmedelsandel f6r kollektivtrafik
och att stirka hela-resan-perspektivet och atgirderna bedoms ge god nytta i forhallande till kostnad. Darfor har paketet valts att rekommenderas.

Oskyddade trafikanter Herrhagsvagen-Stenhagsvagen

Paketet fungerar som atgirder som pé kort sikt okar tillgingligheten och trafiksikerheten for oskyddade trafikanter. Atgiirderna #r billiga och ger framfor allt
lokala nyttor for gang- och cykeltrafik. De har méluppfyllelse pa de projektspecifika malen om att stdrka hela-resan-perspektivet och att oskyddade trafikanter
pa ett sikert sitt ska kunna rora sig korsande och lingsgiende inom utredningsomradet. Atgirderna har darfor valts att rekommenderas.

Flogsta-Stenhagen A

Paketet fungerar som atgiarder som pa kort sikt och dven efter det, troligen fram till ungefar ar 2040, bibehéller framkomligheten for all motorfordonstrafik
och dven dtgirder som specifikt forbattrar framkomlighet for kollektivtrafiken, samt framkomlighet och trafiksikerhet f6r oskyddade trafikanter.
Atgirdspaketet bedoms bidra positivt till en 1ingsiktigt hallbar transportforsorjning. Atgirdspaketet har positiv maluppfyllelse pa samtliga projektspecifika
mal. Paketet utgor det dyraste pé kort sikt pa delstracka 1. Effekten av atgirderna bedéms dock ge god nytta i férhéllande till kostnad och rekommenderas
utifrdn detta for fortsatt arbete.

Atgirden 15A kriver en stérre ombyggnad av Flogstakorset. Arbetsgruppen har bedomt att det 4r motiverat att genomfora atgirden 15A dven om det pa ling
sikt (troligen efter 2040) behovs en storre atgird i Flogsta-Stenhagen. Om inga atgarder pa kort sikt gors i Flogsta-Stenhagen bedoms ett ”Stora Flogsta”
behova byggas tidigare, eftersom kapacitetsproblemen d& forvintas forvarras fram till 2030 och ge ldnga koer framfor allt ut fran Flogsta, men dven in mot
Flogsta. ATK vid Flogstakorset (se Generella trafiksdkerhetshéjande atgiarder) rekommenderas dock inféras innan fortsatt arbete med de separata
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korsningarna for vianstersvang in respektive ut fran Flogsta. Om ATK visar sig ge god effekt skulle atgard vid Flogstakorset kunna senareldaggas, och eventuellt
ar det mojligt att avvakta atgarder i korsningen till dess att Stora Flogsta blir aktuellt. Som tidigare nimnt ar dock genomforandet av Stora Flogsta forknippat
med flera osdkerheter och det ar ddrmed osékert med vilken tidshorisont atgirden kan genomféras.

Osterleden-E4 A

Paketet fungerar som ett tgirdspaket som p4 kort sikt bidrar till att bibehélla framkomligheten p4 delstricka 3. Atgirdspaketet bedéms inte bidra till en
langsiktigt hallbar transportforsorjning eftersom dtgiarderna inte bedéms kunna dtgiarda de framkomlighetsproblem som forvintas till &r 2040. Pa kort sikt
bedoms dock atgérderna ha en positiv inverkan pé framkomligheten och ddrmed pé transportférsorjningen ur ett ekonomiskt perspektiv. Det har i
arbetsgruppen bedomts att det behovs dtgiarder som pa kort sikt bidrar till att problemen pa framf6r allt avfartsrampen soderifran pa E4 inte forvirras och av
denna anledning har arbetsgruppen valt att rekommendera dessa tgirder for genomférande i nirtid. Osterleden-E4 A #r utifrin detta det mest prioriterade
paketet pa kort sikt.

For att ge sammantaget god effekt bor de flodesseparerade cirkulationsplatserna pa Osterleden-vig 55 och E4-viig 55 inforas samlat. Detta eftersom de bada
cirkulationsplatserna samverkar med varandra. Om cirkulationsplatsen vid trafikplats E4 dtgirdas forst kommer det fortsatt bli koer pé vig in mot
cirkulationsplatsen vid Osterleden som i sin tur kan péverka cirkulationsplatsen vid E4. Trimningsatgirden i cirkulationsplats R&byvigen-Osterleden behover
inte genomforas samtidigt som de bade flodesseparerade cirkulationsplatserna. Trimningsatgarden behovs framfor allt for att undvika att kder in i denna
cirkulationsplats vixer bak till cirkulationsplats Osterleden-vig 55, men det 4r osikert exakt nir dessa koer uppstar. Darfor ir det limpligt att avvakta atgird i
cirkulationsplatsen R&byvigen-Osterleden till dess att de flodesseparerade cirkulationsplatserna har genomférts och funktionen av dem utvirderats.

Utvirdering av de bada flodesseparerade cirkulationsplatserna ska sedan ske efter att ha varit i drift under cirka ett ars tid (for att kunna utvardera funktionen
under alla arstider). Om utvirderingen visar att ytterligare atgirder behovs for att avlasta trafikplats 188 Barbyleden (trafikplats E4 — vig 55) och framfor allt
hantera situationen pa avfartsrampen soderifran pa E4 si utreds dessa i en fortsatt utredning. Eventuella ytterligare atgirder for att sikra framkomligheten i
anslutning till trafikplatsen utreds infér nasta planperiod &r 2034. Det vill sdga, utredning sker pa kort sikt och eventuella atgarder genomfors pé lang sikt.

Infor byggnation av de flodesseparerade cirkulationsplatserna bor relevanta foreméatningar goras for att ha ett nuldge att jaimfoéra med.
I samband med fortsatt planering for atgird 27A, trimning av cirkulationsplats R&byvigen — Osterleden, rekommenderas fortsatt utredning av atgirder pa

Osterleden mellan Rébyvigen och viig 55 for att forbittra framkomligheten for kollektivtrafik och riddningsfordon.

Generella trafiksakerhetshdjande atgarder

Paketet fungerar som ett atgardspaket som pa kort sikt bidrar till att genom enkla trimningsatgarder forbattra trafiksdkerheten pa delstracka 1 och 2.
Atgirdspaketet har inte maluppfyllelse utifran de projektspecifika malen, men bidrar till projektmalet att forbattra trafiksikerheten pé striickan och
rekommenderas darfor av arbetsgruppen. ATK vid Flogstakorset rekommenderas for genomforande sé snart som majligt.
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Ovriga atgarder pa kort sikt (Stréatgarder som inte paketerats)

De steg 1- och 2-atgérder som foreslagits pa strackan rekommenderas samtliga for fortsatt arbete utifran att de, tillsammans med de fysiska dtgidrderna pa
utredningsstrackan, kan bidra till att frimja god framkomlighet och 6verflyttning till hallbara firdmedel.

Langsiktiga atgarder
Samtliga av de langsiktiga dtgarderna rekommenderas av arbetsgruppen att g vidare for fortsatt arbete baserat pa bedomd méluppfyllelse och baserat pa
langsiktiga behov av forbattrad framkomlighet och tillgénglighet pa vig 55 for samtliga trafikslag. De kvarvarande utredningsbehoven &r generellt storre for
langsiktiga atgarder an for de kortsiktiga atgérderna. Beroende pa tidshorisonten for vissa av de rekommenderade 1angsiktiga dtgarderna kan det dven behéva
vigas in vilka ambitioner som finns for vig 55 pa dnnu lingre sikt in vad denna AVS hanterar.

Atgirden Stora Flogsta pa delstricka 1 innefattar att dagens anslutningar till viig 55 mot Flogsta och Stenhagen behéver ses 6ver. Dirfor behdver
korsningslosningen med separata vinstersviangar in respektive ut vid Flogstavigen ses over niar/om ett Stora Flogsta blir aktuellt.

Ovrigt
Infor fortsatt planering och genomférande kommer expertstod fran Trafikmiljo pa Trafikverket behovas for de dtgiarder som innebar nya korfalt eller i 6vrigt

behov av fordndrad vigvisning. Detta eftersom ritt vagvisning kommer bli en avgorande faktor for effekten av flera 16sningar. Bland annat behver val mellan
portal eller vanliga vigvisningsskyltar vara vil genomténkta.

4.2. Rekommenderade atgarder

I detta avsnitt redovisas samtliga atgarder som har valts att reckommenderas i tabellform. Forslag till vidare hantering av atgirderna beskrivs i syfte att
konkretisera hur atgirden bor behandlas vidare efter AVS:ens avslut. En forutsittning for samtliga atgirder 4r att de ska uppfylla krav pa god trafiksikerhet.

For varje rekommenderad atgérd i respektive atgardspaket redovisas prioritering for genomforande. Prioriteringen baseras pa nar behovet av atgarden
uppstar och anges enligt foljande:

1. Hogst prioriterad
2. Medelprioriterad
3. Lagst prioriterad

Ansvariga aktorer redogors for och det beskrivs vilken aktor som rekommenderas att implementera atgiarden. Denna kolumn i tabellen behandlar endast
fortsatt planeringsansvar och tar ej hansyn till nir dtgarden ska vara fullt utbyggd. Kolumnen tar heller inte hansyn till finansiering. Fortsatta diskussioner om
finansiering for respektive atgird hanteras efter AVS:ens avslut.
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For de rekommenderade atgiarderna redovisas dven en kostnadsuppskattning frén de grova kostnadsindikationerna (GKI). Kostnaderna for de ingéende
atgiarderna anges i prisniva 2023-01 exKkl. byggherrekostnader. Kostnaden for hela atgardspaket anges inkl. byggherrekostnader. Det ar enbart fysiska
atgirder som har kostnadsbedomts. Rena utredningsatgarder har inte kostnadsbedomts och saknar ddrmed en angiven kostnad i atgérdsredovisningen.
Kostnadsbedomningarna ar liksom i kapitel 3 generellt avrundade till ndrmaste 100 000-tal eftersom detta ar tidiga kostnadsbedomningar som ar
forknippade med flera osdkerheter. Det ska beaktas att detta ar just grova kostnadsindikationer och att uppdaterade kalkyler bor goras vid fortsatt planering
av atgiarderna. Kostnadsindikationerna ar gjorda utifrén befintlig kunskap om platsspecifika forutsattningar och det finns flera okénda aspekter som kan
paverka de faktiska investeringskostnaderna. Samtliga kostnadsindikationer har en standardavvikelse pa + - 30 %.

4.2.1. Kortsiktiga atgarder

Med kort sikt avses atgiardsbehov som finns redan idag eller som uppstar inom nuvarande planperiod, fram till 2033.

Prioriteringsordningen pa kort sikt ar relativ mellan atgarderna, d.v.s. alla dtgiarder kan/bor inte ha prioritet 1 eftersom prioriteringsordningen fungerar som
en avvigning mellan atgirder om prioritering behover ske av tillgdngliga resurser.

Prioriteringsordningen genomf6rs utifran var behov av dtgirder bedoms uppsta forst, vilket generellt dr dir bristerna bedoms storst idag. Utover det har dven
atgirder som ar billiga och som bedoms kunna genomf6ras i nirtid inom ordinarie verksamhet i respektive organisation fatt prioritet 1.

Det finns flera aspekter att ta hansyn till i vilka &tgarder som bor prioriteras forst. P4 en 6vergripande niva har arbetsgruppen bedomt att de kortsiktiga
atgirderna pa delstricka 3 har hogst prioritet, direfter delstricka 1, medan delstriacka 2 ar lagst prioriterad. Mer utforliga beskrivningar om resonemang kring
prioriteringsordning pa delstricka 1 och 3 foljer efter tabellen.
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fran vag 72 Gsterut

paketnivd eftersom
dtgdrderna
genomforandemadssigt
hdnger ithop)

delstricka 1, men
prioriteringsordningen ar
satt i forhéllande till
flodesseparerade
cirkulationsplatser pa
delstréacka 3.

DELSTRACKA 1
Atgirdspaket | Atgird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning Fortsatt planering & hantering
Vem har kostnlad (ﬂfr’ exid. Utifrén en skala 1-3 diir 1 | Hur hanteras Gtgdrden efter AVS:ens avslut?
huvudsakligt planering) ar hogst prioriterat och 3 | Hur sker vidare planering av datgdrden? T.ex.
planeringsansvar dar lagst prioriterat — om det sker inom ramen for ldnsplanen eller
for att driva vilka Gtgdrder bor géras | inom den kommunala planeringen. Ovrig
dtgdrden vidare? forst, utifran ndr behovet | information som behover tas med i det
uppstdr och utifran fortsatta arbetet?
Gtgdrdernas prioritering
relativt varandra?
1B. Dubbla Trafikverket 3 000 2 Atgirden prioriteras i linsplanen efter beslut
vanstersvangskorfalt (kostnad redovisas pé | Hégst prioriterad pa om fortsatt hantering. Trafikverket avsatter

resurser for genomforande.

I samband med genomférande behéver ocksé
signalanliggningen ses 6ver i sin helhet. Aven
vagvisning behover ses over.
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1C. Dubbla korfalt i Trafikverket 2
véstergdende
riktning genom
korsningen vag 55 -

Hogst prioriterad pa
delstracka 1, men
prioriteringsordningen ar

vig 72 med forlingd satt i forhallande till

fri hoger flodesseparerade
cirkulationsplatser pa
delstracka 3.

Atgirden prioriteras i linsplanen efter beslut
om fortsatt hantering. Trafikverket avsitter
resurser for genomforande.

Forutsatter uppdatering av portalvigvisning.

Totalkostnad Kvarnbolund B inkl. planering: 3 900 000 kr varav 17 % byggherrekostnad. Paketkostnaden inkluderar kostnad for hastighetsanpassning

till 60 km/h.
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Atgiirdspaket Atgiird Ansvar Uppskattad kostnad | Prioriteringsordning | Fortsatt planering & hantering
Vem har huvudsakligt (tkr, exKl. planering) Utifran en skala 1-3 diir | Hur hanteras Gtgdrden efter AVS:ens
planeringsansvar for 1 dr hogst prioriterat avslut? Hur sker vidare planering av
att driva dtgdrden och 3 dar lagst dtgdrden? T.ex. om det sker inom
vidare? prioriterat — vilka ramen for lansplanen eller inom den

dtgdrder bor goras kommunala planeringen. Ovrig
forst, utifrdn nar information som behéver tas med 1
behovet uppstdr och det fortsatta arbetet?
utifran atgdrdernas
prioritering relativt
varandra?
Herrhagsviagen B | 5A. Forlangt Trafikverket 2 1 Atgirden prioriteras i linsplanen efter
bussaccelerations- C beslut om fortsatt hantering.
e X Prioritering har satts ) . .
korfalt vid busshallplats e o .. Trafikverket avsitter resurser for
A B utifrén att det bedéms - L
Stenhagen hallplatsldge 0r o genomforande. Gors tillsammans med
vara en enkel atgiard
B .. 5B.
som kan genomforas i
nartid inom ordinarie
verksamhet.
5B. Dubbelt Trafikverket 250 1 Atgirden prioriteras i linsplanen efter
hallplitslage Hogt prioriterad besh.1t om fortsaEt hantering. )
busshéllplats Stenhagen, . . , | Trafikverket avsétter resurser for
. B eftersom kapaciteten vid - o
héllplatslage B o . genomforande. Gors tillsammans med
hallplatsliget ar N
begriansad redan idag. 54
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Herrhagsvagen B | 9C. Komplettera
Stenhagen hallplatsldage
A med cykelparkering

Trafikverket

40

Trafikverket ansvarar for att anlagga
hérdgjord yta. Kommunen avsitter
medel for utrustning och resurser for
etablering.

Kopplar an till 10A i atgardspaketet
Oskyddade trafikanter
Herrhagsvigen-Stenhagsviagen och
kan samplaneras med denna.

Totalkostnad Herrhagsviigen B inkl. planering: 600 000 kr varav 18 % byggherrekostnad. Paketkostnaden inkluderar kostnad for

hastighetsanpassning till 60 km/h.
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Atgiirdspaket | Atgird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning Fortsatt planering & hantering
Vem har huvudsakligt klz)lstnlad (tl.cr, Utifran en skala 1-3 ddr 1 dr hogst Hur hanteras dtgdrden efter AVS:ens
planeringsansvar for exid. planering) prioriterat och 3 dr ldgst prioriterat | avslut? Hur sker vidare planering?
att driva dtgdrden —vilka atgdrder bor goras forst, T.ex. om det sker inom ramen for
vidare? utifrdn ndr behovet uppstér och lansplanen eller inom den

utifran atgdrdernas prioritering kommunala planeringen. Ovrig
relativt varandra? information som behéver tas med 1
det fortsatta arbetet?

Oskyddade 8B. Uppsala kommun 100 1 Kommunal planering.

’;aﬁl;anterﬂ E{'c.lflk;aliet:r}}e;s— . Prioritering har satts utifrn det

err agsv.'flgen— OJ_an ‘e atgarcer1 bedoms vara en enkel dtgird som kan
Stenhagsvigen befintliga GC- S, .
4 till- genomforas i nartid inom ordinarie
pasosager Vi . verksamhet.
/frénfarter vag 55
10A. Forlangning av | Uppsala kommun 500 3 Nir 10A genomfors behover den

GC-strak mellan
Herrhagsvagen -
Starbovigen

anpassas till en 16sning for 6B (storre
korsningsatgard Herrhagsvigen) och
8A (planskild gang- och cykelpassage
vid Herrhagsvigen). Kan samplaneras
med 9C.

Atgirden bor dven samplaneras med
4C (se atgarder pa lang sikt). Det kan
innebdra att det blir aktuellt att
prioritera upp 4C till kort sikt.

Totalkostnad Oskyddade trafikanter Herrhagsvigen-Stenhagsviigen inkl. planering: 900 000 kr varav 19 % byggherrekostnad.
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Atgirdspaket Atgiird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning Fortsatt planering & hantering
Vem har huvudsakligt kostnad (tl.<r, exkd. Utifrén en skala 1-3 déir 1 | Hur hanteras dtgdrden efter AVS:ens
planeringsansvar for planering) ar hogst prioriterat och 3 | avslut? Hur sker vidare planering av
att driva atgdrden ar lagst prioriterat — dtgdrden? T.ex. om det sker inom
vidare? vilka atgdrder bor goras | ramen for ldnsplanen eller inom den

forst, utifrdn ndr behovet | kommunala planeringen. Ovrig
uppstar och utifran information som behover tas med i
dtgdrdernas prioritering | det fortsatta arbetet?
relativt varandra?
Flogsta- 11A. Planskild GC- Uppsala kommun 9 000 2 I forsta hand kommunal planldggning
Stenhagen A passage over vag 55 i samverkan med Trafikverket och
Oster om Stenhagsvigen Region Uppsala. Det kan dock kréavas
vagplan.
Andringar i signalscheman behévs for
att fa full utvaxling av atgirden med
avseende pa framkomligheten pé vig
55.
12F. Dubbla Uppsala kommun 20 2 Gors lampligtvis i samband med 11A.
vanstersvangskorfalt Dérav bor Uppsala kommun ha

fran Stenhagsvigen

huvudsakligt planeringsansvar for
dtgirden, men samverkan med
Trafikverket behovs kring fysiskt
genomforande och
signalforandringar.

Viagvisning behover ses over,
eventuellt behov av ny vagvisning.
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Flogsta-
Stenhagen A

12G. Forlangt Trafikverket 20 1 Prioriteras i samverkan med Uppsala
hégersvén??fskérféilt mot Prioritering har satts kommun och Region Uppsala.
Stenhagsvigen utifran att det bedoms
vara en enkel atgard
som kan genomforas i
nirtid inom ordinarie
verksamhet, men har
inte hog prioritet utifrdn
effekt.
15A. Separata Trafikverket 2 600 2 Ska prioriteras i ldnsplanen i
korsningar for vanster- . o samverkan med Uppsala kommun och
.. . Prioriteras utifrén .
svoang in resp.f.:ktlve ut framkomlighet for Region Uppsala.
frdn Flogstavigen framfor allt Om andra atgirder pa strackan,
kollektivtrafiken. Om inklusive ATK (se atgéard 17A), ger god
prioritering behover ske | effekt ska inte 15A prioriteras. Avvakta
mellan Kvarnbolund B- | utvirdering av ATK innan
paketet och 15A, t.ex. av | genomforande.
finansieringsskal, bor Vigvisningen behéver ses 6ver och
Kvarnbolund B C .
o uppdateras. Tydlig vigvisning blir en
prioriteras upp. viktig del i helhetslosningen.
16A. Tillganglighets- Uppsala kommun 1600 2 Kommunal planldggning.
ﬁtgarder'F}C—tunnel vid Atgirdens genomforande som en
Flogstavigen . . .
utrdtning av tunneln ar avhangig
genomforandet av 15A. Om 15A inte
genomfors bor det ses 6ver om andra
tillganglighetsatgarder for gang- och
cykeltrafikanter kan goras.
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Flogsta-
Stenhagen A

18A. Forlangt Trafikverket 2 1 Kan prioriteras i verksamhetsplanen,
accelerationskorfalt mot T annars i revideringen av lansplanen.
. Prioritering har satts L.

Luthagsesplanaden, fran o . Kan samordnas med ordinarie

utifran att det bedoms L . .
hpl Flogsta C or beldggningsarbete alternativt bestillas

vara en enkel atgard

.. . separat.

som kan genomforas i

nartid inom ordinarie

verksambhet.
18B. Accelerations- Trafikverket 300 1 Kan prioriteras i verksamhetsplanen,

korfalt fran hallplats
Flogsta C mot
Kvarnbolund,
vastergdende riktning pa

vag 55

Prioriterad utifran
framkomlighetsbehov
for kollektivtrafiken, dar
det ar svéart for bussen
att komma ut frén
héllplats.

annars i revideringen av lansplanen.

Totalkostnad Flogsta-Stenhagen A inkl. planering: 25 800 000 kr, varav 45 % byggherrekostnad. Paketkostnaden inkluderar kostnad for
hastighetsanpassning till 60 km/h. Det har tagits hojd for vagplan, vilket innebar hog byggherrekostnad.
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DELSTRACKA 3
Atgiirdspaket Atgiird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning Fortsatt planering & hantering
Vem har huvudsakligt kostnad (tl.<r, Utifrén en skala 1-3 déir 1 | Hur hanteras dtgdrden efter AVS:ens
planeringsansvar for att exkl. planering) dr hogst prioriterat och 3 | avslut? Hur sker vidare planering av
driva atgdrden vidare? dar lagst prioriterat — dtgdrden? T.ex. om det sker inom ramen
vilka atgdrder bor goras | for lansplanen eller inom den
forst, utifrdn ndr behovet | kommunala planeringen. Ovrig
uppstar och utifran information som behéver tas med i det
dtgdrdernas prioritering | fortsatta arbetet?
relativt varandra?
27A. Trimning av Uppsala kommun 400 1 Kommunal planldggning. Behover
cifkulzttionsglats Prioritet har satts utifran ut"redas ifall det kréivso d(fcaljplane'eindring.
Rébyvigen-Osterleden att Atgiirden behévs for att Bor samordnas med atgird 30A och 33A.
begrinsad kapacitet i
cirkulationsplatsen
Rabyvigen-Osterleden
inte ska ge foljdeffekter i
cirkulationsplatsen
Osterleden-vig 55. Atgird
bor dock avvaktas
inforande och utvardering
av atgiarderna 30A och
33A, detta for att inte
genomfora atgarden
innan faktiskt behov
finns.
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30A. Trimma dagens Trafikverket 4 300 Kan prioriteras i verksamhetsplanen,
cirkulationsplats till annars i revideringen av lansplanen.
ﬂ.odesse'parerad . Vigvisning behover ses 6ver och ev.
cirkulationsplats vid . ..
. . uppdateras infor genomforande.
Osterleden-vig 55
33A. Trimma dagens Trafikverket 8 000 Kan prioriteras i verksamhetsplanen,
cirkulationsplats till annars i revideringen av lansplanen.
ﬂ.odesse'parerad . Vigvisning behover ses 6ver och ev.
cirkulationsplats vid . ..

. uppdateras infér genomforande.
E4:an-vag 55
33H. Justera Trafikverket 100 Trafikverket, Trafikmiljo bestéller av
vagvisning in till Underhall.
Iﬁ]pps"ala ¢ 1".cgaf1.1;p}ats Lampligtvis justeras vigvisningen i

4-vag 55 soderiiran samband med genomforande av 334, da
vagvisningen dnda behover ses Gver.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat

Totalkostnad Osterleden-E4 A inkl. planering: 16 800 000 kr, varav 17 % byggherrekostnad.
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Atgirdspaket | Atgiird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning | Fortsatt planering & hantering
Vem har huvudsakligt kostnad (ﬂfr’ Utifran en skala 1-3 ddr | Hur hanteras dtgdrden efter
planeringsansvar for att driva exkl. planering) 1 dar hogst prioriterat AVS:ens avslut? Hur sker vidare
dtgdrden vidare? och 3 ar ldgst planering av Gtgdrden? T.ex. om

prioriterat — vilka det sker inom ramen for ldnsplanen
dtgdrder bor goras eller inom den kommunala

forst, utifran nar planeringen. Ovrig information
behovet uppstar och som behover tas med i det fortsatta
utifran atgdrdernas arbetet?

prioritering relativt

varandra?

Utredningar 27B. Utreda atgarder pd | Uppsala kommun Ej kostnadsbedémd | 1 Kommunal planering. Samverkan
('jfterh’e.den mellafl Prioriterad utifcin att med Region Uppsala och
Iiabyvag'en' 9ch vag 55 ambulansstationen Trafikverket.
for att forbattra .

. . planeras etableras i
framkomligheten for -
1 nartid.
raddningsfordon och
lokalbusslinje 1
101. Utvardering av Trafikverket Ej kostnadsbedémd | 1 Trafikverket lyfter behovet av en ny

flodesseparerade
cirkulationsplatser
Osterleden-vig 55 och
E4-vag 55 och utredning
av ytterligare
kapacitetshojande
atgirder som avlastar
trafikplats 188
Barbyleden

utredning internt efter utvardering
av flodesseparerade
cirkulationsplatserna.

Samverkan med Region Uppsala och
Uppsala kommun.
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OVRIGA ATGARDER

Atgirdspaket Atgiird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning Fortsatt planering & hantering
Vem har huvudsakligt kl?lstnlad (tl.<r, Utifran en skala 1-3 ddr 1 Hur hanteras dtgdrden efter AVS:ens
planeringsansvar for exkl. planering) dr hogst prioriterat och 3 avslut? Hur sker vidare planering av
att driva atgdrden dar lagst prioriterat — vilka | dtgdrden? T.ex. om det sker inom
vidare? dtgdrder bor goras forst, ramen for linsplanen eller inom den

utifran ndr behovet kommunala planeringen. Ovrig
uppstar och utifran information som behéver tas med i det
dtgdrdernas prioritering fortsatta arbetet?
relativt varandra?
Generella 17A. ATK vid Trafikverket 800 1 Trafikverket ansoker om tilldelning.
:?'ﬁk?k‘?:}tet;- Flogstakorset Effekten pa trafiksdkerhet och
ojande atgarder framkomlighet ska utvarderas efter
inforande. Ar atgirden effektiv for
hastighetshéllningen kan det vara
rimligt att avvakta med ombyggnation
av Flogstakorset.
25A. Sikt- och Trafikverket 30 1 Trafikverket (Infrastruktur Vag)

maélningsatgarder i
Roborondellen

Prioritering har satts
utifrén att det bedoms vara
enkla atgiarder som kan
genomforas i nartid inom
ordinarie verksamhet, men
atgarderna ar inte
prioriterade utifrén effekt.

bestaller av Underhall.
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Generella
trafiksakerhets-
hojande atgarder

26A. Fortydligande
vagvisning innan tunnel

pa vag 55

Trafikverket

400

TRV (Infrastruktur Vag) bestiller av
Underhall.

Totalkostnad Generella trafiksikerhetshojande atgirder inkl. planering: 1 500 000 kr, varav 19 % byggherrekostnad.
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Atgiirdspaket Atgiird Ansvar Uppskattad kostnad | Prioriteringsordning | Fortsatt planering & hantering
Vem har (tkr, exKkl. planering) Utifrdn en skala 1-3 déir 1 | Hur hanteras dtgdrden efter
huvudsakligt dr hogst prioriterat och 3 | AVS:ens avslut? Hur sker vidare
planeringsansvar dar lagst prioriterat — planering av dtgdrden? T.ex. om
for att driva vilka Gtgdrder bor goras | det sker inom ramen for linsplanen
dtgdrden vidare? forst, utifran ndr behovet | eller inom den kommunala

uppstar och utifran planeringen. Ovrig information
dtgdrdernas prioritering | som behdver tas med i det fortsatta
relativt varandra? arbetet?

Stroatgarder som | 31A. Ny ging- och cykelbro | Uppsala kommun Ej kostnadsbedomd 2 Kommunal planering.

inte paketeras vid Osterleden Projekteringsmedel finns i

nuvarande budget.
103. Utreda tringselskatti | Uppsala kommun Ej kostnadsbed6md 1 Studier gors delvis inom
anslutning till vag 55 kommunens arbete med
trafiknétsplan. Vidare studier bor
laggas in i kommunens och
regionens planering. Helhetsgrepp
kring hela Uppsala stad behovs.
Samverkan med Region Uppsala.
104. Utreda hojda p- Uppsala kommun Ej kostnadsbedomd 1 Spelas in i kommunens pagiende
avgifter i centrala Uppsala arbete med parkeringsfragor.
201. Informations- och Region Uppsala Ej kostnadsbedomd 1 Region Uppsalas ordinarie arbete
prova pa-kampanjer for med information och MM-étgarder.
kollektivtrafiken
202. Se 6ver mojlighet till Uppsala kommun Ej kostnadsbedomd 1 Arbeta vidare med i Plattform
differentierade skol- och Kollektivtrafik och ordinarie MM-
arbetstider arbete pa Uppsala kommun och
Region Uppsala.
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203. Kampanjer for
cykelpendling i dialog med
foretag

Uppsala kommun

Ej kostnadsbedomd

Kommunen samverkar med Region
Uppsala och hittar en gemensam
ambition for tgiarden.

205. Utredning om ny/a
Expressbuss-héllplats/er i
kommunen vister om
utredningsomrédet,
kopplat till utbyggnad av
pendlarparkeringar

Region Uppsala

Ej kostnadsbedomd

Samordnas med utbyggnation av
nya pendlarparkeringar 1angs med
vag 55 (och vig 72). Region
Uppsalas verksamhetsplanering.
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4.2.2. Langsiktiga atgarder

De langsiktiga atgiarderna har generellt inte prioriterats, eftersom det finns betydligt storre osdkerheter géllande nir och hur det ar aktuellt att genomfora

atgarderna. De atgirder som har prioriterats ar framfor allt dtgarder for oskyddade trafikanter, dar arbetsgruppen bedomt att dessa ar prioriterade att arbeta
vidare med. De aktuella dtgdrderna, 4C och 8A, hdanger ihop med utbyggnaden av det regionala cykelstriket pa sodra sidan vig 55 inom ramen for vagplanen
Orsundsbro — Kvarnbolund och behévs for att koppla samman det regionala cykelstriket med Uppsala stad.

om vig 55 mellan
Labyvadsviagen och
Herrhagsviagen

DELSTRACKA 1
Atgiird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning Fortsatt planering & hantering
Vem har huvudsakligt kostnad (tl.<r, Utifran en skala 1-3 ddr 1 dr hogst Hur hanteras dtgcéirden efter AVS:ens avslut? Hur sker
. .. exKkl. planering) Do . 1 .o . . o, .
planeringsansvar for prioriterat och 3 dr ldgst prioriterat | vidare planering av dtgdrden? T.ex. om det sker inom
att driva atgdrden —vilka atgdrder bor géras forst, ramen for ldnsplanen eller inom den kommunala
vidare? utifran ndr behovet uppstar och planeringen. Ovrig information som behover tas med i
utifran atgdrdernas prioritering det fortsatta arbetet?
relativt varandra?
1F. Storre Trafikverket Ej kostnadsbedomd | Prioritering sker senare. Behover utredas vidare vad en storre korsningsatgard
korsningsatgard vig skulle innebidra och ny bedomning behéver goras efter
72-vag 55 utvirdering av kortsiktiga atgarder.
3A. Utreda 16sning | Trafikverket Ej kostnadsbedomd | 1 Losning ska utredas i samband med fortsatt planering
for hastighetssakrad for 4C for att fa ett ssmmanhéngande géng- och
GC-passage over cykelstrik lings vig 55 mellan Orsundsbro och Uppsala
Labyvadsvigen stad med en trafiksdker passage 6ver Libyvadsvigen.
4C. Ny gc-vag soder | Trafikverket Ej kostnadsbedomd | 1 Behover prioriteras i lansplanen. Ev. behov av vagplan.

Nir 4C genomfors behover den anpassas till en 16sning
for 6B, 8A och 10A.

Fortsatt utredning behovs efter AVS:ens avslut for att
bedéma genomforbarhet.
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4D. Borttagande av | Trafikverket Ej kostnadsbeddmd Genomfors efter 4C och 8A.

signalreglerad géng-

och cykelpassage

oster om vag 72

6B. Storre Trafikverket Ej kostnadsbedomd Behover prioriteras i lansplanen. Om totalkostnad for

korsningsatgard atgarden blir 6ver 50 miljoner kronor behéver SEB tas

Herrhagsviagen fram for att f in atgdrden i lansplanen. Beslut om
fortsatt hantering kan goras infor nista revidering av
lansplanen, 2030-2041, och framtagande av GKI och
SEB for storre korsningsatgird Herrhagsviagen kan goras
da.
Samordning behover ske med 8A da planskild passage
vid Herrhagsvigen paverkas av storre korsningsatgard.

8A. Planskild GC- Trafikverket Ej kostnadsbedomd Foljer av planeringen/behovet av 6B. Ska genomféras

passage Over vag 55
vid Herrhagsvagen,
koppling till
regionalt och lokalt
cykelstrak samt
hallplats

efter 4C, men innan 4D.
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Atgiird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning Fortsatt planering & hantering
Vem har huvudsakligt kostnad (tl‘cr, exid. Utifran en skala 1-3 ddr 1 ar hogst Hur hanteras dtgcrden efter AVS:ens avslut? Hur
planeringsansvar for planering) prioriterat och 3 dar ldagst prioriterat — | sker vidare planering av dtgdrden? T.ex. om det
att driva datgdrden vilka Gtgdrder bor goras forst, utifran | sker inom ramen for linsplanen eller inom den
vidare? ndr behovet uppstdar och utifrdn kommunala planeringen. Ovrig information som
dtgdrdernas prioritering relativt behover tas med i det fortsatta arbetet?
varandra?
12A. Storre Trafikverket 32 900 Prioritering sker senare. Eventuellt fortsatt utredning i samarbete med
korsningsatgard Uppsala kommun och Region Uppsala.
"Stora Flogsta" i Prioriteringsfraga i lansplanen nir fortsatt
plan utredning kan ta vid, alternativt att
stadsutvecklingsprojekt kan aktualisera 16sningen.
Skulle dven kunna prioriteras upp om det efter
utvirdering av andra kortsiktiga atgarder pa
delstracka 1 bedoms att 15A inte ska genomf6ras pa
kort sikt.
12B. Storre Trafikverket Ej kostnadsbedomd Prioritering sker senare. Eventuellt fortsatt utredning i samarbete med
korsningsatgard Uppsala kommun och Region Uppsala.
"Stora Flogsta" Prioriteringsfraga i lansplanen nir fortsatt
planskild utredning kan ta vid, alternativt att

stadsutvecklingsprojekt kan aktualisera 16sningen.
Skulle 4ven kunna prioriteras upp om det efter
utvirdering av andra kortsiktiga atgarder pa
delstricka 1 bedoms att 15A inte ska genomforas pa
kort sikt.

Totalkostnad Stora Flogsta i plan inkl. planering: 49 200 000 kr varav 33 % byggherrekostnad.
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DELSTRACKA 2
Atgiird Ansvar Uppskattad Prioriteringsordning Fortsatt planering & hantering
Vem har kostnad (tl‘cr, exid. Utifran en skala 1-3 ddr 1 dar hogst Hur hanteras dtgdrden efter AVS:ens avslut? Hur sker
huvudsakligt planering) prioriterat och 3 dar ligst prioriterat | vidare planering av dtgdrden? T.ex. om det sker inom
planeringsansvar for —vilka Gtgdrder bor goras forst, ramen for ldnsplanen eller inom den kommunala
att driva datgdrden utifrdn ndr behovet uppstér och planeringen. Ovrig information som behover tas med i
vidare? utifrdn atgdrdernas prioritering det fortsatta arbetet?
relativt varandra?
23A. Hojd kapacitet | Trafikverket Ej kostnadsbedomd Prioritering sker senare. Eventuellt fortsatt utredning av Trafikverket i
pa vig 55 mellan samarbete med Region Uppsala. Prioriteringsfraga i
trafikplats Berthéga lansplanen nar fortsatt utredning kan ta vid. Kan
och trafikplats aktualiseras av stadsutveckling pa Stabbygardena.
Husbyborg
24A. Ansvar pekas inte ut | Ej kostnadsbedomd Prioriteras ej inom ramen for Baserat pa den trafikanalys som genomf6rts under
Trimningsatgard inom ramen for AVS:en. AVS:en bor denna atgird inte rekommenderas for
avfartsramp fran AVS:en. prioritering av genomforande just nu. I framtiden
vig 55 mot skulle denna &tgard dock kunna prioriteras med god
Borjegatan effekt for att motverka eventuell kapacitetsbrist i

cirkulationen déar rampen frén vig 55 och Borjegatan
méts. Atgirdsbehovet uppstér framfor allt om den
planskilda jarnvagskorsningen vid Borjegatan drdjer.
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24B. Fri hoger i
cirkulationsplats
Skebogatan -
Borjegatan frén vag
272

Ansvar pekas inte ut
inom ramen for
AVS:en.

Ej kostnadsbedomd

Prioriteras ej inom ramen for
AvVS:en.

Baserat pa den trafikanalys som genomforts under
AVS:en bor denna atgird inte rekommenderas for
prioritering av genomforande just nu. I framtiden skulle
denna &tgard dock kunna prioriteras med god effekt for
att motverka eventuell kapacitetsbrist i cirkulationen dar
rampen fran vig 55 och Borjegatan mots.

Viktigt att effekt pa framfor allt vag 55 utreds infor

fortsatt planering.

Delstracka 1 — kort sikt

De flesta kortsiktiga atgirder pa delstricka 1 har fatt prioritet 1 eller 2. Mojligheten att genomfora alla atgirderna ungefiar samtidigt i tid kan dock begrinsas
av finansieringsmdjligheter. Darfor kommer behov troligen uppsté av att prioritera atgarder utifran var de storsta behoven finns.

Arbetsgruppen har bedomt att ATK vid Flogstakorset, kollektivirafikatgarder och Kvarnbolund B-paketet dr hogst prioriterade, medan atgéarder i Flogsta kan
prioriteras ned om andra atgarder — exempelvis ATK — visar sig ge god effekt. Darfor bor effekterna av de forsta genomforda atgarderna pa delstriacka 1, bland
annat ATK, utvirderas innan ytterligare korsningsétgarder i Flogsta genomfors.

Beroende pé i vilken ordning korsningsatgirderna pa delstracka 1 genomfors kan det ge delvis olika effekter. Dessa beskrivs 6versiktligt nedan.

De storsta framkomlighetsproblemen uppstar under eftermiddagens maxtimme nér de stora flodena gér i vistergdende riktning ut fran Uppsala. Om atgéarder
forst gors i Oster (Flogstavigen-vig 55 och Stenhagsvigen-vig 55) innebar det risk att kderna flyttar viasterut mot signalkorsningarna Herrhagsvigen-vig 55
och vig 72-vig 55.

I vistra delen av utredningsstriackan uppstér koer fran viag 72 under formiddagens maxtimme redan i nulédget, vilket motiverar att tidigt genomféra de dubbla
vanstersvangskorfalten fran vag 72. Fram till ungefar 2030 tyder den mikroanalys som gjorts inom ramen for denna atgiardsvalsstudie pa att kapaciteten i
korsningen Herrhagsvigen-vig 55 ar acceptabel dven om de dubbla vinstersvangskorfalten vid viag 72 genomfors, men efter 2030 nés troligen
kapacitetsgransen vid korsningen Herrhagsvigen-vag 55. Da kan det bli framkomlighetsproblem i 6stergdende riktning under formiddagens maxtimme.

Arbetsgruppen rekommenderar utifran detta att dtgarder pa delstrdcka 1 genomfors fran vaster till 6ster. I den fortsatta planeringen behover det dock finnas
en medvetenhet om att genomférande av de dubbla vinstersvangskorfalten pa viag 72 innebar att korsningen med Herrhagsvagen nar sin kapacitetsgrians
tidigare 4n om koerna star kvar pa vig 72, vilket i sin tur innebér att en 1angsiktig &tgiard vid Herrhagsviagen behovs tidigare.
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Hastighetsanpassningen till 60 km/h pa delstricka 1 kan ocksd behGva végas in i genomférande av dtgarder pa strackan. Detta for att i den mén det ar mojligt
undvika ”plottrighet” i hastighetsgranserna pa delstricka 1 under en langre tid.

Effektsamband mellan atgérder pa delstrdcka 1 och delstrdcka 3

Atgirderna pa delstricka 1 och 3 kan troligen genomforas relativt oberoende av varandra. Att 6ka kapaciteten pa avfartsrampen frin E4 kan dock ge mer trafik
som kan kora vidare mot delstrdcka 1. Detsamma géller om kapaciteten 6kar fran viag 72 soderut, dd kan mer trafik kora vidare mot delstriacka 3. De befintliga
kapacitetsproblemen i dessa punkter haller delvis tillbaka trafiken fran vég 55 idag och kan exempelvis gora att en del trafik valjer att kora utanfor
maxtimmen.

Delstracka 1 — lang sikt

Atgirder for oskyddade trafikanter pé delstricka 1 rekommenderas om méjligt genomforas samlat, men om mdjligheterna till detta begrinsas av tillginglig
finansiering ar den rekommenderade prioriteringsordningen att forst genomfora atgird 4C, forlangning av gang- och cykelstrak séder om vig 55 mellan
Kvarnbolund och Herrhagsvigen; darefter 8A, att bygga en planskild gang- och cykelpassage vid Herrhagsviagen och atgiard 4D, borttagande av den
signalreglerade gang- och cykelpassagen i korsningen vig 72-vig 55. En planskild gédng- och cykelpassage vid Herrhagsvigen byggs i samband med att en
storre korsningsatgiard genomfors vid Herrhagsvigen.

Denna prioriteringsordning rekommenderas for att hela tiden bibehélla kopplingar for oskyddade trafikanter inom omréadet. Den signalreglerade gang- och
cykelpassagen vid vig 72 bor inte tas bort innan ging- och cykelstriket soder om vig 55 ar utbyggt och inte heller innan det finns sékra passagemdojligheter vid
Herrhagsvigen. En planskild gang- och cykelpassage vid Herrhagsviagen rekommenderas i forsta hand byggas samtidigt som en stérre korsningsatgard
genomfors vid Herrhagsvigen.

I nedan figur visas den rekommenderade prioriteringsordningen for langsiktiga atgarder for oskyddade trafikanter pa delstracka 1.
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Figur 68. Rekommenderad prioriteringsordning pa lang sikt fér atgarder fér oskyddade trafikanter pa delstrdcka 1, givet att inte samtliga atgérder kan genomféras samtidigt.
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Effektsamband mellan atgérder pa kort och lang sikt

Atgirdspaketet Flogsta/Stenhagen A bedéms kunna omhiinderta kapacitetsproblem i Flogsta fram till ungefir &r 2040. Efter 2040 riskerar det att bli vissa
koer for vanstersvingande in till Flogstaviagen fran vig 55 Osterifran. Signalkorsningen vid Stenhagsviagen bedoms befinna sig pé kapacitetsgransen ar 2040
och dérefter kan det alltsa behovas ytterligare dtgirder i korsningen. Strax efter 2040 kan det alltsé behovas en storre atgard pa delstricka 1, till viss del
beroende pa hur stora kapacitetsproblem som anses kunna accepteras i de bada korsningarna pa langre sikt. Tidsaspekten pé en storre atgérd beror ocksé pa
om de separata korsningarna for vinstersviang in respektive ut i Flogsta genomfors pa kort sikt.

Om paketet Kvarnbolund B genomf6rs bedoms Kvarnbolund-korsningen fungera kapacitetsmassigt fram till ungefar 2040. En storre korsningsatgird behovs
troligen relativt snart efter 2040, till viss del beroende pa hur stora kapacitetsproblem som anses kunna accepteras i korsningen.

Korsningen med Herrhagsvigen foreslds vara kvar i befintlig utformning pa kort sikt. Det innebér att behov av 1angsiktig dtgard troligen uppstar snart efter
2030.

Generellt for de ldngsiktiga korsningsatgirderna pa delstréacka 1 géller att det behover ske en utvardering av de kortsiktiga atgidrderna innan vidare planering
av de langsiktiga atgirderna och den prioriteringsordning som satts av arbetsgruppen ska ses som oversiktlig.

Delstracka 3

Vad giller delstracka 3 ar situationen problematisk redan idag. Det motiverar att tidigt genomfora atgiarder pa delstriacka 3. Detta motiveras ytterligare av att
de flodesseparerade cirkulationsplatserna pa delstracka 3 ska utvarderas efter inférandet och eventuella ytterligare atgarder som kravs for att sikra
framkomligheten pa delstriacka 3, inklusive ramperna vid E4, ska utredas for att vara redo infor nésta planperiod ar 2034. Bade cirkulationsplatsen
Osterleden-vig 55 och trafikplats E4 har vidare klassificerats som olycksdrabbade enligt DSS-kvot.

169 (394)



4.3. Slutsatser och fortsatt arbete

Sammanfattningsvis rekommenderar AVS:en ett antal atgirdspaket for vidare arbete pa kort sikt. De itgirder som foreslagits forbéttrar framkomligheten p,
till och frén vig 55. Det foreslas dven dtgarder som forbattrar trafiksiakerheten for bide motorfordonstrafik och oskyddade trafikanter, samt atgdrder som
forbittrar tillginglighet och framkomlighet for oskyddade trafikanter. P4 1ng sikt foreslis i AVS:en ett antal dtgirder p& funktionsniva. Trafikverket 4r
huvudsakligt ansvariga for fortsatt planering av samtliga atgiarder pa lang sikt, men vidare utredning sker generellt i samverkan mellan de ingéende parterna i
AVS:en. Generellt bor dock de kortsiktiga atgirderna utvirderas innan fortsatt arbete med de Iangsiktiga dtgirderna. Detta med undantag for forlingning av
gang- och cykelstraket pa sddra sidan vig 55 som inte har nagra beroenden med de kortsiktiga dtgirderna, utan framfor allt med genomforandet av vigplanen
for Orsundsbro-Kvarnbolund.

For de atgirder som Trafikverket ansvarar for sker ett beslut om fortsatt hantering efter AVS:ens avslut. Fér de dtgirder som Uppsala kommun ansvarar for
sker fortsatt kommunal planering och prioritering av atgarder, genom investeringsprojekt eller i detaljplaner. For de atgarder dar Region Uppsala pekats ut
som huvudsakligt ansvarig sker fortsatt arbete inom Region Uppsalas ordinarie arbete med information och MM -atgirder eller i regionens verksamhetsplan.
Trafikverket kommer direkt efter AVS:ens avslut ga vidare med fortsatt planering med de mest prioriterade &tgirderna pa strickan: De flodesseparerade
cirkulationsplatserna pé delstracka 3 (dtgard 30A och 33A) samt ATK vid Flogstakorset (17A).

Efter AVS:ens avslut kommer de ingdende parterna i arbetsgruppen — Trafikverket, Region Uppsala och Uppsala kommun — samarbeta vidare for att diskutera
genomforande och finansiering av de kortsiktiga atgardsforslagen. I fas 4 bildades en ny arbetsgrupp som under hosten 2024 kommer arbeta med att faststilla
finansiering av atgardsfoérslagen.
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1 Forutsattningar

1.1. Bakgrund och syfte

I projektet har vig 55 med de ndrmsta anslutande vigarna byggts upp i en mikromodell. En
mikromodell anviands for att i detalj studera framkomligheten och kapaciteten i ett avgransat
trafiksystem. Syftet med denna mikromodell &r att utvardera effekterna och konsekvenserna av olika
atgirdsforslag. Initialt har ett nuldge med dagens trafiksituation modellerats, detta scenario anvands
framst for att kalibrera modellen och &r det scenario som studerade atgardsforslagen utviarderas mot.
Dartill har ett framtida scenario med prognostiserad trafik modellerats for att se hur viagnatet véantas
fungera i framtiden. Scenarierna med prognostiserad trafik anvinds ocksa for att bedéma effekten av
studerade atgirder pa langre sikt.

1.2. Avgransning

Utredningsomradet for denna trafikanalys omfattar vig 55 norr om Uppsala inklusive anslutande
korsningspunkter. I vister avgransas vag 55 av korsningen med vig 72/Labyvadsviagen och i Oster av
E4:an. Mikromodellens avgransning visas i figur nedan dér blatt vignit visar mikromodellens
omfattning. Mikromodellens avgransning har tagits fram i samrad med arbetsgruppen. Det &r alltid en
svar avvagning niar modellomrédets avgriansning ska definieras. Till exempel kan ett for snéavt
avgransat omrade medfora att kapacitetsproblem utanfor utredningsomrédet som péaverkar det
studerade omradet inte fAngas upp i analysen. Ett for stort avgransningsomrade medfér en mer
komplex modell och ir dirfér mer kostsam att bygga upp och géra analyser i. Delar av Osterleden har
t.ex. inkluderats da det identifierats kapacitetsproblem i anslutande korsningspunkter som véntas
paverka trafiken pa vig 55. P4 motsvarande sitt har korsningen Hedenbergsvagen-Stenhagsvigen och
narliggande korsningspunkter pa andra stillen inte tagits med i modellen dé dessa generellt inte
vantas paverka analysens utredningsomréade i ndgon storre omfattning.

Prastangen
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o,
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Flogsta Kabo
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Figur 1. Mikromodellens avgrénsning.
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Mikromodellen studerar tvé olika trafiksituationer, maxtimmen under férmiddagen respektive
eftermiddagen en normal vardag. Det bor beaktas att trafiksituationen under t.ex. helger skiljer sig
fran de tidsperioder som rapporten omfattar. I anslutning till t.ex. handelsomraden &r det vanligt att
den hogst belastade timmen 4r en annan dn de tidsperioder som studeras i analysen, vilket bor
beaktas.

Nuldgestrafiken avser den trafiksituation som rddde under 2019. Detta eftersom trafikflodena under
2020-2021 i olika omfattning paverkas av de restriktioner som fanns i samband med Covid-19
pandemin. Trafikflodet som ridde under 2019 forutsétts vara den mest representativa for ett nuldge
och anvinds darmed som utgéngspunkt for nuldget i denna analys.

Det bor observeras att denna mikrosimulering frimst studerar framkomligheten for fordonstrafik.
Andra aspekter si som trafiksdkerhet, tillganglighet, kostnader, pdverkan pa miljo/landskap och
framkomligheten for gdende och cyklister fingas i liten eller ingen omfattning i mikrosimuleringen.

1.3. Underlag
1.3.1. Fordonstrafik

Som indata till modellens fordonstrafikfloden har flera datakallor anvants och data har extraherats for
de tidsperioder som analyseras i mikrosimuleringen. De datakéllor som anvénts ar:

¢ Trafikflodesméitningar fran Trafikverket: Dessa floden dr himtade fran Trafikverkets
trafikflodeskarta for det statliga vagnatet47 (uttag gjort under varen 2022). Det flesta av dessa
matningar ar utférda hosten 2019 med ndgra undantag och trafikfloédena ar aggregerade pa
timniva. Forutom antalet fordon som passerar i varje punkt uppdelat per riktning har andelen
tung trafik ssmmanstillts for respektive tidsperiod. Aven fordonsflodet timmen innan och
efter den studerade tidsperioden har studerats, och anvants for att forsta flodesvariationen
innan/efter maxtimmarna. De matpunkter som anvénts fran Trafikverket visas som orangea
punkter i figur nedan.

¢ Trafikflodesmitningar fran kommunen. Dessa trafikfloden har erhéllits av Uppsala
kommun for det kommunala vignitet. Den storsta andelen av trafikmétningarna ar utforda
under 2016 vilket gor att det finns viss osdkerhet vid uppskattning av trafikflodena till ar 2019
som anvénds i analysen. Trafikflodena ar aggregerade pé timmesniva och ar
riktningsuppdelade. De kommunala matpunkterna som anvints visas som bla punkter i figur
nedan.

47 https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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Figur 2. Punkter dar trafikflodesmaétningar finns. Orangea avser Trafikverkets métningar och bla punkter

avser Kommunala métningar.

Sviangandelar fran GPS-data: I varje korsningspunkt har svingandelar fran GPS-data
sammanstillts. GPS-data bygger pa ett litet urval av de fordon som trafikerar vagnitet och
darmed ges inte exakta forsdonsfloden utan svingandelarna ges som en procentsats. Det finns
flera felkillor i GPS-data och noggrannheten kan variera nir det kommer till svingandelar,
framst vid laga trafikfloden. Eftersom dataunderlaget ar relativt litet har svingandelarna
aggregerats 6ver 3 timmar for respektive maxtimme, d.v.s. forutom den studerade timmen har
dven timmen fore och efter inkluderats, d detta ger ett storre urval.

Trafikfléden fran Uppsalas makromodell: Som underlag till den trafikmatris som
anvands som indata i mikromodellen har trafikfloden mellan olika omraden hamtats fran
kommunens Visummodell. Trafikfloden har erhallits for maxtimmen férmiddagen och
eftermiddag som en traversalmatris (en trafikmatris for ett utklippt omrade fran
Visummodellen) for samma avgransning och trafikmatrisdefinitioner som mikromodellen har.
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Utifran datakéllorna ovan har en OD-matris byggts upp som anvinds som indata till mikromodellen,
aven kallad trafikmatris. Denna trafikmatris beskriver hur ménga som reser mellan de definierade
start- och malpunkterna (se figur) och ar huvudsaklig indata till mikromodellen for trafikfloden.
Utifran denna trafikmatris ges trafikfloden och svingandelar i hela modellomrédet dé det endast finns
ett ruttval mellan alla start- och malpunkter i modellomrédets avgransning. Figur visar
trafikmatrisens avgransning och numrering av start-/malpunkter.

Figur 3. Numrering av start-/méalpunkter i OD-matfris.

Trafikmatrisen har tagits fram med utgidngspunkt fran Uppsalas makromodells fléden pa 6vergripande
niva. Dessa floden har darefter justerats och anpassats mot svingandelarna frin GPS-data och de
trafikflodesmatningar som finns. Justeringen och uppbyggnaden av trafikmatrisen/trafikfloden har
gjorts med foljande prioriteringsordning:

1. Trafikflodesmatningarna, dessa bor stimma Overens vil med de trafikfloden som finns i
mikromodellen. For trafikfloden som inte ar utforda 2019 tillats nagot storre avvikelse. Som
med alla trafikméatningar finns flera felkdllor som medfor osdkerheter i det uppmaétta
trafikflodet, det ar darfor inte rimligt att flodena i mikromodellen stimmer exakt 6verens med
trafikflodesmatningarna frin kommunen och Trafikverket. Generellt har en skillnad i
modellerat flode och trafikflodesmatningar pa + 6% tillatits, i enstaka fall har en storre
skillnad tillatits da det funnits fog for detta.

2. Svingandelar i korsningspunkter fran GPS-data, vi vet att det finns osdkerheter i dessa floden
och darfor tillats en storre skillnad mellan svingandelarna frén GPS-data jamforts med
mikromodellens svingandelar. Generellt tillats en skillnad pa + 10-procentenheter, men i
enstaka fall har en storre skillnad tillatits da det funnits fog for detta.
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P& en Overgripande niva bor trafikmatrisen stimma 6verens med flodena fran Uppsalas
makromodell. Det finns dock vissa osdkerheter i makromodellen och for den analys som gors
pa mikroniva ar det hogre prioriterat att trafikflodena och svingandelar stimmer Gverens dn
trafikflodet mellan olika omréden. Flodet mellan olika omraden bor dock stimma 6verens pa
en overgripande niva dé detta paverkat bl.a. korfiltsplacering och behov/mgjlighet av att vaxla
korfalt mellan korsningspunkter som i sin tur paverkar kapaciteten.

Som beskrivits ovan finns viss felmarginal i matmetoderna och det ar darfor svért, och inte heller

noédvandigtvis 6nskvart, att trafikfloden i matrisen ska stimma exakt 6verens med trafikmitningarna.

Det bor ocksé observeras att trafikfloden endast finns att tillgé pa timmesniva, uppdelat pa 24 intervall
per dag. I det fall maxtimmen ar forskjuten t.ex. 07:30-08:30 fingas detta inte i data fran
trafikméatningarna utan maxtimmen sprider i ett sddant fall ut sig pa tidsintervallen 07:00-08:00 och
08:00-09:00, vilket dr en annan felkalla.

Andelen tung trafik utgér fran trafikmitningarna pa det statliga viagnitet och varierar mellan olika

punkter. I genomsnitt dr andelen tung trafik under formiddagen ca 12 % och under eftermiddagen ca 8

%, vilket anviands som indata till mikromodellen.

Slutligen bor noteras att det finns en mycket tydlig och stor riktningsuppdelning av trafik da manga

fordon reser in mot Uppsala pa formiddagen och ut fran Uppsala pé eftermiddagen. Eventuella
kapacitetsproblem dr darmed att vinta pa olika stillen i olika omfattning under formiddagen jamfort
med eftermiddagen.

De tva trafikmatriserna vilka anvénts som underlag fér nuldget redovisas i tabell 3 och

tabell 4 nedan med namngivning enligt figur ovan.

Tabell 3. OD-matris fér Fé6rmiddagens maxtimme i nuldget, numrering enligt figur
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Tabell 4. OD-matris for eftermiddagens maxtimme i nuldget, numrering enligt figur
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1.3.2. Fordonshastigheter

Hastigheter som anvénts i modellen utgar fran NVDB48, Pa flera platser ar ofta hastigheten ldagre an
skyltad hastighet, sa som i svingar, korsningspunkter och 6ver hastighetshinder. Pa dessa platser
uppskattas hastigheten utifran erfarenhetsmassiga viarden.

1.3.3. Kollektivtrafik

Busstrafiken ar kodad enligt dagens linjedragning och turtiatheten utgar fran dagens tidtabell
vinter/var 2022 (uttag gjorda 2022-03-01).

1.3.4. Gaende och cyklister

Floden av gdende och cyklister har uppskattats utifran erfarenhetsmassiga varden. Dartill har
trafikflode fran narliggande platser anvénts for att uppskatta floden av gdende och cyklister i
modellomradet. Ett generellt flode av gdende och cyklister i de fa passager som finns i
utredningsomradet ar uppskattat till 20 gdende och 20 cyKklister per timme och passage, enstaka
undantag finns. Generellt ar flodet av gdende och cyklister 1agt och har 1ag paverkan pa
framkomligheten av motorfordon, darmed har en viss osédkerhet tillétits i dessa floden.

1.3.5. Signaler

Signalscheman har erhéllits frin Trafikverket (2022-02-25) och har kodats in i modellen for de tre
korsningar som finns i modellomradet (ANL Uoo1, Uoo2, U003). Signalerna kor pd samma program
dygnet runt (TP9) enligt uppgifter fran Trafikverket. Signalerna ar trafikstyrda och oberoende av
varandra.

48 https://nvdb2012.trafikverket.se/SeTransportnatverket
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I scenarion med dndrade trafikfléden sa har signalschema setts 6ver och vid behov justerats pa en
overgripande niva. D4 ett atgardsforslag medfor att en signal tillkommer eller paverkar funktionen i en
befintlig signal har nya signalscheman skapats. Trafikverket har inte kunnat ge nagra riktlinjer pa hur
nya signaler ska utformas och darfor har dessa signaler, om inget annat anges, i méjligaste man
utformats pa liknande sitt som dagens signalkorsningar. Alla signaler for studerade atgirdsforslag har
kodats pa en 6vergripande niva och behover i ett senare skede studeras mer detaljerat.

14. Studerade scenarion

1.4.1. Trafikeringsscenarion

Samtliga scenarion omfattar analys for formiddagens och eftermiddagens maxtimme som anses vara
dimensionerande for trafiksystemet. De studerade trafikeringsscenariona ar féljande:

e Nuléget: Motsvarar dagens trafiksituation ar 2019. Syftet med att simulera nulédget ar framst
for att kalibrera modellen och identifiera flaskhalsar i det befintliga trafiksystemet. Detta ar
ocksa det scenario som de studerade utformningarna utviarderas mot enligt méalen som
definierats i denna AVS.

e Basprognos trafik 2040: Prognosen bygger pa Trafikverkets basprognos
“Trafikuppriakningstal for trafikutredningar och buller 2017-2040-2065”49. For Uppsala lan
motsvarar detta en trafikokning pa ca 28 % 2019-2040 (antag linjart samband for 2017-2040).
Under projektets gdng har denna basprognos uppdaterats, skillnaden mellan den tidigare och
den nya prognosen dr mycket liten och paverkar inte resultaten mer 4n marginellt. I projektet
har beslutats att alla analyser som gors efter april 2023 ska goras med den nya basprognosen
och simuleringar och resultat som tagits fram innan dess gors inte om dé skillnaden ar sé liten
och inte paverkar de slutsatser som dras. Samtliga trafikfléden och trafiken mellan alla start-
/malpunkter forutsitts oka lika mycket till 2040 d.v.s. 28 %. Det tas med andra ord ingen
hénsyn till ny exploatering, forandrade resvanor och att ruttval dndras p.g.a. t.ex. langa koer
m.m. Det dr denna prognos och metod som Trafikverket dimensionerar atgdrder mot och
beslutat ska anvindas. I detta scenario ar kollektivtrafikens linjedragning och tidtabell
oforandrad jamfort med nulidget och GC-trafiken antas 6ka pa samma sitt som biltrafiken
(okar med 28 %). Definitionen av lang sikt i projektet ar atgarder som kravs efter ar 2033, och
for att utviardera atgarder pa lang sikt med avseende pa kapacitet anviander vi oss fraimst av
resultaten for prognostiserad trafik 2040 i mikromodellen.

¢ Prognostiserad trafik 2030: For att utvirdera atgiarder pa kort sikt anvinds detta
scenario. Scenariot antar en linjar 6kning av trafik frdn nuldget pa samma sitt som for ovan
scenario “"Basprognos trafik 2040”, detta motsvarar en trafikokning pa ca 14 % till 2030
jamfort med nulédget. Definitionen for kort sikt i projektet ar atgarder som kravs innan ar
2033. For att utvardera dessa atgiarder med avseende pa kapacitet anvander vi oss framst av
resultaten for prognostiserad trafik 2030 i mikromodellen.

e Prognos S2 2040: Detta dar kommunens maélstyrda trafikprognos for 2040 frdn Visum.
Denna prognos ar malstyrd vilket innebar att flera atgdrder som minskar bilinnehavet
genomfors. Trafiken 6kar/minskar olika mycket i olika relationer, diar den totala summan av
samtliga fordon i trafikmatrisen for prognos S2 ar jamférbar med nuldget och ca 30 % lagre dn
Basprognos trafik 2040. Detta scenario anviands som en kinslighetsanalys jamfort med
Basprognos trafik 2040 och inte for att studera effekten av atgarder.

49TRV 2017/111007 Trafikupprikningstal for trafikutredningar och buller 2017-2040-2065, 2023-04-01.
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1.4.2. Scenarion for studerade atgarder

Flera olika atgirdsforslag har studerats inom ramen for denna utredning. Effekten av atgarder har
studerats som paket for att finga systemeffekter som uppstér da flera atgarder infors tillsammans.
Nedan listas de studerade scenarion som paketerats. Vad nedan beskrivna paketeringar och
atgardsforslag omfattar beskrivs i huvudrapporten under rubrikerna ”Studerade dtgdrder” och
“Forslag till paketering och mélanalys”. En 6vergripande beskrivning finns ocksa i
resultatredovisningen for respektive scenario.

e Delstricka 1:
o Huvudalternativ 1: Kvarnbolund A +Herrhagsvigen A + Flogsta-Stenhagen A.
o Huvudalternativ 2: Kvarnbolund B + Herrhagsvigen A + Flogsta-Stenhagen A.
o Huvudalternativ 3: Kvarnbolund B + Herrhagsvigen B + Flogsta-Stenhagen A.

o Alternativ utformning 1: Huvudalternativ 2 + flodesoptimerad cirkulationsplats
Stora Flogsta (atg. 12A).

o Alternativ utformning 2: Huvudalternativ 2 + Hasselcirkel Herrhagsviagen (atg.
6B).

o Alternativ utformning 3: Alternativ utformning 1 och Alternativ utformning 2.

o Alternativ utformning 4: Huvudalternativ 2 + Kollektivtrafiksignal fran
Stenhagsviagen och Flogstaviagen, korsningarna stings for vianstersviang (atg. 12E och
15C).

e Delstricka 3:
o Huvudalternativ: Osterleden/E4 A.

o Alternativ utformning 1: Osterleden/E4 C.

o Alternativ utformning 3: Huvudalternativ + flodesseparerad cirkulationsplats
trafikplats E4-vig 55 med delvis tre korfilt. (se bilagan Skisser flodesseparerade
cirkulationsplatser).

o Alternativ utformning 4: Alternativ utformning 1 + flodesseparerad
cirkulationsplats trafikplats E4-vag 55 med delvis tre korfilt. (se bilagan Skisser
flodesseparerade cirkulationsplatser).

Utredningen har varit en iterativ process dér flera scenarion och varianter av utformningar har
studerats med olika detaljeringsgrad dar utformningar lI6pande forandrats och utvecklats. Utéver
dessa paketerade dtgarder har ett antal andra atgarder studerats enskilt, dessa redovisas separat i
bilagan "Atgdrdsforslag som studerats med mikrosimulering”. I de fall scenarion och varianter p&
dessa inte bedoms relevanta, redovisas resultaten inte mer an 6vergripande i dessa bilagor.

1.5. Modellférutsattningar

1.5.1. Modellverktyget

Mikromodellen har byggts upp och analyserats i PTV Vissim 2022. Modellverktyget har valts eftersom
det ar ett stort och komplext omrade som ska analyseras vilket brukar vara svart med analytiska
modeller (t.ex. Capcal). Analytiska modeller passar sig béttre for att studera enskilda korsningar som
ar oberoende av varandra, vilket inte ar fallet i denna utredning. Det finns flera férdelar med
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mikromodeller s& som att det gar att ta hansyn till effekter som uppstér i ett helt vignat och en
trafikmodell ger en béttre bild av var problemomréden finns och hur/varfor dessa uppstér.
Nackdelarna 4 andra sidan med en trafikmodell ar att det ar mer tidskrdvande, det ges inga matt pé
belastningsgrad/kapacitet och den kraver mer indata dn en analytisk modell.

1.5.2. Metodbeskrivning

Varje simulering gors for en tidsperiod om 180 minuter. De forsta 60 minuterna ar en
uppvarmningsperiod for att fylla modellen med trafik. Efter uppvarmningsperioden simuleras 60
minuter som motsvarar den maxtimme som studeras och det ar dven for denna tidsperiod
huvudanalysen gors. Under ndstkommande 60-minutersperiod simuleras en trafiksituation med ligre
floden dn den under maxtimmen. Detta gors for att sdkerstilla att kder och andra problem avvecklas
efter maxtimmen p& samma sétt som i verkligheten. Uppvarmningsperioden och avtrappningen kan
ocksé ses som en typ av kinslighetsanalys for att studera effekten av ett varierande trafikflode.
Trafikrakningarna visar pa att trafikflodet timmen innan formiddagens maxtimmen ar ca 80 % av
maxtimmens flode, respektive 85 % av flodet timmen efter maxtimmen. Under eftermiddagen ar
motsvarande siffror 80 % fore och 75 % efter maxtimmen. Flodet i modellen innan respektive efter de
studerade maxtimmarna utgér fran dessa procentuella andelar.

I en simulering forekommer slumpmassiga variationer och déarfor simuleras varje scenario 10 ganger
med olika slumptal. De resultat som redovisas ar, om inget annat anges, ett medelviarde av dessa 10
korningar vilket ger en hog noggrannhet.

1.5.3. Resultatredovisning

Det finns flera olika sétt att redovisa resultaten fran en mikrosimulering. I denna rapport redovisas
resultaten frimst som medelhastigheter 6ver hela vignitet (heatmap) med tillhérande forklaringar i
text. For utvalda omraden och punkter kan resultatet dven redovisas som bl.a. restider och koldngder.

Medelhastigheter (heatmap)

En heatmap visar medelhastigheterna 6ver hela vagnatet for ett visst
tidsintervall, i detta fall som ett medelviarde for den hégst belastade

kvarten under maxtimmen (se exempel i figur till héger). Resultatet ’:} . /
visar medelhastigheten i en fargskala dar rott ar 13ga hastigheter och \

gront ar hoga hastigheter. Det bor observeras att 1aga hastigheter inte Ve \ /
behover vara ett tecken pa kapacitetsproblem. Laga hastigheter ar

t.ex. att vanta i skarpa sviangar, korsningspunkter, vid 1ag skyltad
hastighet och vid busshallplatser.

Restider

Restid riaknas fran det att ett fordon passerar en angiven startpunkt till dd samma fordon passerar en
annan angiven slutpunkt. Resultatet visas som ett medelvirde for alla fordon som passerar
slutpunkten for rutten inom ett tidsintervall som i detta fall ér satt till 15 minuter. Ar det endast
enstaka fordon som passerar i en viss relation 6kar osidkerheten i resultaten.
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Kolangder

En ko har definierats uppsta om hastigheten for ett fordon &r lagre dn 5 km/h, fordonet anses dérefter
vara kvar i kon tills det att fordonets hastighet 6verstiger 10 km/h. Om det t.ex. uppstér en ko och
trafiken langst fram i kon borjar rulla sé paverkar detta inte kolangden, detta eftersom fordonen langst
bak fortsatt st i ko per definition om hastigheten for dessa fordon ar lagre dn 10 km/h. Om t.ex.
hastigheten p& en motorvig sjunker till 30 km/h uppfattas detta ofta som att en k6 har uppstatt, men
enligt definitionen ovan registreras detta alltsa inte som en ko i mikromodellen.

Vid redovisning av ko6 anvands framst tvd matt, medelko och maxko. Medelko ar den ko som ar att
vanta en normal dag for det studerade tidsintervallet (medelvirde for kolangden under maxtimmen).
Maxko ar den langsta kolangden som ar att vinta under en normal dag for det studerade
tidsintervallet. Bide medelkon och maxkon ar alltsd medelvarden. For olika slumptal i simuleringen
kan kon bade vara langre och kortare p.g.a. slumpmaissiga variationer pa liknande satt som de
variationer som uppstar mellan olika dagar i verkligheten.

Ytterligare ett matt som anviands pa koldngd ar hur lang tid som kon ar langre dn en angiven stracka. I
denna utredning ar denna stricka satt till avstandet till bakomvarande korsningspunkt. Detta ger da
ett matt pa hur ofta kon vixer till bakomvarande korsning och darmed paverkar bakomvarande
korsningspunkt negativt. I denna utredning redovisas detta som procent av tiden under det studerade
tidsintervallet (60 min under maxtimmen) som kon vaxer langre &dn x meter.

2 Tillvagagangsatt

2.1. Kalibrering och validering

Det ar inte tydligt avgransat vad som ir initiala varden, kalibrering och validering da dessa tre steg
justeras i en iterativ process. Vid framtagandet av trafikmatrisen som anviands i mikrosimuleringen
anvandes flera olika datakallor. De initiala flodena frén makromodellen har kalibreras mot
trafikflodesrakningar och svingandelar fran GPS-data som ett forsta steg i kalibreringen, se kapitel
1.3.1 fordonstrafik for en mer detaljerad beskrivning.

Nir modellen korts med den initialt framtagna trafikmatrisen har flera typer av kalibreringssteg gjorts
i en iterativ process. Forst har fordons korbeteende studerats. Detta gors genom att visuellt studera
hur fordon interagerar med varandra, hur fordon viljer korfalt m.m. Kalibreringen har gjorts sa att
fordon i modellen beter sig pa ett sddant sitt som vintas ske i verkligheten. Det finns ocksa flera
identifierade brister i vagnitet (se huvudrapporten), modellen har i mégjligaste man aven kalibrerats pa
dessa platser for att motsvara dessa brister. Justeringen har gjorts iterativt dar bl.a. beteende,
fordonshastighet, val av korfalt och justeringar av trafikfloden/svingandelar gjorts om vartannat
under kalibreringen.

I detta projekt finns hastighetsdata frén GPS-data att tillgd och medelhastigheterna frin
mikromodellen har validerats mot dessa. Medelhastigheterna i mikromodellen bor stimma 6verens
med de medelhastigheter som ses i GPS-data for respektive tidsperiod. GPS-data aggregerar pa vissa
strackor medelhastigheterna Gver ett vildigt 1angt vigsegment, i nigra fall pa segment som &r 6ver 500
meter ldnga, detta till skillnad fran mikromodellen som utvirderar medelhastigheten per 10 meter och
uppdelat per korfilt. Detta gor att hastighetsvariationer som uppstér pa en stricka inte fingas lika bra
i GPS-data eftersom det blir ett medelvarde Gver ett langt vigsegment. Ett exempel pa den jamforelse
som gjorts visas i figur nedan, dar mikromodellen kalibrerats sa att medelhastigheten &r 1ag (koer
uppstar) pa avfartsramper och mot cirkulationsplatsen pa motsvarande siatt som medelhastigheterna
fran GPS-data. Den GPS-data som anvands beskrivs i huvudrapporten.
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Figur 4. Exempel pa medelhastigheter under eftermiddagen. Mikromodell till vénster och GPS-data till héger,
béda bilderna har samma férgskala for medelhastigheter.

2.2. Kanslighetsanalys

For varje scenario gors en kinslighetsanalys dar trafiken under maxtimmen 6kar med 10 % respektive
sianks med 10 %. Detta gors for att bedoma hur robust trafiksystemet ar samt for att beakta de
osdkerheter som alltid finns i en trafikmodell. Resultatet fran denna kénslighetsanalys redovisas i
resultaten. Generellt redovisas kédnslighetsanalysen endast i textform dir det bedoms vara relevant,
detta eftersom en redovisning for samtliga scenarion/atgéarder med bilder och siffervarden skulle bli
omfattande och forsvara rapportens lasbarhet.
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3 Osakerhetsfaktorer

Det finns flera osidkerhetsfaktorer vid mikromodellering. Osékerheterna ar generellt inte ndgot som ar
unikt for detta projektet utan finns néstan alltid i denna typ av trafikmodeller dir en verklig
trafiksituation ska forenklas och beskrivas med en modell. Nagra viktiga osdkerhetsfaktorer som bor
beaktas nir resultaten tolkas ar foljande:

Det finns viss osidkerhet i anvidnd indata vilket beskrivs narmare i kapitel 1.3.1 fordonstrafik. I
kinslighetsanalyserna konstateras att en liten dndring av fordonsflodet kan fa stor paverkan
pé kolangder och framkomlighet. Modellen har kalibrerats och validerats i flera olika steg och
de anvidnda flodena bedoms beskriva nulégets trafiksituation vil, men det finns en viss
osikerhetsfaktor vad giller nulédgets trafikfloden.

I modellen har specifika fordonsbeteenden anvénts for modellera bl.a. pafarter, avfarter och
vavningsstrackor. Mikromodeller har en viss svaghet nar det kommer till att modellera denna
typ av fordonsbeteenden. Samtidigt 4r fordonsbeteendet beroende av platsspecifika
forutsattningar och korbeteenden kan variera o6ver tid vilket i vissa fall kan vara svart att
beakta. Modellen bedoms fanga eventuell problematik och kapacitetsproblem i dessa punkter
vil, men den exakta konsekvens, som t.ex. i vilket korfalt som hastigheten sjunker, ar svarare
att bedoma. I Trafikverkets Handbok for kapacitetsanalys med hjélp av simuleringar
(TRV2013/79994) anges t.ex. att vaxlingsstrackor i mikromodeller kan behéva kompletteras
med analytiska modeller.

Kopplat till punkten ovan bor poédngteras att osikerheten i antagna korbeteenden och
trafikanters agerande ar storre i utformningslosningar som ar ovanliga eller nya, vilket ar fallet
med t.ex. flodesseparerade cirkulationsplatser.

De trafikmatningar som funnits att tillgad och anvénts i modellen har varit aggregerade pa
timniva. Darmed ar det svart att pa ett korrekt sitt beskriva de variationer i trafikflode som
finns under maxtimmen. I modellen ar flodet det samma under hela maxtimmen, detta ar en
viss osidkerhetsfaktor.

I de prognostiserade flodena finns stora osdkerheter. For prognostiserad trafik enligt
Trafikverkets basprognos och den metod som beslutats anvindas i denna utredning riknas
trafiken endast upp med en generell procentsats. Andra effekter s som dndrade ruttval,
trafikalstring fran planerade exploateringsomraden och andra infrastrukturférandringar
beaktas inte. Oftast paverkar forsdmrad framkomlighet till f6ljd av ett 6kat trafikflode
trafikbeteende och ruttval vilket prognosen inte beaktar. Trafikflodena fran kommunens
makromodell beaktar dessa effekter bittre.

Eftersom denna modell 4r omfattande och relativt stor finns en risk att ett kapacitetsproblem
som uppstar i ena delen av modellen stoppar upp delar av trafiken i denna punkt s den inte
kommer vidare till andra delar av modellen. Detta kan da ge en felaktig bild av kapaciteten i de
delar av modellen som har ett lagre trafikflode till foljd av att all trafik inte kommer forbi en
plats langre bort i modellen. Om kapacitetsproblem atgirdas i en punkt s kommer mer trafik
genom denna punkt och trafikflodena i 6vriga delar av modellen 6kar. Detta bor framst
beaktas i scenarion med prognostiserad trafik.

Sammanfattningsvis innebéar detta att resultaten ska analyseras med viss forsiktighet och med

vetskapen om att det finns flera osdkerhetsfaktorer som paverkar resultaten. I de fall resultaten t.ex.
visar pa att en utformning ligger pa kapacitetsgransen bor det darfor beaktas att mindre dndringar av
antaganden eller &ndrade omstdndigheter som paverkar prognoserna kan medfor bade att storre

problem uppstar eller att problemets omfattning minskar.
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4 Resultat

I detta kapitel redovisas resultaten fran trafiksimuleringen. Initialt redovisas trafikscenariona med
nuldget och prognostiserad trafik och darefter redovisas resultaten for de studerade paketerade
atgirderna. Resultaten redovisas frimst som heatmaps dir olika problemomraden pekas ut. Aven en
kanslighetsanalys redovisas kort i textform. For de studerade dtgiarderna redovisas framst resultaten
for eftermiddagen d& denna generellt 4r dimensionerande. Resultaten for formiddagen redovisas
framst i textform. I arbetet och utvirderingen av scenarion har bada scenarierna studeras och
utviarderats pid samma satt for att sdkerstilla effekten av de studerade atgiarderna bade under
formiddagen och eftermiddagen.

4.1. Nulaget
4.1.1. Fdérmiddag
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Figur 5. Medelhastigheter under férmiddagens maxtimme fér nuldgesscenariot. Intressanta omraden &r
markerade med numrering och beskrivs i Ibptexten.

Det noteras en tydlig riktningsuppdelning av trafik under formiddagen. Generellt ses inga storre
kapacitetsproblem i vignatet under formiddagens maxtimme, men i ndgra punkter uppstar koer eller
andra problem som belyses nedan (numrering enligt bild ovan):

1. Det uppstér en langre ko soderut mot korsningen med vag 55 till foljd av ett hogt fordonsflode
som stoppas upp av trafiksignalen. Medelkoerna dr 120 meter och maxkoerna ar 380 meter.
Trafiken som star i ko passera generellt signalen inom tvé signalomlopp och i enstaka fall tre
signalomlopp, nir korsningen dr som hogst belastad.
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2. Det uppstar koer for trafik i 6stergdende riktning vid bada signalkorsningarna. Kéerna ar
négot langre i den vistra korsningen. Grontiden i signalen ar relativt lang for trafiken pa vag
55 och oftast hinner trafiken som star i k6 passera signalen inom en signalomlopp och i nagot
enstaka fall inom tvd omlopp.

3. Analysen visar att det stundtals ar svért for trafiken soderifrin (frin Flogstavigen) att ta sig ut
pa vag 55, men det uppstar aldrig nigra langre kder under formiddagen. For trafiken som kor
ut fran Flogstaviagen uppstar luckor nar ostergdende trafik pa vag 55 star stilla vid signalen
langre vésterut, vilket mojliggor for trafik att svinga ut fran Flogstavigen. Analyser av
hastigheter frin GPS-data visar pa att hastigheterna generellt dr hogre &n skyltad hastighet pa
vag 55 forbi Flogsta vilket forsvarar ytterligare for fordon att ta sig ut.

4. Iviastergdende riktning pa vig 55 gar tva korfalt ihop till ett i samma punkt som ett
pakorningsfilt avslutas, med andra ord gér tre korfilt ihop till ett. Trafik pé anslutande péfart
har initialt 1ag hastighet och har i vissa fall svart att hinna accelerera upp till samma hastighet
som trafiken pa vag 55. Vid enstaka tillfallen uppstar problematik vid vajning i denna punkt,
men problematiken ar generellt sett l1dg under formiddagen da vistergdende trafikflode ar
betydligt ldgre under formiddagen jamfort med eftermiddagen.

5. I ostergaende riktning pé vag 55 finns ett relativt kort additionskorfilt samtidigt som ménga
fordon under formiddagen ska anvinda avfartsrampen och ddrmed behover vixla korfalt. Vid
flera tillfallen stannar trafiken upp da fordon inte kan hitta en tillrackligt stor tidslucka for att
byta korfalt. Det uppstar inga langre koer, men att trafiken stannar upp pa detta sitt kan vara
problematiskt med avseende pa trafiksdkerhet. Det ska noteras att trafikmodeller generellt har
viss svarighet att beskriva denna typen av beteende och ddrmed finns viss osidkerhet i
resultatet.

6. Vid sodergdende avfart frin E4:an uppstar stundtals koer till f61jd av att cirkulationsplatsen
periodvis blir hogt belastad. Medelk6erna dr 30 meter ldnga och maxkon dr 200 meter. Kon
vaxer darmed inte ut pd motorvagen. Risk finns dock for att ett nagot okat trafikflode kan ge
koer som vaxer ut pd E4:an, se kinslighetsanalysen nedan.

Kinslighetsanalysen visar pa att dven vid en sdnkning av fordonsfléden med 10 % uppkommer de
utpekade problemomradena ovan, men i ndgot mindre omfattning. Kénslighetsanalys visar ocksa pa
att under maxtimmen uppstér det pé flera platser en jamvikt i systemet och trafiken ligger ofta precis
vid kapacitetsgransen. Diarmed kan en liten 6kning av trafikflodet i nagra fall ge ett stort utslag pa
kolangder och restider. Ett 6kat trafikflode med 10 % ger stor paverkan pa resultatet med kéer som ar
cirka 3 gdnger sa langa pa vig 72 i sbdergaende riktning mot vig 55 (punkt 1). Kderna i ostergaende
riktning pa vag 55 mot signalkorsning med Herrhagsvagen 6kar ocksa kraftigt (punkt 2, véastra
korsningen). Analysen visar dessutom att kéerna pa avfarten fran E4:an i sodergdende riktning (punkt
6) okar kraftigt och kéerna vaxer stundtals ut pa motorvigen. Slutsatsen fran kinslighetsanalysen ar
att vagnitet i flera punkter ar mycket kéansligt mot ett okat trafikflode under formiddagen.
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4.1.2. Eftermiddag
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Figur 6. Medelhastigheter under eftermiddagens maxtimme fér nuldgesscenariot. Intressanta omraden &r
markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

Under eftermiddagen ar flodet pé vag 55 i vastergdende riktning hogre an pa formiddagen.
Generellt far fordon under maxtimmen vanta 1-2 omlopp i ko per korsning for att passera
respektive signal och det tar relativt 1ang tid att firdas visterut och passera dessa
korsningspunkter pa vig 55 under eftermiddagens maxtimme. For de tvd korsningarna langst
vasterut (korsning med vag 72 och Herrhagsvigen) viaxer kon generellt inte till bakomvarande
korsning d& trafiken portioneras ut fran den Ostra signalkorningen. Fér den Ostra
signalkorsningen (Stenhagsvagen) ar medelkon 200 meter och maxkon 550 meter, kosvansen
kan troligen enstaka dagar véxa till bakomvarande korsning med Flogstakorset.

Vi ser att det ar mycket svart for trafiken soderifran (fran Flogstaviagen) att ta sig ut pa viag 55
och det uppstar langre koer under eftermiddagen. I trafiken som fardas Osterut pé vig 55
skapas luckor till foljd av signalen liangre vasterut, detta underléttar for trafiken att svinga ut
fran Flogstavigen. Att fullfolja vanstersviang ut pa vag 55 fran Flogstavigen ar problematiskt
under eftermiddagen da trafikflodet ar sa pass stort pa vig 55 i vastergdende riktning. Delar av
denna trafik ska svinga vinster till Flogstaviagen, dar trafiken som ska svinga vinster ut fran
Flogstavigen maste vija mot detta flode. For jamforelse ar fordonsflodet mer dn dubbelt s
stort i vastergdende riktning pa vig 55 jamfort med formiddagen.

I vastergdende riktning pa vig 55 gar tva korfilt ihop till ett i samma punkt som ett
pakorningsfalt avslutas, med andra ord gar tre korfalt ihop till ett. Trafik pa anslutande pafart
har initialt 14g hastighet och har i vissa fall svart att hinna accelerera upp till samma hastighet
som trafiken pa vig 55. Vid flera tillfallen ses problematik vid vdjning i denna punkt med
inbromsningar och stundtals lagre hastighet till f61jd.
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4. 10stergaende riktning pa vag 55 finns ett relativt kort additionskorfalt och det sker flera
vaxlingsrorelser mellan korfilten. Vid flera tillfallen stannar trafiken upp dé fordon inte kan
hitta en tillrackligt stor tidslucka for att byta korfalt, precis som under formiddagen. Det
uppstar inga langre koer, men att trafiken behover stanna upp pa detta sitt kan vara
problematiskt med avseende pa trafiksdkerhet i samma omfattning som pé formiddagen.

5. Analysen visar att kder uppstér vid samtliga tillfarter i denna cirkulationsplats under
eftermiddagen. I sodra tillfarten vixer kon under langre tidsperioder till bakomvarande
cirkulationsplats med Tennisvagen. I 6stra tillfarten vixer kéerna vid nigra tillfallen till
bakomvarande trafikplats med E4:an. Cirkulationsplatsen ar hart belastad med hoga
trafikfloden i samtliga tillfarter, dar vdg 55 har det dominerande fordonsflodet. Till skillnad
fran formiddagen tillkommer handelstrafik som ar en orsak till detta.

6. Itrafikplatsen pd E4:an uppstar koer pa avfarterna i bada riktningarna. P4 avfarten i
sodergdende riktning uppstar medelkéer som dr 80 meter och maxkoer som ar 300 meter
langa, kberna vixer generellt sett inte ut p4 motorvagen. Vid norrgiende avfart uppstar
medelkoer pa 200 meter och maxkder som ar 600 meter langa. Kéerna pa avfarten i
norrgéende riktning vixer darmed vid négra tillfdllen ut p4 motorvigen. Anledningen till att
dessa koer uppstar ar ett stort fordonsfléde péa avfartsrampen, dar merparten av dessa fordon
svanger vanster i cirkulationsplatsen till vag 55. Detta fordonsflode ska samtidigt vdja mot ett
relativt stort fordonsflode som kommer visterifran pé vig 55 och ska norrut pa E4:an.

Kénslighetsanalysen visar pa att 4ven vid sankta fordonsfloden med 10 % ses de utpekade
problemomradena ovan, men i mindre omfattning. Storsta skillnaden ses pa vig 55 i vistergiende
riktning vid signalen pa Stenhagsvigen (punkt 1, 6stra korsningen) dar koldngden néra halveras.
Ko6erna pa avfartsramperna fran E4:an (punkt 6) kortas ocksa av betydligt diar koerna pa norrgaende
ramp inte ldngre vaxer ut pd motorvigen. Kanslighetsanalysen visar ocksa pé att under maxtimmen
uppstar det pé flera platser en jamvikt i systemet och trafiken ligger ofta precis pa kapacitetsgransen.
Diarmed kan en liten 6kning av trafikflodet i nagra fall ge ett stort utslag pa kolangder och restider. Ett
okat trafikflode med 10 % ger stor paverkan pa resultatet med kder som &r betydligt 1angre pa vag 55 i
vastergaende riktning vister om Luthagsesplanaden. Pa vig 55 vid signalkorsningen med
Stenhagsvigen (punkt 1, 6stra korsningen), viaxer kéerna vid flera tillfallen forbi bakomvarande
korsning (Flogstakorset, punkt 2). Kéerna 6kar ocksé kraftigt pa Flogstavigen i korsningen med vag 55
(punkt 2). I cirkulationsplatsen vig 55/Osterleden (punkt 5) 6kar kéerna vid den norra och sédra
tillfarten till f6ljd av det 6kade genomgaende flodet pé vig 55. Kon riskerar vid flera tillfallen att vixa
till bakomvarande cirkulationsplatser. Analysen visar att kderna pa avfartsramperna fran E4:an
(punkt 6) okar och kberna i sodergaende riktning vixer stundtals ut p4 motorvigen. Vid norrgdende
avfartsramp okar koerna kraftigt och viaxer 1angt bak pa E4:an. Slutsatsen fran kdnslighetsanalysen ar
att vagnatet i flera punkter ar kénsligt mot ett sankt eller 6kat fordonsflode.
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4.2. Prognos 2040

Detta scenario har trafikflode for basprognos 2040 dir vagnatet har samma utformning som i nuléget.

4.2.1. Fdérmiddag
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Figur 7. Medelhastigheter under férmiddagens maxtimme fér prognostiserad trafik 2040. Intressanta omraden &r
markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

Det ses tvé storre kapacitetsproblem i vagnatet under formiddagens maxtimme, i 6vrigt flyter trafiken
pé relativt bra:

1. Isodergdende riktning pé vag 72 uppstar linga koer. Har ses &ven viss problematik i nulaget
med dagens trafik och nu ar kons omfattning betydligt storre. Eftersom det blir ko har fastnar
trafiken i denna punkt och trafiken i 6vriga delar av vagnétet blir ndgot lagre jamfort med om
all trafik kommit genom denna punkt.

2. Det ses inga storre problem i dessa korsningar, observera att en anledning till detta ar att all
trafik inte kommer igenom fran vig 72 (punkt 1).

3. Det ar fortsatt problematiskt att komma ut frén Flogstavagen till vag 55 p.g.a. vajningsplikt for
trafik som ska till vag 55.

4. Det uppstéar lingre ko pa avfartsrampen pa E4:an i sodergdende riktning. Kon vixer ut pa
motorvagen.

Kénslighetsanalysen visar pé att 4ven vid en sdnkning av fordonsfloden med 10 % uppkommer de
utpekade problemomradena ovan, men i ndgot mindre omfattning.

Slutsatsen dr att det finns tvd dominerande kapacitetsproblem 2040 under férmiddagen; ett vid vag 72
i sodergaende riktning mot véig 55 och ett pd avfartsrampen fran E4:an i sodergdende riktning.
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4.2.2. Eftermiddag
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Figur 8. Medelhastigheter under eftermiddagens maxtimme fér prognostiserad trafik 2040. Intressanta omraden
&ar markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

Under eftermiddagen med prognostiserad trafik for 2040 ser vi flera kapacitetsproblem. Nagra
intressanta punkter ar:

1. Padelstricka 1 ser vi langre koer i vistergdende riktning pé vig 55 som orsakas av de tre
signalerna kombinerat i olika omfattning. Kon véxer ldngt osterut och forbi
Luthagsesplanaden.

2. Det ar fortsatt problematiskt att komma ut frén Flogstavigen, mer trafik och koer pa vag 55
gor det an svirare att kora ut pa vag 55 fran Flogstavagen.

3. Viser pd samma sitt som i nuldget viss problematik dar tre korfalt vaver ihop till ett.

4. Pasamma sitt som i nuldget finns viss problematik pé vavningsstrackorna i bada
riktningarna.

5. Det ar relativt stora floden i alla relationer i cirkulationsplatsen dar huvudflédet ar rakt fram
pé vig 55, de okade trafikflodena medfor att det uppstar langre koer pa flera stillen mot
cirkulationsplatsen.

6. Viser ldnga koer pa avfartsrampen i sodergiende riktning. Orsaken ar ett stort flode som
kommer frén den andra avfartsrampen soderifran som ska vénster till vig 55 och blockerar
trafiken fran avfartsrampen i sédergdende riktning.

7. Redan i nuldget ser vi langa koer har och eftersom situationen ar oférandrad med undantag
for att trafiken 6kar si 6kar ocksa koerna kraftigt.

Kénslighetsanalysen visar pa att 4ven med ett minskat eller 6kat trafikflode ar slutsatserna mer eller
mindre desamma.
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Slutsatsen dr att det ses flera omfattande kapacitetsproblem under eftermiddagen for basprognos
trafik 2040 pa bade delstriacka 1 och delstricka 3.

4.3. Kanslighetsanalys Scenario S2 2040

Detta scenario anviands som en kinslighetsanalys och de studerade dtgéarderna utviarderas inte mot
dessa trafikfloden. Trafiken i detta scenario ar betydligt ldgre 4n basprognos trafik 2040, darfor ar
ocksé framkomligheten betydligt battre jamforts med det scenariot.

4.3.1. Férmiddag
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Figur 9. Medelhastigheter under férmiddagens maxtimme fér scenario S2 2040. Intressanta omraden &r
markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

Under formiddagen ses inga storre kapacitetsproblem med undantag for avfartsrampen pd E4:an i
sodergdende riktning:

1. Hir uppstér koer som stundtals riskerar att vaxa ut pd motorvigen, kéerna ar langre an vad
som ses i nuldget.

Slutsatsen dr att om trafiken skulle utvecklas enligt prognos S2 2040 istéllet for basprognos trafik
2040 skulle situationen under formiddagen vara battre och behovet av dtgiarder dndras.
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4.3.2. Eftermiddag

Attribute: Speed (Avg,6300-7200,All) [km/h]
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Figur 10. Medelhastigheter under eftermiddagens maxtimme f6r scenario S2 2040. Intressanta omraden &ar
markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

Med dagens utformning och trafikprognos S2 2040 uppstar generellt inga nagra ldngre koer, detta
med nagra undantag. Nedan beskriv ndgra intressanta punkter:

1. Kon ar betydligt kortare hir jamforts med basprognosen fér 2040, men vi ser vissa problem i
ostra korsningen (vig 72-vig 55).

2. Det ar fortsatt svart att ta sig ut frdn Flogstavdgen under eftermiddagen pa samma sitt som for
nuliget.

3. IS2 ser vitill skillnad fran nulédget och basprognos trafik 2040 ingen betydande problematik i
avfartsramperna fran E4:an. De lingre kderna som uppstod pad motorvigen ses inte ldngre,
dven om de delvis finns kvar.

Slutsatsen ar att om trafiken skulle utvecklas enligt kommunens prognos S2 2040 istillet for
basprognos trafik 2040 skulle situationen under eftermiddagen vara betydligt battre och behovet av
atgirder dndras kraftigt.
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4.4. Studerade atgardspaket
4.4.1. Delstracka 3

Resultaten for de paketerade atgdrderna redovisas som heatmaps, kélangder, restider och i textform
for eftermiddagens maxtimme. For formiddagens maxtimme redovisas resultaten endast i textform.
Restiderna som redovisas avser foljande relationer:

Figur 11. Restidsrelationer som studeras for delstrdcka 3.
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4.4.1.1. Huvudalternativ (atgérdspaket Osterleden — E4 A)

Scenariot innebér att de tva cirkulationsplatserna pa vig 55 — Osterleden och vig 55 — E4:an byggs om
till flodesseparerade cirkulationsplatser samt trimningsétgard i cirkulationsplats Rébyvigen-
Osterleden (&tgirdsforslag 30A + 33A + 27A).

Under formiddagen ses inga storre kapacitetsproblem varken med 2030 eller 2040 ars trafik.
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Figur 12. Medelhastigheter, kbléngder och restider under eftermiddagens maxtimme fér huvudalternativet pa
delstrdacka 3. Intressanta omraden &r markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2030 uppstar kder i nagra punkter och situationen ar generellt nagot bittre dn nuldget med dagens
trafik:

1. Stort flode i vastergdende riktning pa vag 55 gor det svart for trafik i sodergidende riktning pa
Osterleden att ta sig ut.

2. Stundvis blir det ko i vastergdende riktning pa vag 55, kon vaxer dock generellt inte till
bakomvarande cirkulationsplatsen under E4:an.
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3. Stundvis blir det ldng ko pa avfartsramp i norrgdende riktning och den vixer stundtals ut pa
E4:an. Situationen pdminner om nulidget med dagens utformning men kon ar nigot kortare.

Kénslighetsanalys visar pa att de tva cirkulationsplatserna ligger mycket nira kapacitetsgransen 2030.
Sma dndringar i antagande av kdrbeteende i cirkulationsplatserna har stor paverkan pa resultaten.

2040 uppstér lingre kéer och ytterligare atgirder kravs troligen pa langre sikt (efter &r 2030):

4. Det uppstir mycket 1anga koer i sodergdende riktning pa Osterleden mot vig 55, orsaken ir ett
stort konflikterande flode pé vag 55 i vastergdende riktning.

5. Stundvis blir det ko i vastergdende riktning pa vag 55, kon vixer vid enstaka tillfallen till
bakomvarande cirkulationsplatsen under E4:an.

6. Vid enstaka tillfallen blir det ldngre ko i avfartsrampen i sodergéende riktning, kon viaxer dock
generellt inte ut pa E4:an.

7. Under en langre tid blir det ko pa avfartsrampen i norrgdende riktning som under merparten
av maxtimmen vaxer ut pa E4:an.

8. Det blir viss kobildning i 6stergdende riktning pa vig 55.

Kénslighetsanalys visar pa att flera punkter ligger 6ver kapacitetsgransen. Kéerna blir 4n langre med
den kanslighetsanalys som gjorts dar trafikflode okats. Det ar troligt att det sker en omflyttning av
trafik som inte beaktas i prognosen pa grund av valdigt 1dnga koer som skulle gora att situationen blir
bittre. Denna effekt har studerats narmare i separat makroanalys och bor beaktas vid utvirdering av
resultaten.

Slutsatsen ir att den studerade utformningen verkar halla till 2030 men pa langre sikt, till 2040, s&
behovs storre dtgirder.

4.4.1.2. Alternativ utformning 1 (4tgérdspaket Osterleden-E4 C)

Scenariot innebdr att cirkulationsplatsen pa vig 55 — Osterleden samt de tva cirkulationsplatserna
soder om denna pa Osterleden byggs om till signalkornsingar. Dirtill byggs cirkulationsplatsen pé vig
55 — E4:an om till flodesseparerad cirkulationsplats, samt trimningsatgird i cirkulationsplats
Rabyvigen-Osterleden (&tgirdsforslag 33A + 27A). Denna utformning och signal har endast studerats
overgripande, viljer man att ga vidare med denna atgiard behover signalernas utformning studeras
vidare. En fordel med signaler dr att man kan prioritera busstrafik samt “styra” var kder uppstar.
Korsningen vig 55 — Osterleden Ar relativt stor och har mellan 3-5 korfilt in mot korsningspunkten.

Under formiddagen ses inga storre kapacitetsproblem varken med 2030 eller 2040 ars trafik.

I Figur nedan visas resultaten for eftermiddagen.
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Figur 13. Medelhastigheter, kblangder och restider under eftermiddagens maxtimme fér alternativ utformning 1 pé
delstrdcka 3. Intressanta omraden dr markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2030 verkar signal i kombination med flodesseparerad cirkulationsplats fungera bra
kapacitetsmassigt.

1. Isignalen vig 55 — Osterleden kommer fordon generellt igenom signalen pé 1-2 omlopp.

2. Avfartsrampen i norrgdende riktning verkar fungera nigot béttre i kombination med signal pa
Osterleden jamfort med flodesseparerad cirkulationsplats. Anledningen &r att det bildas

luckor i trafikflodet i 6stergéende riktning pé vag 55 mot E4:an till foljd av signalen pé
Osterleden.

2040 uppstir langa koer pé flera platser och ytterligare atgiarder krivs troligen pa ldngre sikt:

3. Fordon pa vdg 55 passerar signalen inom ca 2-3 omlopp i sdmsta fall. Signalen kan flytta runt

koerna pa bittre sitt, t.ex. ge kortare koer pa vig 55 och istillet placeras dessa pa Osterleden,
detta har inte studerats.

4. Ko ivistergdende rikining pa vig 55 vixer stundtals till bakomvarande cirkulationsplats under
E4:an.

5. Signalen i korsningen vig 55 — Osterleden gor att trafik kommer st6tvis visterifran, detta
medfor luckor for trafik som kommer fran avfartsrampen i norrgdende riktning sa de ldttare
kommer in i cirkulationsplatsen. Detta medfor att det istéllet blir 1angre koer pa vig 288.

Kénslighetsanalys visar pa att utformningen ligger nira kapacitetsgriansen 2030 i bada

korsningspunkterna pa vig 55 och en liten dndring av trafikflode har relativt stort utslag pa
framkomligheten i korsningarna.

Slutsats: Studerad utformning verkar hélla till 2030 men ar 2040 blir det l&nga koer, flodesseparerad
cirkulationsplats under E4:an verkar vara den plats dar kapacitetsproblem uppstar forst.

4.4.1.3. Alternativ utformning 3

Scenariot innebir att de tv cirkulationsplatserna pé vig 55 — Osterleden och vig 55 — E4:an byggs om
till flodesseparerade cirkulationsplatsen, skillnaden jamfért med huvudalternativet ar att det ar 3
korfalt mellan cirkulationsplatserna och 3 korfélt i delar av den flodesseparerade cirkulationsplatsen
under E4:an (&tgirdsforslag 30A + bilaga 14 — Skisser flodesseparerade cirkulationsplatser).
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Under formiddagen ses inga storre kapacitetsproblem varken med 2030 eller 2040 ars trafik.
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Figur 14. Medelhastigheter, kbléngder och restider under eftermiddagens maxtimme for alternativ utformning 3 pa
delstrdacka 3. Intressanta omraden &r markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2030 ses inga storre kapacitetsproblem, vart att notera ar dock:

1. Vi ser viss kobildning pa Osterleden i sodergiende riktning mot viig 55 som enstaka ganger
vaxer till bakomvarande cirkulationsplats.

2040 uppstar koer i nagra punkter, situationen dr dock sammanvagt battre 4n huvudalternativet:

2.

Det uppstar mycket 1anga koer pa Osterleden i sodergiende riktning mot vig 55 som skapar
ldnga koer pa Rabyvagen.

Eftersom trafiken pa vag 55 i viastergdende riktning dr hog blir det l&nga koer i vistergiende

riktning mot Osterleden. Dessa koer vixer till bakomvarande cirkulationsplats under E4:an
och skapar ko framst pa avfartsrampen i sodergdende riktning, kon pé avfartsrampen riskerar
stundtals att vixa ut pa motorviagen.
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Kinslighetsanalys visar pa att utformningen ligger nira eller 6ver kapacitetsgransen i flera punkter
2040. En liten dndring av trafikflode eller korbeteende har relativt stort utslag pa framkomligheten i
korsningarna.

Slutsatsen ir att den studerade utformningen verkar hélla till 2030 men pé langre sikt, till 2040, sa
behovs troligen en storre atgird i korsningen Osterleden — vig 55.

4.4.1.4. Alternativ utformning 4

Scenariot innebar att cirkulationsplatsen vag 55 — E4:an byggs om till en flodesseparerad
cirkulationsplats med delvis tre korfalt pa samma sitt som i alternativ utformning 3, samt att det ar tre
korfalt mellan Osterleden och E4:an i viistergdende riktning. Skillnaden jaimfort med alternativ
utformning 3 ir att det ir en signal i de tre korsningarna lings Osterleden med samma utformning
som i alternativ utformning 1 (atgardsforslag 30C + bilaga 14 — Skisser flodesseparerade
cirkulationsplatser).

Under formiddagen ses inga storre kapacitetsproblem varken med 2030 eller 2040 ars trafik.
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F1gur nedan visas resultaten for eftermiddagen.
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delstrdcka 3. Intressanta omraden dr markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2030 ses inga storre kapacitetsproblem.
2040 uppstér koer i ndgra punkter, situationen bedéms dock sammanvigt vara acceptabel:
1. Det uppstar stundtals langre kéer i sodergdende riktning p&d Rabyvégen.
2. Stundtals uppstér langre koer, men generellt kommer trafiken igenom pa som hogst 2 omlopp.

Kinslighetsanalys visar pa att utformningen ligger nira kapacitetsgransen 2040, framfor allt giller
detta for signalkorsningen pa vig 55 — Osterleden. En liten dndring av trafikflode eller korbeteende
har relativt stort utslag pa framkomligheten i korsningarna.

Slutsatsen ir att den studerade utformningen verkar hélla till 2040, men framfor allt korsning vig 55
— Osterleden och Rabyviigen — Osterleden verkar ligga mycket nira kapacitetsgrinsen.

4.4.2. Delstracka 1

Resultaten for de paketerade dtgiarderna redovisas som heatmaps, kolangder, restider och i textform
for eftermiddagens maxtimme. For formiddagens maxtimme redovisas resultaten endast i textform.
Restiderna som redovisas avser foljande relationer:

Vig 55
Linje 5
Linje 12
Linje 804
Linje 848

203 (394)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



Figur 16. Restidsrelationer som studeras for delstrdcka 1.

For delstricka 1 har det i AVS:en valts att studera &tgéirderna for en av tidshorisonterna, alltsa
antingen trafik for 2030 eller 2040. Observera darfor att resultaten for de studerade atgérderna inte ar
direkt jamforbara i det fall de har olika tidshorisont.
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4.4.2.1. Huvudalternativ 1
Scenariot studeras pa kort sikt med trafik for 2030 dar huvudalternativ 1 omfattar foljande atgarder:

e Vig 72 (atgardspaket Kvarnbolund A):
o Dubbla vanstersvingsfilt frin vag 72 till vig 55 (atgardsforslag 1B).

o Trimning i vastergdende riktning pa vig 55 med ny korfaltsindelning och tva korfalt
for de som ska kora rakt i korsningen (atgardsforslag 1A).

e Herrhagsvigen (del av dtgirdspaket Herrhagsviagen A):

o Sodra benet i korsningen tas bort, ny koppling skapas till viag 72 istillet
(atgardsforslag 6A).

e Stenhagsvigen (atgiardspaket Flogsta-Stenhagen A):
o Dubbla vanstersviangskorfalt frin Stenhagsvégen till viag 55 (dtgardsforslag 12F).
o GC-passage blir planskild (atgardsforslag 11A).
o Hogersvangsfaltet i vastergiende riktning pé vig 55 forlangs (tgiardsforslag 12G).
e Flogsta (atgiardspaket Flogsta-Stenhagen A):

o Dagens korsningspunkt ersitts med tva separata korsningar for héger- och
vanstersviangande (atgardsforslag 15A).

o Accelerationskorfiltet mellan Flogsta och Luthagsesplanaden forlangs i 6stergdende
riktning (atgardsforslag 18B).

o Forlangt accelerationskorfalt mot Luthagsesplanaden, fran hpl Flogsta C
(atgardsforslag 18A).

205 (394)



Under formiddagen ses generellt inga storre kapacitetsproblem ar 2030, vid signalen vig 55 — vig
72 blir det stundtals kéer under formiddagen i 6stergaende rikining.

I Figur nedan visas resultaten for eftermiddagen.
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Figur 17. Medelhastigheter, kbldngder och restider under eftermiddagens maxtimme fér huvudalternativ 1 pa
delstrdcka 1. Intressanta omraden dr markerade med numrering och beskrivs i IGptexten.

2030: Foljande noteras i den studerade utformningen:

1.

Strackan i vastergdende riktning dar tva korfalt vaver samma till ett korfalt efter korsningen
skapar stundtals kapacitetsproblem och vavningsstrickan kan behova forldngas, detta behover
studeras nirmare om man valjer att gd vidare med detta alternativ. I dagsldaget skulle dven
placeringen av dagens busshallplats Kvarnbolund i vastergdende riktning behova beaktas.
Busshallplatsen foreslas dock tas bort inom ramen for ombyggnaden av vig 55 vister om
utredningsstrackan och ska darfor inte behova beaktas nar atgérden vél blir aktuell for
genomforande.

Signalen pé vig 72 — vig 55 ligger pd kapacitetsgransen ar 2030 och det kan stundtals uppsta
langa kéer mot signalen, bedomningen ar att denna utformning inte haller till &r 2040 d& koer
riskerar att paverka bakomvarande korsning vig 55 - Herrhagsvigen. Det ar ett stort flode
som kor norrut fran vig 55 till vig 72 pé eftermiddagen som paverkas negativt av
atgardsforslaget da dessa tidigare hade ett separat hogersviangsfalt.

Kapaciteten i signalen vig 55 — Herrhagsvigen okar nagot da sodra benet tas bort. Kostnaden
och konsekvens av att flytta den s6dra anslutande vigen behover i ett senare skede vigas mot
varandra och beaktas.

Att GC-passage blir planskild 4r en orsak till att kapaciteten i korsningen 6kar, da denna GC-
passage inte lingre behover vara en del av signalen och signalen kan darmed goras effektivare.
Dessutom forsvinner sekundarkonflikt for vinstersvingande motorfordonstrafik fran
Stenhagsviagen mot detta GC-flode.

Atgirden i Flogsta verkar ha god effekt och fungerar bra kapacitetsmassigt ar 2030.

Accelerationskorfaltet underlattar for bussar att ta sig ut frén héllplats Flogsta Centrum pa vag
55 1 Ostergdende riktning.
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Slutsats: Den studerade utformningen verkar vara en fungerade 16sning till a&r 2030 med avseende pa
kapacitet. Det finns en punkt som verkar ligga pa kapacitetsgransen och det ar signalkorsningen vig 72
— vag 55, en atgard for detta studeras i huvudalternativ 2.

4.4.2.2. Huvudalternativ 2

Scenariot studeras pa 1ang sikt med trafik for 2040 dar huvudalternativ 2 omfattar samtliga atgirder i
huvudalternativ 1 men med en forlangd fri hoger pé vig 55 i vasteragende riktning (dtgiardsforslag 1C
och dtgidrdspaket Kvarnbolund B).

Under formiddagen ses viss ko pa vig 72 i sodergdende riktning mot korsningen med vig 72. Ett

okat GC-flode Gver vag 55 skulle paverka kapaciteten for biltrafik negativt. Signalen verkar ligga precis
pé kapacitetsgransen under formiddagen och det finns risk for langre kobildning dven i 6stergdende
riktning.
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Figur 18. Medelhastigheter, kbldngder och restider under eftermiddagens maxtimme f6ér huvudalternativ 2 pa
delstrdcka 1. Intressanta omraden ar markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2040: Foljande noteras i den studerade utformningen:

1. P& samma sitt som for huvudalternativ 1 uppstar stundtals kapacitetsproblem pa
vavningsstrackan i viastergdende riktning pa vag 55 efter korsningen med vag 72 och
vavningsstrackan kan behova forldngas. Detta behover studeras vidare.

2. Signalen vig 55 — vig 72 verkar ligga pa kapacitetsgrinsen till foljd av ett hogt fordonsflode i
vastergdende riktning och det finns risk for langre kobildning 4ven under eftermiddagen.
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3. Ikorsningarna vig 55 — Herrhagsviagen och vag 55 - Stenhagsvigen ses stundtals langre koer
ar 2040 och signalerna ligger néara kapacitetsgransen.

4. Det blir viss ko for vianstersviangande i vastergdende riktning mot Flogsta ar 2040, men dessa
beddms vara acceptabla da dessa inte paverkar 6vrig trafik pa vég 55 i ndgon storre
utstrackning.

5. Det uppstar dven viss ko for vanstersviangande i vastergdende riktning pé vig 55 mot
Luthagsesplanaden ar 2040, kon bedoms vara acceptabel d& denna inte paverkar 6vrig trafik

pa vag 55.

Kénslighetsanalys visar pa att huvudalternativ 2 ligger néara kapacitetsgriansen pé flera platser och det
finns risk att kder uppstar och blir langre med en liten 6kning av fordonsflodet.

Slutsats: Kanslighetsanalys visar pa att vi ligger ndra kapacitetsgransen pé flera platser, men dar den
studerade utformningen sammantaget verkar vara acceptabel med avseende pa kapacitet for
fordonstrafik ar 2040.

4.4.2.3. Huvudalternativ 3

Scenariot studeras pa kort sikt med trafik for 2030 dar huvudalternativ 3 omfattar samtliga atgérder i
huvudalternativ 1, med undantaget att dagens utformning bibehalls i korsningen Herrhagsviagen — vag
55 (enligt dtgdrdspaket Herrhagsvigen B). Resultaten dr darmed snarlika som for huvudalternativ 1
med undantag for korsningen vig 55 — Herrhagsvigen, darfor fokuserar resultatredovisningen pa just
denna korsning.

Under formiddagen: Kinslighetsanalys visar pé att signalen i den studerade korsningen ligger nira

kapacitetsgransen ar 2030.
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Figur redovisas resultaten for eftermiddagen.
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Figur 19. Medelhastigheter, kbldngder och restider under eftermiddagens maxtimme fér huvudalternativ 3 pa
delstrdcka 1. Intressanta omraden r markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2030: Foljande noteras i den studerade utformningen:

1. Dagens signal och utformning verkar klara sig kapacitetsmassigt fram till 2030 under
eftermiddagen. Kinslighetsanalys visar pa att dagens utformning ligger nira
kapacitetsgransen ar 2030 och troligen inte klarar sig till ar 204o0.

Slutsats: Dagens utformning klarar sig troligen kapacitetsmaissigt till &r 2030, men ligger da nara
kapacitetsgransen.
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4.4.2.4. Alternativ utformning 1

Scenariot studeras pa lang sikt med trafik for 2040 dar Alternativ utformning 1 omfattar samtliga
dtgarder i Huvudalternativ 2, med skillnaden att det byggs en flodesseparerad cirkulationsplats i stora
Flogsta som ersitter atgarderna pa Stenhagsvigen och Flogstavigen (&tgardsforslag 12A). Resultaten
ar ddrmed snarlika Huvudalternativ 2 med undantag for omrédet kring Stora Flogsta, darfor fokuserar
resultatredovisningen pa just detta omréade.

Under formiddagen ses viss kobildning i 6stergdende riktning mot den flodesseparerade

cirkulationsplatsen, men detta anses inte vara ett storre kapacitetsproblem for trafik ar 204o0.
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Figur 20. Medelhastigheter, kbldngder och restider under eftermiddagens maxtimme fér Alternativ utformning 1 pa
delstrdcka 1. Intressanta omraden &r markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2040: Foljande noteras i den studerade utformningen:

1. Isddergiende riktning ses viss kobildning mot den flodesseparerade cirkulationsplatsen, men
koerna ir relativt korta. Aven om kderna dr korta s tar det relativt 1ang tid att hitta en lucka i
det stora fordonsflodet langs vig 55 i vastergaende riktning, detta paverkar restiden och
regulariteten for busslinje som passerar denna punkt negativt.

Kinslighetsanalys visar pa att det kan bli ndgot langre koer med ett 6kat fordonsflode.

Slutsatsen ir att den studerade utformningen for Stora Flogsta verkar klara sig bra kapacitetsmassigt
till ar 2040. Eventuell paverkan pa kollektivtrafikens restider och regularitet bor beaktas.
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4.4.2.5. Alternativ utformning 2

Scenariot studeras pa lang sikt med trafik for 2040 dar Alternativ utformning 2 omfattar samtliga
dtgarder i Huvudalternativ 2, men med en flodesseparerad cirkulationsplats i korsningen vig 55 —
Herrhagsvigen (dtgirdsforslag 6B). Resultaten dr darmed snarlika som for Huvudalternativ 2 med
undantag for korsningen med Herrhagsvagen, darfor fokuserar resultatredovisningen pa just denna
korsning.

Under formiddagen ses inga storre kapacitetsproblem med 2040 ars trafik i den studerade
korsningspunkten.
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Figur 21. Medelhastigheter, kéldngder och restider under eftermiddagens maxtimme fér Alternativ utformning 2 pa
delstrdcka 1. Intressanta omraden &r markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2040: Foljande noteras i den studerade utformningen:

1. Enflodesseparerad cirkulationsplats vid Herrhagsviagen verkar ha tillracklig kapacitet for att
klara 2040 ars trafik. Det kan stundtals bli kortare ko for fordon fran Herrhagsvéagen i
sodergiende riktning.

Slutsats: Den studerade utformningen for Herrhagsvigen — vag 55 verkar klara sig bra
kapacitetsmassigt fram till &r 2040.
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4.4.2.6. Alternativ utformning 3

Scenariot studeras pa ldng sikt med trafik for 2040 dar Alternativ utformning 3 omfattar atgirder i
Alternativ utformning 1 och 2 sammanslaget, d.v.s. en flodesseparerad cirkulationsplats i bade
korsningen vig 55 — Herrhagsvigen och Stora Flogsta. Resultaten och slutsatserna ar darmed
jamforbara som for de alternativa utformningarna 1 och 2 da de studerats var for sig.

Under formiddagen ges inga nya slutsatser jamforts med dé Alternativ utformning 1 och 2

studerats var for sig.
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Figur 22. Medelhastigheter, kbldngder och restider under eftermiddagens maxtimme fér Alternativ utformning 3 pa
delstrdcka 1. Intressanta omraden &r markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

Slutsats: De studerade dtgiarderna i kombination verkar fungera bra utan storre kapacitetsproblem.
Samma slutsatser som nar Alternativ utformning 1 och 2 studerats var for sig ges.
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4.4.2.7. Alternativ utformning 4

Scenariot studeras pa lang sikt med trafik for 2040 dar Alternativ utformning 4 omfattar samma
utformning som Huvudalternativ 2 inklusive och vaster om Herrhagsvagen. I korsningen
Stenhagsvigen — vig 55 samt Flogstaviagen — vig 55 tillats bara medlopande hogersvang fran och till
vag 55 (atgardsforslag 12E och 15C). For kollektivtrafik finns en kollektivtrafiksignal som till&ter
vanstersvang till och frdn Stenhagsvéigen och Flogstavagen, det ar bara kollektivtrafik som tillats att
svanga vanster i korsningspunkterna i denna signal. Trafik som inte langre tillats gora vinstersvangar
flyttar frdn Stenhagsvigen och Flogstavigen till Herrhagsviagen respektive Luthagsesplanaden.
Resultaten ar darmed snarlika som for Huvudalternativ 2 vaster om Herrhagsvagen, darfor fokuserar
resultatredovisningen pa strackan 6ster om Herrhagsviagen samt Herrhagsvigen.

Under formiddagen ses inga storre kapacitetsproblem med 2040 ars trafik.
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Figur redovisas resultaten for eftermiddagen.
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Figur 23. Medelhastigheter, kblédngder och restider under eftermiddagens maxtimme fér Alternativ utformning 4 pa
delstrdcka 1. Intressanta omraden ar markerade med numrering och beskrivs i I6ptexten.

2040: Foljande noteras i den studerade utformningen:

1. En del av trafiken som tidigare trafikerat Stenhagsvégen flyttar nu till Herrhagsvagen, detta
medfor Andrade och storre trafikfloden till och fran Herrhagsvigen. Det blir stundtals ldngre
ko pé Herrhagsviagen dar fordon i sédergiende riktning generellt kommer igenom pé som
hogst 2-3 omlopp. Kinslighetsanalys visar att korsningen ligger pé kapacitetsgransen och ar
kianslig for ett Andrat trafikflode. Eventuellt kan signalen/utformningen trimmas ytterligare
till f6ljd av att trafikfloden dndras for att 6ka kapaciteten, detta behover studeras vidare.
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2. For vianstersvangande fran vag 55 till Luthagsesplanaden bildas viss ko till f6ljd av 6kat
fordonsflode. Kéerna bedoms acceptabla da de inte véixer sa pass langt bak att det paverkar
ovrig trafik pé vig 55 i sodergdende riktning. Kanslighetsanalys visar att det finns viss risk att
kon vid enstaka tillfdllen kan bli sa lang att det paverkar ovrig trafik pa vag 55.

Slutsats: Den studerade utformningen vid Stenhagsvigen och Flogstavigen medfor en god
framkomlighet langs vig 55 och for kollektivtrafik som ansluter till vag 55. Trafikflodet 6kar dock pa
flera platser och ligger nira kapacitetsgrinsen, detta behover beaktas. Atgirden gor att trafiken pa
vagar i omradena Flogsta och Stenhagen Okar vilket bedoms ha negativa konsekvenser som behover
beaktas.
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5 Sammanfattning och slutsatser

I nuléget finns flera platser med kapacitetsproblem dar betydande kder uppstér. Problematiken ser
olika ut under formiddagen respektive eftermiddagen, dir eftermiddagen bedéms vara mest
problematisk och generellt sett dimensionerande. Férutom kapacitetsproblem finns platser som
bedoms ha 1ag trafiksdkerhet och andra brister, detta beaktas dock inte i denna bilaga.

Med dagens utformning och prognostiserad trafik for 2040 ses stora kapacitetsproblem och langa koer
pa stora delar av delstriacka 1 och 3 dir dessa koer inte anses acceptabla. Det finns fler osdkerheter i
det prognostiserade trafikflodet som behover beaktas. For kommunens prognos S2 2040 som ar
malstyrd ar trafiken betydligt lagre, situationen ar mer lik dagens trafiksituation och anses generellt
acceptabel.

Flera olika atgirder har paketerats och studerats for delstracka 1 och 3. For delstricka 3 finns tva
studerade utformningar som bedéms klara 2030 ars trafikfloden pa kort sikt, men déar dessa inte har
tillracklig kapacitet for att klara 2040 ars trafikflode. Det har studerats tva scenarion pé lang sikt med
prognostiserad trafik for 2040, men dar dessa ligger pa eller 6ver kapacitetsgransen pa minst en plats.
Atgirder p4 1dng sikt behover dirmed utredas vidare.

Pé delstracka 1 har flera olika paketeringar av atgarder studerats. Det konstateras att nigra 16sningar
endast bedoms lampliga pa kort sikt da de inte klarar de prognostiserade trafikflédena for 2040. I
vissa fall tycks dagens utformning klara prognostiserad trafik foér 2030. Pa lang sikt finns nagra olika
forslag pa atgdrder som anses acceptabla for prognostiserad trafik for 2040. Hur dessa atgarder ska
paketeras, prioriteras och paverkar varandra behéver utredas vidare och diskuteras i huvudrapporten.
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1 Forutsattningar

I projektet har vig 55 med de nirmsta anslutande vigarna byggts upp i en et-mikromodell. En
mikromodell anviands for att i detalj studera framkomligheten och kapaciteten i ett avgransat
trafiksystem. En metodbeskrivning, forutsittningar och hur man bor tolka resultaten beskrivs i
Bilaga 1 - Trafikanalys med mikrosimulering”. I denna bilaga redovisas 6vergripande resultat for de
atgirdsforslag som valts att studeras med avseende pa kapacitet, men som antingen har avfardats
under AVS:ens géng eller som inte ingar i ett tgirdspaket/scenario. Detta antingen da de foreslagits
som atgirder forst pa 1ang sikt, eller da de inte ingir som konkreta atgirdsforslag i AVS vdig 55
Kvarnbolund-Bdrbyleden-E4:an, bristande framkomlighet. Flera atgarder redovisas alltsa inte i
denna bilaga utan hittas istéllet i "Bilaga 1 - Trafikanalys med mikrosimulering” som paketerade
atgirder. Atgirdernas omfattning och en beskrivning av dessa redovisas i huvudrapporten for AVS:en.

Utredningen har varit en iterativ process vilket medfor att &tgardsforslag forandrats under arbetets
géng och i ndgra fall har atgiarder studerats enskilt och i andra fall har atgédrder kombinerats. P4 vilket
sétt och i vilken omfattning atgarder studerats varierar dirmed, studerad tidsperiod samt prognosar
varierar lika sa.

2 Studerade atgardsforslag

Nedan redovisas studerade atgardsforslag fran vister till 6ster pa utredningsstrackan.

2.1. Delstracka 1

I foljande avsnitt redovisas studerade atgardsforslag pa delstracka 1.
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2.1.1. Lagga till fler vanstersvangskorfalt fran vag 72 (1D)

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under formiddagens maxtimme
och har simulerats utan négra ytterligare atgiardsforslag pa delstricka 1.

Resultatet visar pa att atgiarden har god effekt for prognostiserad trafik &r 2040 under férmiddagen
dir de kéer som tidigare identifierats i sodergdende riktning kortats avsevirt. Vi ser fortsatt att det
finns stora kapacitetsproblem oster om den studerade korsningspunkten pé vig 55 mot
Herrhagsvigen som koar upp till vig 72. Slutsatsen ar att om det studerade atgiardsforslaget
genomfors finns det troligen dven behov att infora atgiarder vid Herrhagsvigen.

Studerad atgard Studerad atgard Formiddag -vedelhastighet for det mest trafikerade 15 min intervallet

<10.000
<20.000
<30.000
<40.000
<50.000
<60.000
£70.000
<80.000
<90.000

<100.000

EEEEC [ /ONEn

< MAX

Figur 1. Principlésning fér den studerade atgérden till vénster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for formiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2040 till héger.

2.1.2. Ta bort befintlig fri hdger fran vag 72 (1G)

Atgirden har utvirderats endast pa 6vergripande niva och ingen mikromodellering har gjorts for
atgardsforlaget.

Det ar fa fordon som gor denna hogersving, endast ndgra enstaka fordon per minut i maxtimmen. Den
eventuella ko som uppstar i det hogra korfiltet dr sa kort att den inte paverkar trafik som ska vanster
eller rakt fram i korsningen fran vig 72. Restiden blir nagot langre fér hogersvingande p.g.a. att de nu
maste vinta vid réd signal till skillnad fran tidigare da det bara var vajningsplikt.

Studerad atgard

Figur 2. Principldsning for den studerade utformningen.
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2.1.3. Storre korsningsatgard "Stora Flogsta" i plan (12A), som signalkorsning

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under eftermiddagens maxtimme
och har simulerats med atgirder vid vag 72 (1B och 1C) och Herrhagsvigens (6A) sé att inga storre
kapacitetsproblem finns pa dessa platser. I analysen antas start- och mélpunkter for samtliga fordon
vara oférandrade och signalen &r analyserad pé en relativt 6vergripande niva.

Att bygga signalkorsning i Stora Flogsta medfor god framkomlighet till ar 2040 och de kéer som
tidigare identifierats finns inte kvar. Atgirdsforslaget kan utformas pa olika sitt och fler korfalt skulle
medfora dnnu béttre kapacitet. Den studerade utformningen ligger pa kapacitetsgriansen.

Studerad atgard Studerad atgard Eftermiddag -medeinastighet for det mest trafikerade 15 min intervallet

Figur 3. Principlésning for den studerade atgérden till védnster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2040 till héger.

2.1.4. Storre korsningsatgard "Stora Flogsta" planskild (12B)

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under eftermiddagens maxtimme
och har simulerats med &tgarder vid vdg 72 (1B och 1C) och Herrhagsvigen (6A) sé att inga storre
kapacitetsproblem finns pa dessa platser.

Att bygga en planskild trafikplats i Stora Flogsta medfor god framkomlighet och de kéer som tidigare
identifierats finns inte kvar. Atgirdsforslaget kan utformas pé olika sitt, men principen att skapa en
planskildhet verkar medfora god kapacitet 4ven 2040.

Studerad atgard Studerad 3tgard Eftermiddag -Medelhastighet for det mest trafikerade 15 min intervallet

Figur 4. Principl6sning for den studerade atgérden till vdnster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2040 till héger.
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2.1.5. Storre korsningsatgard "Stora Flogsta" som traditionell cirkulationsplats (12C)

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under eftermiddagens maxtimme
och har simulerats utan négra ytterligare atgardsforslag pa delstricka 1.

Det ar svart att bedoma effekten av atgarden da det uppstar ko langs vég 55 1 vistergdende riktning
frdn Stenhagsvigen som vaxer till den studerade cirkulationsplatsen. Detta medfor att flodet norrifrén
i den studerade utformningen inte kommer fram och det bildas ko dven har. Det dr ddrmed svart att
dra négra slutsatser om hur bra den studerade cirkulationsplatsen fungerar med dessa forutsattningar.
Detta utformningsforslag av cirkulationsplats i Stora Flogsta har under projektets géng ersatts med en
flodesseparerad cirkulationsplats som huvudalternativ.

Studerad atgard Studerad atgérd Eftermiddag -Medelhastighet for det mest trafikerade 15 min intervallet
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Figur 5. Principlésning for den studerade atgérden till vénster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2040 till héger.
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2.2. Delstracka 2

1 foljande avsnitt redovisas studerade atgiardsforslag pé delstracka 2.

2.2.1. Hojd kapacitet pa vag 55 mellan trafikplats Berthaga och trafikplats Husbyborg
(23A)

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden
for 2040 for bade for- och eftermiddagens maxtimme.
Atgdrden har inte simulerats i mikromodellen utan har
utvarderats utifran hastighets-flodessamband pa en
overgripande nivd med stod av Trafikverkets
dokumentation ” TRVMB Kapacitet och
framkomlighetseffekter” TRV 2013:64343, som visas till
hoger. Strackan bedoms klarar ett flode upp till ca 1550 f/h Yo w0 o B0 1000 1200 1400 160 1800 2080 2200
per rikining utan att hastigheten sénks i ndgon storre e
utstrackning pé strickan. Prognostiserat trafikflode for

2040 under eftermiddagens maxtimme ar 1750 fordon i

sodergédende riktning och 1500 fordon i norrgdende

riktning. Darmed kan atgirden vara aktuell pé 1ang sikt.

Reshastigheter i ki/h for MLV 100 km/h, sikiklass |

byt
pumkr §

Figur 1 Brytpunkisintervall for hastighet-flodessamband

Simulering som gjorts med tva korfalt pa strickan i sodergédende riktning visar pa att denna 16sning
funkar bra. Tidigare gick tre korfalt ihop till ett vid pafart i sodergdende riktning vid trafikplats
Husbyborg, atgiardsforslaget ger dven béttre framkomlighet i denna punkt.

Studerad étgérd

for det mest trafikerade 15 min intervallet

Studerad atgard Eftermiddag -medzihastighet
r‘ " |

¥

Figur 6. Principlésning for den studerade atgérden till vanster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2040 till héger.
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2.3. Delstracka 3

1 foljande avsnitt redovisas studerade atgiardsforslag pé delstracka 3.

2.3.1. Flyover 6éver Osterleden (30B)

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under eftermiddagens maxtimme
och har simulerats utan nagra ytterligare atgardsforslag.

Resultatet visar pa att atgirden har mycket god effekt for prognostiserad trafik ar 2040 under
eftermiddagen, utan nigra kapacitetsproblem i korsningen Osterleden — vig 55. Vi ser fortsatt att det
finns kapacitetsproblem i cirkulationsplatsen pa Osterleden direkt norr om vig 55 samt pa
avfartsramperna fran E4:an, om dessa kapacitetsproblem atgdrdas kommer mer trafik vidare till
studerat atgardsforslag och kan péverka resultatet.

Atgirden vintas medfora mer trafik i cirkulationsplatsen under E4:an, detta da det blir littare att
passera Osterut pa vig 55. Detta riskerar i sin tur att paverkar kon pé avfartsrampen fran E4:an i
norrgaende riktning negativt.

Studerad atgard
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Figur 7. Principlésning fér den studerade atgérden till vdnster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2040 till héger.
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2.3.2. Nya ramper pa Rabyvagen (30D)
Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under eftermiddagens maxtimme
och har simulerats utan andra atgiardsforslag i omradet.

Atgirden antas medféra foljande flytt av trafikfloden:

+  For trafik pa Osterleden norr om vig 55 vintas 70 % av trafiken som ska till/frin vistra delen
av vig 55 flytta till den nya rampen. Detta motsvarar cirka 230 fordon under eftermiddagens
maxtimme i nuléget.

+  For trafik pa Osterleden séder om vig 55 viintas 30 % av trafiken som ska till/frin viistra delen
av vig 55 flytta till den nya rampen. Detta motsvarar cirka 180 fordon under eftermiddagens
maxtimme i nuléget.

Eventuell 6verflyttning av trafik till/fran Tycho Hedéns vag och andra végar beaktas €j. Det bor ocksa
beaktas att det finns stora osdkerheter i analysen kring omflyttning av trafik samt att kapaciteten pé de
nya ramperna och korsningspunkterna inte ar studerade.

Atgirden avlastar cirkulationen pa Osterleden i nuléiget men situationen i cirkulation p& E4:an 4r
jamforbar. Det ir svért att bedoma effekten av &tgirden da all trafik frin Osterleden inte kommer till
vag 55 p.g.a. kapacitetsproblem.

Slutsatsen dr att atgarden har viss effekt, men som enskild atgédrd 16ser den inga av de
kapacitetsproblem som identifierats med dagens utformning. Om atgirden ar aktuell behéver den
utredas vidare tillsammans med andra atgirder i ett senare skede.

Studerad atgard Eftermiddag ighet for det mest 15 min intervallet

Studerad dtgard
R y 'u\."

Figur 8. Principlésning for den studerade atgérden till vanster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2030 och 2040 till héger.
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2.3.3. Fri hoger pa avfartsramper fran E4:an (33E1 + 33E2)

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under eftermiddagens maxtimme
och har simulerats utan négra ytterligare dtgéardsforslag.

Resultatet visar pé att atgdarden har liten effekt for prognostiserad trafik dr 2040. I nuldget har troligen
atgirden viss effekt, men detta har inte analyserats. Kapacitetsproblem pa andra platser i modellen
begransar dock mojligheten att utvardera atgiarden.

Studerad atgard Studerad atgard Eftermiddag -Viedelhastighet for det mest trafikerade 15 min intervallet
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Figur 9. Principlésning for den studerade atgérden till vénster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2040 till héger.
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2.3.4. Ny koppling mellan E4:an norrgaende till vag 55 vasterut (33F)

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under eftermiddagens maxtimme
och har simulerats tillsammans med atgirdsforslag 30B "Flyover éver Osterleden”.

Resultatet visar pé att atgarden har mycket god effekt for prognostiserad trafik 4r 2040 under
eftermiddagen, utan nigra kapacitetsproblem i korsningen Osterleden — viig 55. Vi ser fortsatt att det
finns kapacitetsproblem i cirkulationsplatsen pa Osterleden direkt norr om vig 55 samt p&
avfartsramperna fran E4:an i norrgéende riktning.

Studerad atgard Studerad atgard Eftermiddag -Medelhastighet for det mest trafikerade 15 min intervallet
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Figur 10. Principlésning fér den studerade atgérden till vdnster och resultatet fran mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad trafik ar 2040 till héger.
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2.3.5. Ny koppling vag 288 och Granby (33G)

Atgirden har utvirderats med prognostiserade trafikfloden for 2040 under eftermiddagens maxtimme
och har simulerats utan andra atgiardsforslag i omradet.

Atgirden antas flytta 50 % av trafiken som ska till/fran Granby fran/till E4 soderifran. Detta medfor
att cirka 200 fordon anvénder den nya kopplingen under eftermiddagens maxtimme i nulaget,
motsvarande siffra for basprognos 2040 ir 250 fordon. Det bor observeras att det finns stora
osdkerheter i analysen kring omflyttning av trafik och att kapaciteten i nya korsningspunkter inte ar
studerade.

Atgirden har liten effekt och de kapacitetsproblem som identifierats med dagens utformning kvarstar.
Atgirden kan kombineras med andra atgirder och det bedéms limpligt att skapa en fri hoger fran
avfart i norrgéende riktning mot vag 288 med detta dtgiardsforslag.

Studerad atgard Studerad atgard Eftermiddag for det mest 15 min intervallet

Figur 11. Principlésning fér den studerade atgérden till vdanster och resultatet frén mikromodellen som
medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognosticerad trafik &r 2030 och 2040 till héger.

228 (394)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



2.3.6. Underlag till Utvardering av flddesseparerade cirkulationsplatser Osterleden-
vag 55 och E4-vag 55 samt utredning av ytterligare kapacitetshdjande atgarder som
avlastar trafikplats 188 Barbyleden (101)

Atgirden har utvirderats for eftermiddagens maxtimme och har simulerats med tva flodesseparerade
cirkulationsplatser pa vig 55 vid Osterleden och E4 (atgirdsforslag 30A + 33A). Ingen specifik fysisk
atgard har studerats, istillet har effekten av att plocka bort olika méngder trafik som passerar
avfartsrampen i norrgaende riktning studerats. Pa sa sétt ges en uppfattning av hur mycket trafik som
andra atgirder soder om vig 55 pa E4:an bedéms behova avlasta avfartsrampen med. I basprognos
trafik 2040 ar fordonsflédet pa avfartsrampen cirka 1700 fordon under eftermiddagens maxtimme,
motsvarande flode pd E4:an séder om rampen i norrgdende riktning &r cirka 3100 fordon.

Minskningen avser all trafik pa avfartsrampen norrut med samma procentuella fordelning till alla
malpunkter. Kéldngderna for olika trafikscenarier och avlastning av trafik pa rampen visas i tabellen
nedan. Slutsatsen ar att avfarten behover avlastas med minst ca 400 fordon under maxtimmen i
kombination med de flodesseparerade cirkulationsplatserna for att f4 acceptabla kolangder pa
avfartsrampen med basprognos trafik 2040. I ett sidant scenario riskerar kderna att endast vid
enstaka tillfallen vixa ut pd E4:an under eftermiddagen, en situation som ar nigot battre dn den
situation som finns i dagsliiget. Vi ser dock fortsatt kder in mot Osterleden pa viig 55 visterut samt pa
Osterleden soderut mot vig 55.

Tabell 5. Kéldngder for olika trafikscenarier och avlastning av trafik pa avfartsrampen i norrgaende riktning.

Nulaget 2019 300 m
Hasselcirklar 2019 20 m
Hasselcirklar 2030 300 m
Hasselcirklar 2040 +2000 m
Hasselcirklar 2040 -400 f/max-h 150 m
Hasselcirklar 2040 -300 f/max-h 700m

Studerad atgard Eftermiddag -Medelhastighet far det mest trafikerade 15 min intervallet

Figur 12. Resultatet fran mikromodellen som medelhastigheter for eftermiddagens maxkvart fér prognostiserad
trafik ar 2040 och olika minskning av trafik pa avfartsrampen i norrgaende riktning

229 (394)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



Bilaga 3

AVS vag 55: Ruttvalsanalys

@in

0 TRAFIKVERKET

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



AVS VAG 55
RUTTVALSANALYS

10357176 « AVS vag 55 - Ruttvalsanalys | 1

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



AVS VAG 55
RUTTVALSANALYS

KUND

Uppsala kommun

KONSULT

WSP

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7
Tel: +46 10-722 50 00

WSP Sverige AB

Org nr: 556057-4880

wsp.com
KONTAKTPERSONER
Lars Drageryd
lars.drageryd@wsp.com
UPPDRAGSNAMN 01072271 62

AVS vég 55 - Ruttvalsanalys

UPPDRAGSNUMMER
10357176

FORFATTARE
Daniel Sahlgren, Lars Drageryd

DATUM
2023-08-31

ANDRINGSDATUM
2023-08-31

Granskad av
Emil Ljungemyr

Daniel Sahigren
daniel.sahlgren@wsp.com
010 721 00 31

2| 10357176 « AVS vag 55 - Ruttvalsanalys


mailto:lars.drageryd@wsp.com
mailto:daniel.sahlgren@wsp.com

1

1.1
1.2
1.3

2

2.1
2.2
2.3

3

3.1
3.2
3.3

INLEDNING OCH BAKGRUNDFEL! BOKMARKET AR INTE

DEFINIERAT.
SYFTE FEL! BOKMARKET AR INTE DEFINIERAT.
FORUTSATTNINGAR FEL! BOKMARKET AR INTE DEFINIERAT.
METOD FEL! BOKMARKET AR INTE DEFINIERAT.

ANALYS FEL! BOKMARKET AR INTE DEFINIERAT.

TRAFIKPLATS BARBY FEL! BOKMARKET AR INTE DEFINIERAT.

RABYVAGEN FEL! BOKMARKET AR INTE DEFINIERAT.

ENKOPINGSVAGEN VID STENHAGEN/FLOGSTAFEL! BOKMARKET AR INTE DEFINIERAT.
SLUTSATS 19

TRAFIKPLATS BARBY 19

RABYVAGEN 19

ENKOPINGSVAGEN VID STENHAGEN/FLOGSTA 19

10357176 « AVS véag 55 - Ruttvalsanalys | 3



1 Inledning och bakgrund

Inom ramen for atgardsvalsstudien AVS vég 55 Kvarnbolund-Bérbyleden-E4an bristande
framkomlighet genomfdrdes ett antal mikrosimuleringar. Mikrosimuleringarna visade pa
kapacitetsrelaterade problem i utredningsomradet, bland annat med stor kébildning som konsekvens.
Eftersom mikromodeller inte hanterar ruttvalsférandringar identifierades ett behov om ytterligare
makroanalyser med Uppsala kommun och Region Uppsalas makroskopiska trafikmodell.
Nedanstaende PM redovisar resultaten fran dessa analyser.

1.1 SYFTE

Syftet med denna kompletterande studie ar att undersdka vilka eventuella problem de tidigare
identifierade kapacitetsbristerna kan orsaka. Analyserna fokuserar pa féljande omraden:

Trafikplats Béarby
o Vid cirkulationsplatsen mellan riksvag 55 och E4 har i mikrosimuleringsstudier ett
problem identifierats i lang kobildning pa avfarten fran E4. Syftet ar att utvardera
potentiella omférdelningseffekter denna trangsel skulle kunna leda till.

o Trafikplats Vaksalagatan
o Langs E4 forslas en ny trafikplats provas. Trafikplatsen forlaggs i analysen till att
ansluta Vaksalagatan. Syftet ar att utvardera ruttvalseffekter av den féreslagna
trafikplatsen.

e Rabyvégen
o Aven langs Rabyvagen noteras kapacitetsproblem vilket férorsakar potentiella
omférdelningseffekter som inte fangas i mikromodellen. Syftet ar att utvardera dessa
effekter med avseende pa ruttval.

o Ett ytterligare syfte har varit att analysera effekter av att utfarterna stangs for
vanstersvangande biltrafik vid Flogstavagen och Stenhagsvagen, samt att korsningarna
signalregleras for att tillata vanstersvangande kollektivtrafik vid utfarterna till vag 55 pa
Stenhagsvagen respektive Flogstavagen.

1.2 FORUTSATTNINGAR

Resultaten galler fér prognosaret 2040, styrmedelsscenario S2. For att forutsattningarna i analyserna
ska vara samstadmmiga anvands samma grundmodell som i tidigare AVS-arbete.

1.3 METOD

Identifierade flaskhalsar simuleras i makromodellen med svangstraff i form av ett tidspaslag som goér
den aktuella rutten mindre attraktiv, allt annat lika. Genom att utvardera olika tidspaslag fas en
uppskattning om potentiella ruttvalseffekter, dvs hur den i mikromodellen pavisade kébildningen
paverkar resenarers benagenhet att valja en annan rutt for att na sin malpunkt.

Effekter av nya trafikplatser utvarderas genom att dessa kodas in i modellen.

Effekterna av att stdnga utfarterna till vag 55 pa Stenhagsvagen respektive Flogstavagen utreds
genom att i trafikmodellen koda in forbjudna svangrorelser for biltrafik.
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2 Analys

2.1 TRAFIKPLATS BARBY

Figur 1 Trafikplats Barby. Rod streckad linje markerar identifierad kébildning.

Vid mikrosimulering uppmarksammades kraftig k6 nedstréms fran avfarten till Barby pa grund av
fordrojning i vanstersvang (se Figur ). Trafiken som tar av vid trafikplatsen och svanger vanster fortsatte
i huvudsak langs Barbyleden sdderut mot Tuna backar, Halby och Berthaga. Drygt 1000 fordon kor
fran E4 in pa Barbyleden under maxtimmen (se Figur).

Hallby-
—Husbyborg,

N

Bert! i QA=

2}

Figur 2 Flow bundle analys av svangande trafik, Trafikplats Barby.
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Tva olika tidspaslag i vanstersvangen analyserades, tre respektive sju minuter, for att simulera
kobildningen.

Tre minuters paslag

Med tre minuters paslag sker en pataglig omférdelning av trafiken med cirka 400 farre bilar som valjer
att svanga vanster mot Barbyleden. En tydlig omférdelning via avfart 186 Saby och Tycho Hedéns vég
noteras (se ).
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Sju minuters paslag

Med ytterligare fyra minuters paslag (totalt sju minuter) blir den beraknade effekten att ta av via avfart
186 Saby mer pataglig. Har noteras en bieffekt i att en del trafik fortsatt kommer valja E4:an och
istallet svanga hoger till vag 188 vid trafikplats Barby och darefter hoger in pa Vaksalagatan (se Figur
4). Eftersom att den faktiska trangseleffekten handlar om en lang kobildning ut pa avfartsrampen vid
trafikplats Barby bedéms inte detta som ett realistiskt alternativt ruttval. Foér att kompensera lades ett
ytterligare 45 sekunders paslag pa for hogersvangen vid trafikplats Barby ut pa vag 288. Snabbaste
och attraktivaste rutten efter denna justering blir da att ta av vid avfart 186 via Tycho Hedéns vag (se

).
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Uppsala
=]
Figur 4 Snabbaste rutt med sju minuters paslag for Figur 5 Snabbaste rutt med sju minuters paslag for
vanstersvang TP Barby. Cirkeln markerar hogersvangen. vanstersvang samt 45 sekunders fordréjning hogersvang

mot Vaksalagatan - avfart 186 Saby via Tycho Hedéns vag.

| Figur framgar omfoérdelningseffekterna. En tydlig omflyttning till Tycho Hedéns vag noteras.
Vanstersvangande fordon i trafikplats Barby upphor i princip.

\ g
s & “"m'

Jadra
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Figur 6 omférdelningseffekter av sju minuters péaslag for vanstersvang i trafikplats Barby.
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2.1.1 Trafikplats Vaksala

Figur 7 Figuren illustrerar trafikplats Vaksalas tilltanka placering.

En ny trafikplats langs E4 forslas provas for att undersdka hur en saddan skulle kunna paverka
kapacitetsproblemen. Trafikplatsen forlaggs i analysen till att ansluta till Vaksalagatan (se Figur).
Utifran att lang kobildning (cirka tva kilometer) noterades nedstroms pa avfarten av E4:an vid
Trafikplats Barby stéderifran bedéms denna atgard ha potential att omférdela trafik. Syftet med
analysen var att utreda hur en trafikplats kan omférdela trafiken for att reducera
kébildningsproblematiken.

En trafikplats ger viss avlastning av trafikplats Barby med en minskning av vanstersvangande fordon
pa drygt 100 fordon i maxtimmen (se Figur ) men ger ingen tydlig omférdelning av trafiken som i 0-
alternativet gar via trafikplats Barby sydvast langs Barbyleden.
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Figur 8 Jamférelse mellan 0-alternativet och utredningsalternativet trafikplats Vaksala. Sifforna anger skillnader.

2.1.2 Sammanstallning svédngrérelse trafikplats Barby
Nedan visas en jamférelse mellan de olika alternativen for att avlasta trafikplats Barby.

Q\ Genomfart =—p \ R
V-SVEANE e \

Figur 9 olika analyserade svangrorelser i trafikplats Barby.

10357176 « AVS vag 55 - Ruttvalsanalys | 9

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



| Figur och Figur nedan redovisas genomfarts- och vanstersvangande trafik fér de olika alternativen.
Som konstaterats ovan ger en trafikplats Vaksala endast marginell avlastning i trafikplats Barby.
Genomfartstrafiken minskar med cirka 100 fordon och antalet vanstersvangar ar mer eller mindre
ofdrandrat. Med en simulerad fordrojning for vanstersvang minskar antalet vanstersvangar vilket
forklaras av ett andrat ruttval, se ovan.

Genomfart V-svang
1200

600

1000
500

800
400

m0-alternativ
M O-alternativ

600 m3 min
300 H 3 min =7 min
7 min Vaksala TPL
Vaksala TPL 400
200
100 200
0 0
Total Total
Figur 10 antal fordon: genomfartstrafik for olika alternativ Figur 11 antal vanstersvangande fordon for olika alternativ
(maxtimme). (maxtimme).

2.2 RABYVAGEN

Aven langs Rabyvagen noterades i mikrosimuleringen framkomlighetsproblem som riskerar att
paverka ruttval. For att analysera detta sanktes kapaciteten i modellen pa Rabyagen ner till Tycho-
Hedéns vag genom att reducera tillaten hastighet till 30 km/h.

L Y
s

Figur 12 Rabyvagen.
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2.2.1 Resultat

Vid kapacitetsbegransningar och trangsel pa Rabyvagen omférdelas trafiken langs foljande rutter (se
). Storleksordningen beror pa hur stor kdbildningen ar pa Rabyvéagen, aven vid en relativt modest

justering dar hastigheten sanks till 30 km/h sker en relativt stor omférdelningseffekt i systemet.

Soderut
— Svartbacksgatan
— Vattholmavégen
— Gamla Uppsalagatan
Norrut
—  Vaksalagatan - Osterleden
—  Gamla Uppsalagatan
— Svartbécksgatan - Bérbyleden

Arna

Tuna backar.

B

Libroback

10357176 « AVS vag 55 - Ruttvalsanalys | 11



2.3 ENKOPINGSVAGEN VID STENHAGEN/FLOGSTA

Analysen syftar till att analysera effekten av att utfarterna till vag 55 fran Stenhagsvagen och
Flogstavagen stangs for biltrafik utom fér medlopande héger fran/till Flogsta och Stenhagsvagen.
Scenariot dar bada utfarterna ar 6ppna benamns JA och scenariot dar endast héger in/ hoger ut tillats
benamns UA1.
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Figur 15 - Stenhagsvéagen och Enkdpingsvagen.
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Figur 16 - Flogstavagen och Enképingsvagen

2.3.1 Analys

For att fa en battre forstaelse for hur atgarden paverkar ruttval har analyser av omraden som idag
nyttjar utfarten mot vag 55 genomférts. Vissa av dessa svangrorelser kommer fortsatt fungera aven
om korsningarna stangs for vanstersvangande trafik. Boende i det réda omradet i Figur nedan ar de
som tidsmassigt tjanar pa att nyttja utfarten fér resor dster- och vasterut pa vag 55. Omradet omfattar
hela Flogsta, vastra delarna av Ekeby samt vastra delarna av Eriksberg samt Haga.

Figur 17 omraden som idag nyttjar utfarten vid Flogstakorset pa vag 55.
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Motsvarande analys har gjorts for trafik till och fran Luthagsesplanaden (se Figur ). Det ar trafik till/fran
Hamberg och Ica Vast som da tjanar mest pa att nyttja denna utfart. Ovriga intilliggande omraden
anvander Flogstavagen norrut.

Figur 18 omraden som idag tjanar restidsmassigt pa att nytta utfarten for resor ésterut vidare mot Luthagsesplanaden.

For resor 6sterut/Gsterifran pa vag 55 fran utfarten pa Stenhagsvagen ar det trafik fran Stenhagen och
vastra Berthdga som tjanar mest pa att anvanda denna utfart (se riour ). Ovriga narliggande omraden
anvander utfarten pa Herrhagsvagen.

Figur 19 omraden som idag tjanar restidsmassigt pa att nytta utfarten pa Stenhagsvéagen for resor sterut pa vag 55.
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For resor vasterut/vasterifran pa vag 55 ar det boende i 6stra Stenhagen och Berthaga som
tidsmassigt tjanar pa att anvanda utfarten pa Stenhagsvagen (se Figur ).

Figur 20 omraden som mest tjénar pa att nyttja utfarten pa Stenhagsvagen for resor vasterut/vasterifran.

2.3.2 Resultat
Med bada utfarterna avstéangda for biltrafik omférdelas trafiken under dygnets maxtimme enligt Figur :

1) | Stenhagen omférdelas trafiken fran den stangda utfarten pa Stenhagsvagen till
Herrhagsvagen.

2) Trafiken till/fran Flogsta flyttas till Flogstavégens norra utfart. Aven trafik till/fran Eriksberg
omfordelas pa samma satt.

Trafikvolymerna med avsténgningarna framgar av Figur .

Figur 21 omférdelning av trafik under maxtimmen med utfarterna mot vag 55 fran Stenhagsvagen resp Flogstavagens vastra
utfart stdngda. Gront representerar trafikminskning och rétt trafikékning. 1 = Stenhagen, 2 = Flogsta.
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gerthaga

Stenhagen
A

Med bada utfarterna avstangda for biltrafik omfordelas trafiken under lagtrafikperioden enligt

— | Stenhagen omférdelas trafiken fran den stdngda utfarten pa Stenhagsvagen till
Herrhagsvagen.

—  Trafiken till/fran Flogsta flyttas till Flogstavagens norra utfart. Aven trafik till/fran Eriksberg
omfordelas pa samma satt.

Trafikvolymerna med avsténgningarna framgar av
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Med bada utfarterna avstangda for biltrafik omfordelas trafiken under dygnsperioden enligt

| Stenhagen omfordelas trafiken fran den stdngda utfarten pa Stenhagsvagen fill
Herrhagsvagen.
Trafiken till/fran Flogsta flyttas till Flogstavégens norra utfart. Aven trafik till/fran Eriksberg

omfordelas pa samma satt.

Trafikvolymerna med avsténgningarna framgar av
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Figur 25 omférdelning av trafik under dygnet med utfarterna mot vag 55 fran Stenhagsvagen resp Flogstavagens vastra utfart
stangda. Gront representerar trafikminskning och rétt trafikékning. 1 = Stenhagen, 2 = Flogsta.

Figur 26 trafikvolymer under dygnet med utfarterna mot vag 55 fran Stenhagsvagen resp Flogstavagens vastra utfart stdngda.

Sammanfattningsvis ar omférdelningseffekten oberoende av tidsperioden.
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3  Slutsats

3.1 TRAFIKPLATS BARBY

Tilltankt svangstraff utgér en approximation for den stora kdbildning som noterades i
mikrosimuleringen. Med denna metod kan makromodellen anvandas for att identifiera potentiella
ruttvalseffekter pa grund av kobildning.

Av den vanstersvangande trafiken i trafikplats Barby gar en majoritet sdderut pa Barbyleden. Den
alternativa rutten, utan trafikplats Vaksala, utgoérs i férsta hand av att ta avfart 186 Saby och fardas
genom Uppsala via Tycho Hedéns vag. Skillnaden i friflddeshastighet mellan de tva rutterna ar drygt 2
minuter.

For att simulera effekten av kobildningen i en makromodell har simuleringar motsvarande mattlig och
kraftig kobildning beraknats. Den mattliga kobildningen motsvarar tre minuter och den kraftiga en
fordréjning om sju minuter. Dessa ger olika ruttvalseffekter.

e En mattlig kobildning (tre minuter paslag i vanstersvang) ger ruttvalsférandringar for trafik
sodderut pa Barbyleden mot Tuna backar, Halby och Berthaga:
o Istallet fér vanstersvang vid Barby trafikplats valjs avfart 186 Saby i storre
utstrackning.
o Kraftig kdbildning (sju minuters paslag i vanstersvang):
o Forstarkt omférdelning till avfart 186 Saby
o Hobgersvang i Barby trafikplats via Vaksalagatan blir en nagot attraktivare rutt.
Vanstersvang i trafikplatsen upphor.
TPL Vaksala ger viss avlastning av TPL Barby men ger inte nagon tydlig omférdelning av trafiken som
i nollalternativet gar via TPL Barby stderut langs Barbyleden.

3.2 RABYVAGEN

Genom att reducera hastigheten i modellen sanks kapaciteten pa Rabyvagen och
omférdelningseffekter kan utvarderas. Vid kapacitetsbegransningar och trangsel pa Rabyvagen
berdknas trafik omfordelas 1&ngs flera olika rutter, rutterna som blir mer attraktiva att nyttja ar:

Soderut:

— Svartbdcksgatan

— Vattholmavégen

— Gamla Uppsalagatan
Norrut:

—  Vaksalagatan — Osterleden
— Gamla Uppsalagatan och Svartbdcksgatan
— Bérbyleden

3.3 ENKOPINGSVAGEN VID STENHAGEN/FLOGSTA

Nar utfarterna till vag 55 pa Stenhagsvagen och Flogstavagen stéangs paverkas ruttval till och fran de
narliggande omradena. Det ar trafik till/fran omradena Stenhagen och Berthaga, respektive Flogsta,
vastra Ekeby, vastra Eriksberg och Haga som nyttjar utfarterna.

Omférdelningseffekterna ar oberoende av tidsperioden och resultatet blir likvardigt under analys av
dygnets maxtimme, lagtrafikperioden och dygnsperioden:
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- | Stenhagen omférdelas trafiken fran den stangda utfarten pa Stenhagsvagen till

Herrhagsvagen.
Trafiken till/fran Flogsta flyttas till Flogstavégens norra utfart. Aven trafik till/fran Eriksberg

omfordelas pa samma satt.

Under maxtimmen ror det sig om 100 fordon i Stenhagen respektive 200 fordon i Flogsta som
omférdelas mellan utfarterna.
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Personresor i straket

Vg 55 ar en viktig regional lank i vagnatet som fungerar som omledningsvig for trafik fran vag E4.
Leden ar dven viktig ur ett natverksperspektiv for trafik inom Uppsala d& den kopplar ihop stadens
omkringliggande orter till innerstaden.

For att kunna forsta vad vig 55 har for funktion géllande personresor idag anviands INRIX50 GPS-data
som bestar av fordons resvagar. Totalt har 5395 resor samlats in via GPS-matningar under perioden
2019-11-06 — 2019-12-06. Data inkluderar samtliga resor under perioden dar minst en del av resan
gjordes pa leden. Ett antal av de existerande resorna i GPS-datasetet har filtrerats bort p& grund av for
stor osidkerhet i natutliggningen eller pd grund av att inga delar av resans korvag ligger pa vag 55.
Enligt INRIX ska dessa resor utgora ungefar 1-2 % av det totala antalet resor pa strackan. Analysen ska
endast fungera som ett kunskapsunderlag for att forstd hur leden anvéands.

I dialog med Uppsala kommun, Region Uppsala och Trafikverket har tvé olika stora zoner skapats med
Uppsala titort som grund. De tva zonerna dr tva kompletterande sitt att beskriva vilken funktion vag
55 har i dagsléget.

¢ Alternativ 1, den mindre zonen. Den zon som alternativ 1 representerar omfattar Uppsala
titort, Ultuna och Sévja samt ett buffertomréde pd 500 meter utanfor tatortsgranserna (enligt
SCB:s avgriansning 2018). Resor som sker inom denna zon bedéms i hog utstrackning kunna
ske med cykel och stadsbuss.

e Alternativ 2, den storre zonen. Med en storre zon, vilket zon 2 &r, betraktas vig 55:s resor
inom zonen lite bredare. Den hir zonen omfattar istéllet ett buffertomrade pa 10 kilometer
utanfor tatortsgranserna. Just 10 kilometer kan anses vara gransen for hur langt de flesta
personer kan tidnka sig att arbetspendla med cykel. Gransen ar ocksa satt just for att ge en
kompletterande bild av ledens funktion.

Det ska nimnas att resultatet paverkas nagot av anonymiseringsmetoden som anviands vid GPS-
maitningarna. Fordonen sparas med hjélp av ett ID-nummer, vilket randomiseras efter ett forbestamt
antal minuter. Vid ID-nummerbytet avslutas fordonets innevarande resa och en ny resa paborjas. Da
randomiseringen sker efter en viss tid paverkas langre resor mer dn kortare resor, vilket gor att vissa
lokala resor kan vara en del av en langre till/frdn Uppsala samt att vissa resor till/frin Uppsala kan
vara en del av en langre genomfartsresa. Detta uppskattas paverka ungefiar 5-8 % av resorna i
datasetet.

50 INRIX &r ett foretag som tillhandahaller trafikdata och trafikanalyser. Bland annat séljer INRIX GPS-data som
samlas in fran olika kallor, exempelvis biltillverkare och transportforetag. | denna AVS analyseras INRIX
hastighets- och resvagsdata, vilka baseras pa deras GPS-data.
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Zonindelningarna visas i figur 1 nedan.

- Alt. 1 - mindre analyszon
- Alt. 2 - stérre analyszon

Lovstalot

“é’llinge

Jalla’

Selknafoch
Ay GUD=La
Lo

Ultunalfsavjal

'\ Ramstalund

Slottsskogen

Haggeby A
ochrota Granby

Figur 1. Karta som visar omrédena inom vilka resor betraktas som resor inom den mindre och den stérre
zonen, enligt definitionerna framtagna i dialog med Uppsala kommun, Region Uppsala och Trafikverket.
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Utifran resornas start- och slutpunkter kan resorna pa vag 55 delas in i tre kategorier: (1) resor inom
zonen, (2) resor som sker till eller frén zonen och (3) resor med start- och mélpunkt utanfér zonen
men som passerar genom zonen. Kartorna nedan visar andel resor pd varje stracka mellan korsningar

pa vig 55 som klassas som resor inom zonen, resor till och frdn zonen eller resor med start- och
malpunkt utanfor zonen. Den forsta kartan visar zonalternativ 1 och den andra zonalternativ 2.

Fordelning av resor pa vag 55
Alternativ 1 - mindre analyszon

Tpl Libroback -
Roborondellen

Sader om
Tpl Libroback
Norr om
Herrhagsvégen - Tpl Berthaga
Starhovagen

Vag 72 -
Herrhagsvagen &——Flugstakorsel Tpl Berthaga

Stenhagsvagen -
Flogstakorset

Starbovigen -
Stenhagsviagen

Fordelning av resor pa vdg 55
Alternativ 2 - storre analyszon

Tpl Libroback -
Roborondellen

Soder om
Tpl Libroback
Norr om
Tpl Berthaga

Herrhagsvagen -
Starbovagen
Vag 72 -
Herrhagsvagen K Flogstakorset - Tpl Berthaga
¥ Stenhagsvagen -
Flogstakorset
Starbovagen -
Stenhagsvidgen

Granbystaden N - E4

Tpl Tycho Hedéns vag -
Granbystaden N

Roborondellen -

Tpl Tycho Hedéns vag

a

B 'nom zonen
I Till eller fran zonen

[ Start- och malpunkt
utanfér zonen

Granbystaden N - E4

Tpl Tycho Hedéns vag -
Granbystaden N

Roborondellen -
Tpl Tycho Hedéns vag

AN

Bl nom zonen
Il Till eller frin zonen

[ start- och malpunkt
utanfér zonen

Figur 2. Andel resor inom zonen, till/fran zonen samt trafik med start- och malpunkt utanfér zonen ldngs vdg 55
inom studieomréadet, enligt GPS-data och de tva framtagna definitionerna.
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Resultatet av analysen visar att beroende av vald analysmetod skiljer sig mangden trafik med start-
och mélpunkt utanfor zonen med cirka 5 % mellan de tvé olika alternativen. Eftersom skillnaden &r sé
pass liten kan man anta att andelen genomfartstrafik pé leden, alltsé trafik som varken har start- eller
maélpunkt inom zonerna, uppgar till 6-11 %.

I figurerna nedan visas fordelningen av resor kopplat till de olika zonerna uppdelat pa olika intervall
av veckan samt totalt p4 hela strackan. Andelen resor inom zonen, till eller frin zonen och med start-
och malpunkt utanfor zonen skiljer sig at i diagrammen nedan jaimfort med andelarna i figur 2. Det
beror pé att resorna i figur 2 visas per delstrdcka medan resorna i diagrammen visas pé
utredningsstriackan som helhet. En resa som gér langs hela utredningsstriackan kommer alltsé riknas
flera ganger i kartan, men bara en gang i diagrammet.

Fordelning resor
Alt 1. 500 m kring Uppsala tatort, inkl. Ultuna och

Savja

100%

80%

60%

40%

| E L

0% .
Man-Fre Man-Tor Lor-Sén Total

mInom zonen mTill eller fran zonen = Start- och malpunkt utanfér zonen

Fordelning resor
Alt 2. 10 km kring Uppsala tatort

100%
80%
60%

40%
20%
0

Man-Fre Man-Tor Lor-Son

X

minom zonen mTill eller fran zonen = Start- och malpunkt utanfér zonen

Figur 3. Andel resor inom zonen, till/fran zonen samt trafik med start- och malpunkt utanfér zonen pa vag 55 inom
studieomrédet vid olika dagar under veckan, enligt GPS-data och de tva framtagna alternativen fér analyszonen.

Den storsta skillnaden mellan de tva alternativen for analyszonen ses i definitionen av resor som sker
inom zonen respektive resor till och fran zonen. I alternativ tva, dir zonen ar betydligt storre,
fordubblas néstan antalet resor som sker inom zonen jamfort med alternativ 1. Resor till och fran
zonen minskar med cirka 20 procentenheter mellan alternativ 1 och alternativ 2. Sammantaget visar
analysen att oavsett val av analysmetod bedoms cirka 9o % av resorna pa leden ha syfte att antingen
resa till, frén eller inom zonen och inte bara passera. Andelen resor inom zonen ir i alternativ 1
ungefir 26 % och ungefir 48 % i alternativ tva.
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Referenshastighet: 84 km/h

Hastighet (km/h)
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00:00

Medelhastighet for fordon langs vag 55
2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 1071770753
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Lérdag
Sondag
e V| 21d 22- Torsdag

......... Referenshastighet
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Arsta
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
112 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:

Mellan Tycho Hedéns vag och Gamla
Uppsalagatan, ost

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 79 km/h

Hastighetssdankningar:
Inga storre sankningar.

Hastighet (km/h)
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Medelhastighet for fordon langs vag 55

2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 1071941150
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03:00
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Arstd
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
118 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Pafart fran Tycho Hedéns vag

Skyltad hastighetsgrans: 70 km/h
Referenshastighet: 58 km/h
Hastighetssankningar:

(i) Alla dagar 15:00-19:00.

Referenshastigheten ligger under skyltad
hastighetsgransen.

Hastighet (km/h)
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Medelhastighet for fordon langs vag 55

06:00
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Segment-ID: 1071689267
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Lor dag
Sondag
e Mandzg-Torsdag

--------- Referenshastighet
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Arstd
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
1o~ Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Avfart vid Tycho Hedéns vig

Skyltad hastighetsgrans: 70 km/h
Referenshastighet: 68 km/h

Hastighetssankningar:
(i) Vardagar 07:00-09:00

Hastighet (km/h)
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Medelhastighet for fordon langs vag 55

2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 1071725195
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Gamia
Uppsala-Nyby
Medelhastighet for fordon langs vag 55
272 2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 225123343
Arstd
Skaggesta Svartbacken 120
Uppsala.—2laba 110 —— Méandag
Tisdzg
100 Onsdag
Torsdag
1is Eriksb
riKspera a0 Fredag
Beskrivning A wdbua A n Lér dag
Plats och riktning: 80 E.lih LX) e Vila 1, Ao N AN .'“! r‘\ Séndag
Mellan Svartbacksgatan och Tycho ) i ‘ | NN : T ke W A M2 i
Hedéns vag, vast = .. F \ J il g . & A V] 2N0 22 -TOrsdag
) ) ‘g 70 E \ '," , B} JEPTTPrreeS Referenshastighet
Skyltad hastighetsgrans: 70 km/h = i v :
Referenshastighet: 79 km/h 2 60
l=1}
Hastighetssankningar: g -
Inga storre sankningar. Sankningar pa - -
e.m. ligger 6ver skyltad hastighetsgrans.
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Uppsala-Nyhy
Medelhastighet for fordon langs vag 55
272 2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 375174384
Arstd
Skaggesta Svartbacken 120
DppSaly.—S8lacnd 110 —— Mandag
Tidzg
100 Onsdag
Torsdag
11s Eriksberg a0 Hredy
Beskrivning Lér dag
A
Plats och riktning: 80 A /} ' AW f . Séndag
Me”an Svartbacksgatan Och Tycho .‘9\‘.- [} ...;4:].1.--4-4. apas .Avl. -.“.: -4 "’ ¥ . AAAAAAAAA ) A‘\ I--j- “ f 'l ‘. - “Y- . N
Hedéns vag, ost s /Y ATV Y v g T VAV ’\/ e VI2Nd 2g-Torsdag
) ) E 70 ' vy Y . Referenshastighet
Skyltad hastighetsgrans: 70 km/h =
Referenshastighet: 77 km/h ® 60
o
Hastighetssankningar: ﬁ ”
Inga storre sankningar. Sankningar pa x
f.m. ligger over skyltad hastighetsgrans.
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Gamia
Uppsala-Nyhby

272

Arstd
Skaggesta Svartbdcken
Uppsala Sala ba
112 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Forbi Svartbacksgatan, vast

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 85 km/h

Hastighetssankningar:
Inga storre sankningar.

Hastighet (km/h)
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Medelhastighet for fordon langs vag 55
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Segment-ID: 1071855696
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Arstd
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
118y Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Forbi Svartbacksgatan, ost

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 82 km/h

Hastighetssankningar:
Inga storre sankningar.

Hastighet (km/h)
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Medelhastighet for fordon langs vag 55
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Arstd
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
118 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:

Mellan Bdrjegatan och Svartbacksgatan,
vast

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 87 km/h

Hastighetssankningar:
Inga storre sankningar.

Hastighet (km/h)
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Medelhastighet for fordon langs vag 55
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Segment-ID: 1071757998

09:00 12:00 1800 21:00

Klockslag

15:00

—— Mandag
Tisda

Onsdag
Torsdag

Fredag

Lor dag
Sondag
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Gamia
Uppsala-Nyhy

Medelhastighet for fordon langs vag 55
2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 1071941200
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Arstd
Skaggesta Svartbacken 120
DppSaly.—S8lacnd 110 —— Méndag
Tisdeg
100 Onsdag

¥ A Torsdag
T Eriksbera a0 %\ A" £\ '\ ,}1( j ;" ™ . A\ B _ - Fredag
s .k 'y {’r... % i . o % ’ e ol 't b o Aend 4

Beskrivning N val " i \/ . Lér dag
Plats och riktning: 80 ? ' Y ‘ Séndag
Mellan Bdrjegatan och Svartbacksgatan, . -
&st _Manda- ] Ofsdag

nE———————— e Referenshastighet

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 87 km/h

Hastighetssankningar:
Inga storre sankningar.

Hastighet (km/h)
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Arsta
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
112 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Forbi Borjegatan, vast

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 79 km/h
Hastighetssankningar:

(i) Vardagar 16:00-17:00

Referenshastigheten ar lagre an skyltad
hastighetsgrans

Hastighet (km/h)

Medelhastighet for fordon langs vag 55
2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-lD: 428388682
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Arstd
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
118 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Forbi Borjegatan, ost

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 87 km/h

Hastighetssankningar:
Inga storre sankningar.

Hastighet (km/h)
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Medelhastighet for fordon langs vag 55
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272
Arsta
Skaggesta Svartbadcken
Uppsala Sala ba
112 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Soder om Borjegatan, vast

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h
Referenshastighet: 79 km/h
Hastighetssankningar:

(i) Vardagar 16:00-17:00

Referenshastigheten ar lagre an skyltad
hastighetsgrans

Hastighet (km/h)

Medelhastighet for fordon langs vag 55

2019-11-06 - 2019-12-06
SegmentID: 1071691257
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Gamla
Uppsala-Nyby

Arstd
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
Lra Eriksberg
Beskrivning

Plats och riktning:
Soder om Borjegatan, ost

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h

Referenshastighet: 80 km/h

Hastighetssankningar:
Inga storre sankningar.

Referenshastigheten ar lagre an skyltad

hastighetsgrans

Hastighet (km/h)
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Medelhastighet for fordon langs vag 55
2019-11-06 - 2019-12-06
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Gamia
Uppsala-Nyby

272

Arsts
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
113 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Norr om Luthagsesplanaden, vast

Skyltad hastighetsgrdans: 90 km/h
Referenshastighet: 79 km/h

Hastighetssankningar:

(i) Vardagar 08:00-08:30 och
16:00-17:00

Referenshastigheten ar lagre an skyltad
hastighetsgrans

Hastighet (km/h)

Medelhastighet for fordon langs vag 55
2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 1071684207
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Gamia
Uppsala-Nyhy

Medelhastighet for fordon langs vag 55

272 2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 375155360
Arstd
Skaggesta Svartbacken 120

DppSaly.—S8lacnd 1o E - Mandag
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E Torsdag

Ly Eriksberg a0 ; P Fredag
Beskrivning EA Lér dag

Plats och riktning: 80 . T —r AL s it M Séndag

Norr om Luthagsesplanaden, Ost s =
— [V 2Nd 2g-Torsdag

Skyltad hastighetsgrans: 90 km/h WE—N—§F ————— W i Referenshastighet

Referenshastighet: 79 km/h

Hastighetssankningar:

Mindre sankningar vardagar under f.m.
och alla dagar under e.m.
Referenshastigheten ar lagre an skyltad
hastighetsgrans

50
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Gamia
Uppsala-Nyby

272

Arstd
Skaggesta Svartbdcken
Uppsala Sala ba
112 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Pafart fran Luthagsesplanaden

Skyltad hastighetsgrans: 60 km/h
Referenshastighet: 51 km/h

Hastighetssankningar:
Inga storre sankningar

Hastighet (km/h)

Medelhastighet for fordon langs vag 55
2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 1071868148
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Arstd
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
118 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Forbi Flogstakorset, vast

Skyltad hastighetsgrans: 70 km/h, vid
Flogstakorset 50 km/h

Referenshastighet: 64 km/h

Hastighetssankningar:

(i) Vardagar 16:00-17:00.
Referenshastigheten ar hogre an skyltad
hastighetsgrans vid Flogstakorset.
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Segment-ID: 1071864210
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Gamia
Uppsala-Nyby

272

Arstd
Skaggesta Svartbdcken
Uppsala Sala ba
112 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Forbi Flogstakorset, ost

Skyltad hastighetsgrans: 70 km/h, vid
Flogstakorset 50 km/h

Referenshastighet: 64 km/h

Hastighetssankningar:

Inga storre sankningar.
Referenshastigheten ar hogre an skyltad
hastighetsgrans vid Flogstakorset.
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Uppsala-Nyhy
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/ Arstd
Skaggesta ﬁ"’ Svartbacken
| DppSaly.—S8lacnd
|
.
o""y"&/
wo
f‘”"fy
118 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Mellan Herrhagsvdgen och Stenhagsvdgen,
vast

Skyltad hastighetsgrans: 70 km/h
Referenshastighet: 65 km/h

Hastighetssankningar:

(i) Vardagar 07:00-08:00

(ii) Vardagar 16:00-17:00

(iii) Helger 09:00-19:00

Hastigheten pa denna stracka ar lagre an
referenshastigheten under dagen.

Hastighet (km/h)

Medelhastighet for fordon langs vag 55
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Gamia
Uppsala-Nyhy
’ ]
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272 ~ |
e Ot en
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/ Arsta
Skaggesta ﬁ” Svartbacken
| DppSaly.—S8lacnd
|
y,
,,.gy"@;/
o
o
112 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Mellan Herrhagsvdgen och Stenhagsvdgen,
Ost

Skyltad hastighetsgrans: 70 km/h
Referenshastighet: 64 km/h

Hastighetssdankningar:

(i) Vardagar 07:00-08:00

(ii) Vardagar 15:00-18:00

(iii) Lordagar 12:00-18:00

Hastigheten pa denna stracka ar lagre an
referenshastigheten under dagen.

Hastighet (km/h)

Medelhastighet for fordon langs vag 55
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Gamia
Uppsala-Nyhy

i /
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fe"’ Arstd
Skaggesta 5“’7 Svartbacken
Uppsala Sala ba
-
/'K)f;aﬂ'ﬁ)o
118 Eriksbera
Beskrivning

Plats och riktning:
Vid védg 72, vast

Skyltad hastighetsgrans:
80 km/h vaster om korsning med vag 72
70km/h oster om korsning med vag 72

Referenshastighet: 74 km/h

Hastighetssankningar:

(i) Vardagar 07:00-08:00

(ii) Samtliga dagar 01:00-03:00 och
16:00-17:00

Hastighet (km/h)

Medelhastighet for fordon langs vag 55
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Gamia
Uppsala-Nyhy

Medelhastighet for fordon langs vag 55
2019-11-06 - 2019-12-06
Segment-ID: 1071941079
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Vid vag 72, ost . _
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Skyltad hastighetsgrans: | = ‘Y F W M WLRWL L PR Referenshastighet
80km/h vaster om korsning med vag 72
70km/h o6ster om korsning med vag 72

Referenshastighet: 71 km/h
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Hastighetssankningar:
(i) Vardagar 07:00-08:00
(ii) Samtliga dagar 16:00-17:00
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Gamia
Uppsala-Nyhy

272

Plats och riktning:
Védg 72 vid vag 55, ost

Skyltad hastighetsgrans: 80 km/h
Referenshastighet: 64 km/h

Hastighetssankningar:
(i) Vardagar 07:00-09:30

Arstd
Skaggesta Svartbacken
Uppsala Sala ba
118 Eriksbera
Beskrivning
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Bortvalda atgarder

Inom ramen for dtgardsvalsstudien har ett stort antal atgirder studerats och flera av dem har valts bort under arbetet i fas 3 — Prova tankbara losningar. De

atgarder som sorterats bort under fas 3 sammanfattas nedan, i tabeller och karta, presenterade per delstricka.

Delstracka 1

De atgirder som sorterats bort pa delstridcka 1 presenteras i tabell och karta nedan. I de fall en lingre beskrivning av atgdrderna bedomts behévas beskrivs de

mer utforligt nedanfor tabellen.

Steg &
Nr. | Mal Brist/ Atgiird som studerats och enligt Funktion vig:re Kommentar
Behov bedomts fy.rst?gs- Tanc Motiv till bortsortering
principen
Atgirden leder sammantaget troligen
till forbattrad framkomlighet for
Lagga till fler kollektivtrafik, bil och gods. Atgirden
vanstersviangskorfilt fran vig forkastas da en mer effektiv 16sning
1D 1. Bristande 72 (atgard 1B) har hittats dar mojlighet ges
A,C | framkomlighet p.g.a. Atgirden avser att 6ka antalet 34 Nej att svinga vanster i det korfalt som idag
signalreglering korfalt dar det ar tillatet att svinga bara tillater hoger. Darfor avfardas
vanster mot vag 55 fran dagens ett detta atgardsforslag. For resultat av
korfalt. mikrosimulering, se Bilaga 2 —
Atgirdsforslag som studerats med
mikrosimulering.
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1E

Delat
accelerationskorfalt
med 6vrig trafik. Se

Bilaga 7 -
Avfdrdade brister

Lata bussen ligga kvar i
hogersviangskorfilt och kora
rakt in mot busshallplats
Kvarnbolund liage A
Atgirden avser att bussen far ligga
kvar i hogersvangskorfaltet vaster
om korsningen vig 55/vag 72 och
kora rakt in mot héllplatsen, som en
framkomlighetsétgard till hallplats.

34

Nej

Atgirden &r inte lingre aktuell, da
busshéllplats Kvarnbolund inte ldngre
kommer ligga kvar lings vig 55 nér

vagplanen for viag 55 Orsundsbro-
Kvarnbolund genomférs.

1G

AC

1. Bristande
framkomlighet p.g.a.
signalreglering

Lég standard

Ta bort befintlig fri hoger fran
vag 72
Atgirden avser att ta bort den fria
hoger som finns till vag 55. Istillet
ar hogersvangande frén vig 72 en

del av signalen.

34

Nej

Syftet med atgéirden ar att buss pé vag
55 inte ska hamna i konflikt med
hogersviangande fordon fran vag 72.
Atgirden ingar i atgirdsforslag 1B och
detta atgardsforslag har darfor avfardats
som ensam atgird. For 6vergripande
analys av atgirden, se Bilaga 2 —
Atgirdsforslag som studerats med
mikrosimulering.

B,D

héllplatser. Se Bilaga
7 — Avfardade
brister

Tillgiinglighetsanpassa
busshallplats Kvarnbolund,
lage A

34

Nej

Atgirden ir inte lingre aktuell, da
busshaéllplats Kvarnbolund inte ldngre
kommer ligga kvar langs vig 55 nar

vagplanen for vag 55 Orsundsbro-
Kvarnbolund genomfors.

2B

B,D

Lag standard
héllplatser. Se Bilaga

Komplettera med gce-link till
busshallplats Kvarnbolund,
lidge A

7 — Avfdrdade
brister

Atgirden avser att anligga en gang-

och cykelvig pa sodra sidan vig 55,

oster om korsningen vag 55/vag 72,
for att tillskapa en gang- och

cykelkoppling fram till hallplatsen.

34

Nej

Atgirden &r inte lingre aktuell, da
busshaéllplats Kvarnbolund inte ldngre
kommer ligga kvar langs vig 55 nar
vagplanen for vag 55 Orsundsbro-

Kvarnbolund genomfors. Istillet
rekommenderas en gc-vig pa sodra
sidan vig 55 mellan Kvarnbolund och
Herrhagsvigen samt vidare till
Starbovigen, se atgird 4C och 10A i

huvudrapporten.
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Atgirden ir inte ldngre aktuell, da

2C héll[ﬁi%sztfnsiagiilaga Andamalsenlig placering av . busshﬁllplqts Kvaranlund i“nte 1éin_gre
7— Au féir dade hallplats Kvarnbolund lige A 34 Nej kommer ligga kvar lings vig 55 nér
brister ur ett hela resan-perspektiv vagplanen for vag 55 Orsundsbro-
Kvarnbolund genomfors.
Lag standard Atgirden &r inte lingre aktuell, da
2D héllplatser. Se Bilaga Komplettera hallplats . busshallplats Kvarnbolund inte ldngre
7— Av féir dade Kvarnbolund lige A med 0 Nej kommer ligga kvar langs vig 55 nar
brister cykelparkering vagplanen for vag 55 Orsundsbro-
Kvarnbolund genomfors.
Eftersom det foreslas utbyggnad av en
cykelvag soder om vig 55 mellan
. Planskild GC-passage Over vig vaeg‘nbolup d och Herrhagsvéigen“(se
4A 4. GC-passage €j 55 i anslutning till nytt ge-strak . . atgfc}rd 4Ci huvudrappgrten) behovs"
trafiksiker 34 Nej | inte ldngre denna planskilda passage for

Atgirden ir lokaliserad strax oster
om Vag 72.

att knyta ihop det regionala
cykelstraket. Resurser fokuseras istéllet
pé en planskild passage vid
Herrhagsvagen.
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Mindre
trafiksikerhetshojande
atgirder vid GC-passage i

Atgirden bidrar till 6kad trafiksikerhet
och framkomlighet for ge-trafikanter

4B ] . e over vig 55. Atgirden forkastas di det
B,D 4. GC-passage ] anslutning till hillplats 34 Nej ar begransad genomforbarhet (ont om
trafiksdker Kvarnbolund " . .
At .. .. vagutrymme for att tillskapa refuger),
tgarden omfattar att Oster om vag 2 . O
- o gupp paverkar kapaciteten och ir ej
72 utfora trafiksiakerhetshojande imoliet b 60- eller 70-vé
atgarder for GC-passage. pustp 7 &
Mindre
trafiksikerhetshojande
atgirder vid GC-passage Over Atgirden forkastas da det ar begriansad
8C 8. GC-passage ei Vig 55 genomforbarhet (ont om vagutrymme
B,D ’ passage €] Atgirden omfattar att i 34 Nej for att tillskapa refuger), gupp paverkar
trafiksdker . - .. . L O OT R b
signalkorsningen Herrhagsvigen - kapaciteten och ar ej lampligt pa 60-
vag 55 utfora eller 70-vag.
trafiksdkerhetshojande atgarder for
GC-passage.
Dubbelt hallplatslige,
Beerinsad busshallplats Stenhagen, Bedomningen ar att det, utifrén dagens
9B A ia a(%itet vid hallplatslige A Nei kunskap, inte kommer finnas behov av
}Il)ﬁll lats Atgirden avser att mojliggora att 34 J dubbelt hallplatsldage vid hallplatsen pa
P tva bussar kan angora vid lang sikt.
héllplatsen samtidigt.
Arbetsgruppen har valt att istéllet ga
11B 11. GC-passage ei Trafiksikerhetshojande vidare med en planskild ge-passage
B ’ passage atgirder i gc-passage i franfart 34 Nej Oster om Stenhagsvigen (11A). Mindre

trafiksaker

fran vig 55 mot Stenhagsvigen

trafiksdkerhetshojande atgérder blir da
inte aktuella.
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12C

AC

12. Bristande
framkomlighet p&

Vvag 55 p.g.a.
signalreglering

Storre korsningsatgird "Stora
Flogsta" som traditionell
cirkulationsplats
Atgirden ir lokaliserad pa striickan
mellan Flogsta och Stenhagsvigen
och avser en traditionell
cirkulationsplats (till skillnad frén
flodesseparerad cirkulationsplats).

34

Nej

Atgirden ar forkastad di det anses
lampligare att utforma en eventuell
framtida cirkulationsplats som en
flodesseparerad cirkulationsplats enligt
atgardsforslag 12A (se huvudrapporten).
Det ger hogre kapacitet dn en
konventionell cirkulationsplats.
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12E

AC

12, 13. Bristande
framkomlighet pa
vag 55 p.g.a.
signalreglering. Hog
restidsspridning for
bussar fran
Stenhagsvigen.

Kollektivtrafiksignal fran
Stenhagsvigen, korsningen
stings for vinstersving for

ovrig trafik.

Atgirden medfor att dagens
korsningspunkt vag 55 -
Stenhagsvagen stangs for all trafik
med undantag for kollektivtrafik.
Korsningen ar fortsatt 6ppen for
hogersviangande i alla relationer och
bussar tillts att fortsatt svinga
vanster med ny trafiksignal for
buss.

34

Nej

Atgirden leder till negativa
systemeffekter pd Herrhagsvigen dar
koer vissa tider stracker sig till
bakomvarande korsning. Atgirden 6kar
framkomligheten pa vig 55 men medfor
negativa konsekvenser for det lokala
viagnitet med dndrade ruttval och 6kad
trafik pa delar av det kommunala
vignitet. Atgirden forkastas da den
bedoms ha for stora negativa
konsekvenser pa det omkringliggande
kommunala vignatet samt d& det inte
bedoms lampligt att enbart ha en vag in
och ut till/frdn Stenhagen.
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12H

A,B,C

11, 12. Bristande
framkomlighet pa
vag 55 p.g.a.
signalreglering. GC-
passage vid
Stenhagsvigen ej
trafiksiker.

Ny planskildhet for lokal trafik
(gang, cykel och bil) mellan
Flogstavigen och
Hedenbergsvigen under vig

55
Atgirden avser att bygga en ny
planskild koppling under vig 55
mellan Flogstaviagen och
Hedenbergsviagen under vag 55.
Atgirden kombineras med 12E och
15C, d.v.s. kollektivtrafiksignal frén
Flogstavagen och Stenhagsvigen
och att korsningarna stings for
vanstersvang for ovrig trafik.

34

Nej

Syftet med atgiarden skulle vara att
avlasta ostra delen av delstrdcka 1 fran
lokal trafik och samtidigt fraimja
kollektivtrafikens framkomlighet.
Planskildheten utvecklades senare till
dtgarden Stora Flogsta (12A-D) och tas
darfor inte vidare i denna variant.
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Ny linjedragning for linje 5 och
12

13. Hog Atei . Atgirden forkastas da den bedoms
13A . S S tgarden avser att dndra e .
restidsspridning fér | ;. . . e . . medfora for stora negativa
A o linjedragningen for linje 5 och 12 s& 12 Nej .
bussar ut fran . - konsekvenser for
Stenhagsvigen et diassn fts el . kollektivtrafikforsorjningen lokalt
Stenhagsvigen, som de gor i :
dagslaget.
Busskorfilt soderut pa
12 Hb Stenhagsvigen Atgirdsforslaget utgar da atgardsforslag
13B resti dss3.ri P I;gil’l for Atgirden ir lokaliserad pa 12F (se huvudrapporten) som gynnar
AC P 8 Stenhagsvigen i sodergéende 34 Nej framkomlighet for bade kollektivtrafik

bussar ut frén
Stenhagsvigen

riktning i direkt anslutning mot vig
55 och omfattar daven bussignal
norrifran.

och 6vrig motorfordonstrafik bedoms
lampligare.
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13C

AC

12. Bristande
framkomlighet pa

vag 55 p.g.a.
signalreglering

Busskorfilt visterut fran
Flogstakorset till
Herrhagsvigen
Atgirden avser att 6ka
framkomligheten for kollektivtrafik
pa vag 55 i vastergdende riktning.
Ett alternativ pa strackning ar att
busskorfaltet enbart skulle stracka
sig fran Flogstakorset till
Stenhagsvigen.

34

Nej

Atgirden forkastas d& den beddms vara
for komplex och dyr i forhéllande till
nytta. Atgirden forutsitter breddning

av en relativt 14ng striacka pa vigen samt

ombyggnad av signalkorsningar.

Atgirden ger troligen stor positiv effekt

for bussarna i korsningarna, men det
forutsitter att atgarder genomfors i
samtliga korsningspunkter.
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12, 13. Bristande

Separata korsningar for
vianstersving in respektive ut

Atgirden fungerar troligen inte
tillsammans med liknande 16sning vid

fran'l'komhghet pa vid Stenhagsvigen. Flogstakorset (se atgird 15A i
13D AC . V?g 5{’ p..g.a.H" Atgirden separerar dagens Nei huvudrapporten). Atgiirden dkar
’ ilegsl’:fldng)r?filr?ﬁl g fg§ korsningspunkt vag 34 € korsningstitheten pé strackan.
bussar ut frin 55/ Stenhagsvéigep ti}l tvi mindre Mittremsan kan behfivg iansprﬁ‘lftas.
Stenhagsvégen korsningspunkter i fraimsta syfte att Sammantaget har 16sningen osidker
) oka kapaciteten. lamplighet.
13, 15. Hog .Fi?rkortad linje.(-lraglzing for )
restids,spridning for e . .. o ..
13E bussar ut frin ) ‘ Flogsta. o . . At‘garden forkas.tas dé den bedomsﬂge
C Stenhagsvigen. Svrt Atgirden 1gnebar att linje 12 inte 12 Nej for stora negativa lfo_ns'ekvenser for
att sviinga Véns. ter ut trgﬁkerar tidigare kollektivtrafikforsorjningen lokalt.
fran Flogsta upptagningsomréde vaster om
’ Flogsta.
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13F . 13 Hog .. Bll?Spl'lOI‘ltet ! bf:finthg signal Atgirden hanteras inom ett annat
A restidsspridning for | fran Stenhagsvigen (bussen 1o Nej projekt hos Trafikverket och tas dirfor
bussar ut fran anmiler ankomst innan inte vidare inom ramen for AVS:en
Stenhagsvagen. signalen) T
Ny linjedragping for linje 12
15B 15. Svart att svinga gﬁrgglziﬂi;:g;?é?}?g?giﬁg Atgirden forkastas di den bedéms ge
C vanster ut fran 8 J 12 Nej for stora negativa konsekvenser for
langre trafikerar Flogstakorset utan . A
Flogsta. ) 5 LS . . kollektivtrafikforsorjningen lokalt.
istéllet fir en ny linjedragning via
Luthagsesplanaden.
Kollektivtrafiksignal fran
Flogstavigen, korsningen
SHnes fg:‘ﬂfgarii:glivang for Atgirden 6kar framkomligheten pa viig
12, 15. Bristande Atesirden m§ Ao att. dagens 55 men medfor negativa konsekvenser
framkomlighet pa forsningspunkt iz 5§ i for det lokala viagnatet med dndrade
50 A | iSSP | ogsavigon sings el | a4 Nej | vl och St i ol v e
" Lo med undantag for kollektivtrafik. .. o o ..
att svinga vanster ut . he .. .. forkastas da den bedoms ha for stora
o Korsningen ar fortsatt 6ppen for . o
fran Flogsta. . . . : negativa konsekvenser pa det
hogersviangande i alla relationer och omkrineligeande vienitet
bussar tillats att fortsatt svinga 188 8 '
vanster med ny trafiksignal for
buss.
17,18. Lag Andra utformning av
B hastighetsefterlevnad vigmiljon for att spegla Atgirden ir inte lingre aktuell om
17 ) vid Flogsta p.g.a. hastighetsgrins 50 km/h Nei hastigheten anpassas till 60 km/h pa
vagutformning. Svart Avser atgarder for att anpassa 34 J hela delstracka 1, vilket ar ett forslag i
for bussar att lamna vagmiljon till réidande AVS:en (se huvudrapporten).
hallplatser. hastighetsgrins.
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301

AC

1, 6, 12. Bristande
framkomlighet p&

vag 55 p.g.a.
signalreglering.

Trimning av signaler samt
eventuellt adaptiv
signalstyrning
Atgirden innebir trimning av
befintliga signaler pa vag 55 pa
delstricka 1. Atgirden avser flera
olika trimningsétgarder i
signalerna.

12

Nej

Atgirden forkastas da signalerna redan
ar optimerade utifran dagens
forutsattningar. Teknik med adaptiv
signalstyrning bedéms inte av
Trafikverket vara tillrackligt mogen for
att ta med som &tgard pa kort sikt.
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Vig 55
Atgarder delstriacka 1
som inte tas vidare

@ Trimning av signaler samt
eventuell adaptiv signalstyming

A Trafiksékerhetshojande
atgérder i GC-passage i

~.
R T~ franfart fran vag 55 mot
S Stenhagsvagen
|
\‘\.
\ N
\ \ e
®Laggatilfier | 7l
vanstersvangskorfalt fran | =
.. -
vag 72 | |A®Planskild GC- ~_
| ‘I passage over vag =
‘I | 55 i anslutning till
| nytt GC-strak
“ “ yt \
Ial
@ Ta bort befintlig fri héger | “
fran vag 72 W= |
o\
N 3
|| .
| ~
| -\
|1
|
|
@ |
| 4A
B ?
| \ M ) Tillganglighetsanpassa
‘f \ busshallplats Kvarnbolund,
/‘ \ lage A
/ \ B) Komplettera med ge-lank till
@ Lata bussen ligga kvar i \ busshallplats Kvarnbolund,
hogersvangskorfalt och \ lage A
kora rakt in mot \ C) Andamalsenlig placering av
busshéllplats \ hallplats Kvarnbolund lage A ur

A Mindre
trafiksakerhetshojande
atgarder vid GC-
passage i anslutning
till hallplats
Kvarnbolund

Kvarnbolund lage A ett hela resan-perspektiv
D) Komplettera hallplats
' Kvarnbolund lage A med

\cykelparkering

Figur 1. Bortvalda atgérder péa delstrécka 1.

® 13A) Ny linjedragning fér linje 5 och 12
13B) Busskorfalt soderut pa
Stenhagsvagen
13D) Separata korsningar for
vanstersvang in respektive ut vid
Stenhagsvéagen
13F) Bussprioritet i befintlig signal fran
Stenhagsvagen (bussen anmaler
ankomst innan signlalen)

%

L

@ Dubbelt hallplatslage
busshallplats Stenhagen,
hallplatslage A

A Mindre
trafiksakerhetshojande
atgéarder vid GC-
passage over vag 55
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@ 15B) Ny linjedragning fér linje 12
(trafikerar ej Flogstakorset)
15C) Kollektivtrafiksignal fran
Flogstavagen till Flogstavégen, korsningen
‘Herrhagsvégen stangs for vanstersvang for dvrig
trafik

@ Busskorfalt vaster ut fran

| A Andra vagutformning av /
vagmiljon for att spegla /
‘ hastighetsgrlans 50 km/h /«"

AY
@ Forkortad linjedragning for linje
12 samt ny andhallplats i Flogsta

@ Storre korsningsatgard "Stora
Flogsta" som traditionell
\ cirkulationsplats
N

@ Ny planskildhet for lokal trafik
(gang, cykel och bil) mellan
Flogstavagen och
Hedenbergsvagen under vag 55

@ Kollektivtrafiksignal fran
Stenhagsvagen, korsningen
stangs for vanstersvang for vrig
trafik

M Motorfordon
B Kollektivtrafik

® Framkomlighet
A Trafiksakerhet

Gang/cykel W Tillganglighet
B Komb.resor & Tekniskt
m Drift



12E och 15C) Kollektivtrafiksignal fran Stenhagsvagen och Flogstavagen, korsningarna stangs for vanstersvang for ovrig trafik

En principskiss over atgiarden i de bdda korsningarna visas i figuren nedan.

Figur 2. Principskiss éver kollektivtrafiksignal fran Stenhagsvégen och Flogstavégen, korsningarna stangs for vanstersvéng fér évrig trafik.
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Atgirderna ger, i bdda korsningspunkterna, god effekt vad giller framkomligheten pé vig 55. Det dr ocksa relativt billiga 16sningar eftersom ingen
nybyggnation behovs. Arbetsgruppen har dock beslutat att inte ta vidare dtgarderna eftersom Uppsala kommuns bedomning &r att atgirden inte ar forenlig
med Flogstavigens funktion som 6vergripande vagnit i kommunen och att det i Stenhagen blir for sarbart med endast en vig in i och ut frin omradet.

13C) Busskorfalt vasterut fran Flogstakorset till Herrhagsvagen

Atgirden syftar till att forbéttra framkomligheten for regionbussar och framfor allt stadsbussar visterut pa delstricka 1. Atgirden skulle innebira ett nytt
korfalt pa norra sidan av vag 55 samt att atgarder behver goras i signalkorsningarna. Om inga atgarder gors i signalkorsningarna vid Stenhagsvigen och
Herrhagsvigen riskerar bussen att fastna med 6vrig motorfordonstrafik i de bada signalkorsningarna. Alternativt, om en flodesseparerad cirkulationsplats
byggs vid Herrhagsvigen (dtgird 6B), skulle busskorfaltet beh6va upphora innan cirkulationsplatsen.

Ett mdjligt alternativ ar att busskorfaltet enbart striacker sig till Stenhagsvigen och pa sé viss gynnar stadsbusslinje 5 och 12. Detta innebér att inga
korsningsatgirder behdvs, utan att bussen far kora rakt in i det hogersvangskorfalt mot Stenhagsvigen som foreslds forlangas. Daremot behdver vig 55
breddas bort mot Stenhagsvigen, d&ven om befintlig vigren eventuellt delvis kan anvindas nidrmare Stenhagsviagen och befintliga korfalt smalnas av nagot.
Denna typ av busskorfalt bort mot Stenhagsvigen skulle kunna ses 6ver inom ramen for dtgirden 18B, Accelerationskorfalt fran hallplats Flogsta C (se
huvudrapporten). Kostnadseffektiviteten i en sddan atgird ar dock tveksam, eftersom framkomlighet f6r stadsbussarna pé striacka inte dr nidgon identifierad
brist.

Atgirden ir inte testad i mikromodellen. Arbetsgruppen har beslutat att inte ta vidare tgirden, med de motiv som framgér i tgirdstabellen, d.v.s. att
atgirden inte bedoms som kostnadseffektiv och ar svar att kombinera med 6vriga studerade atgarder pa delstriacka 1, atminstone i ett utforande hela vigen
bort till Herrhagsvagen.
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Delstracka 3

De atgarder som sorterats bort pa delstricka 3 presenteras i tabell och karta nedan. I vissa fall beskrivs dtgdrderna mer utforligt nedanfor tabellen.

. . Steg enligt Ga Kommentar
Nr. Mal Brist/ Atgiird som ﬁtuderats oen fyrstegs- Funktion vidare Allman kommentar samt motiv till
Behov bedomts g . . .
principen Ja/nej bortsortering om Nej
Denna 16sning bedoms inte vara
27, 29, 30. kostnadseffektiv samtidigt som det
Otillracklig bedoms mycket komplext att bygga pa
kapacitet genom Flyover 6ver Osterleden denna plats. Det dr svart att hinna na
30B cirkulationsplatsen Atgirden innebdr att viig 55 passerar marknivd innan trafikplatsen med E4 och
A,C | Osterleden-vag 55. planskilt 6ver Osterleden, med 34 Nej det ar osdkert om 16sningen ar byggbar.
Kobildning till foljd | befintlig cirkulationsplats under vig Samma slutsats géller om
av 1ag kapacitet 55. cirkulationsplatsen skulle placeras 6ver
genom vag 55. For principlosning, se Bilaga 2 —
cirkulationsplatsen. Atgirdsforslag som studerats med
mikrosimulering.
27, 29, 30.
Otillracklig Atgirden &r svar att analysera da det
kapacitet genom Nya ramper pa Rabyvigen troligen kommer leda till en forflyttning
30D cirkulationsplatsen Atgirden omfattar nya ramper av trafiken som inte har kunnat tas
A, C | Osterleden-vig 55. mellan Rabyvigen och vag 55. 34 Nej hinsyn till i mikroanalys. Atgérden
Kobildning till f6ljd | Atgirden syftar bland annat till att bedoms ge liten effekt i forhallande till
av lag kapacitet avlasta trafik fran Osterleden. kostnad. Med anledning av detta
genom forkastas atgirden.
cirkulationsplatsen.
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Atgirden bedoms inte forbittra
_ kapaciteten i cirkulationsplatsen
Osterleden - vig 55. Atgirden medfor att

27, 29, 30. korfilt visterut pa vi trafik behover vava och samspela mellan
Otillracklig 3 mellan E4 & (')stgrle dgnss tre korfalt istéllet for tva. Det finns risk
kapacitet genom Atodirden av‘s‘er att lieea Hll ett att tre korfalt paverkar kapaciteten i
oE cirkulationsplatsen rearcen ave 288 5 planerad flodesseparerad
3 - . korfalt pa vag 55 vasterut fran . . . : N
A, C | Osterleden-vig 55. . . 34 Nej cirkulationsplats vid E4 (atgird 33A , se
e : trafikplats E4-vig 55 mot :
Kobildning till foljd | . . " 2 huvudrapporten) negativt om
o . cirkulationsplats vig 55/Osterleden. .. .. P . -
av 1ag kapacitet Syttt i ek dlke Lepeetision 78 v hogersvangskorfalten inte anvinds som
genom p pavag tankt. Inga storre kapacitetsproblem ses i
cirkulationsplatsen. 59 norra benet vid cirkulationsplats E4:an-
vag 55 om atgird 33A genomfors, vilket
annars skulle kunna vara ett motiv for att
genomfora atgirden.
Signalreglering av Atgirden syftar till att jamna ut flodena
27,29, 30 ﬂ%)'rzless gparerga d nar de dr som storst, eftersom det under
Otillriicklig cirkulationsplats vid eftermiddagens maxtimme ér betydligt
kapacitet genom Osterleden-viig 55 i svarare att fardas"vast.er‘l)lt pa vag 55 frén
cirkulationsplatsen maxtimmarna Stockholm .(E4 SOdeI 1f1'~.a n) Jamfor.t med
30F A,C | Osterleden-vig 55. | Atgirden innebir att en eller flera 34 Nej rﬁ;i%gi?s (Opfte;l(l,igi;, ageisz(é%r?lg?;ie
Kobildning till f61jd tillfarter till cirkulationsplatsen imolist att rt lera trz;fiken med sienal
av 1ag kapacitet signalregleras under maxtimmen for ]f st & 44 Trafik lg
enom att kunna styra flodena in i enbart 1 maxtimmen da Trafi verkets
. 8¢ . . . .. forhéllningssatt ar att signalreglering bor
cirkulationsplatsen. | cirkulationsplatsen nir de 4r som

storst.

innefatta samtliga korsningspunkter och
vara i stindig drift.
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33. Kobildning pa

Forlianga avfartsrampen fran
Stockholm

Det bedoms inte lampligt att foresld detta
som atgird inom ramen for AVS:en,

33B avfartsrampen Atgiirden avser att forlinga hanglfitr?rzzin iﬁﬁ(;nf&li)figérr?n:ﬁ(ti a
paverkar avfartsrampen i norrgaende riktning. 34 Nej Atedird 8 f(y tredas i T gfk gk "
framkomligheten Da blir komagasinet langre innan ai(gar er s(;)m S z:iu're as1 lrafl dver e1s
pa E4 eventuell ko riskerar att vixa ut pa orgn;le}p e utredning om atgarder som
s, ehovs for att sdakra kapaciteten i
trafikplatsen.
Losningen ar ny och oprovad och
bedomdes behéva noggrannare utredning
och bedomning dn vad som var majligt
Flodesseparerad inom ramen for AVS:en. Darfor valdes
cirkulationsplats med delvis tre istéllet 33A, flodesseparerad
33. Kobildning pa korfilt cirkulationsplats som tvéfaltig
avfartsrampen Atgirden avser att bygga om cirkulationsplats, som huvudatgérd. Det
33C péaverkar cirkulationsplatsen vid E4-vig 55 till 34 Nej ar dock mojligt att utreda en ombyggnad
framkomligheten | en flodesseparerad cirkulationsplats av den flodesseparerade
pad Egq med delvis tre korfalt inne i cirkulationsplatsen till varianten med
cirkulationsplatsen samt fyra korfalt delvis tre korfalt inom ramen for
pé avfartsrampen soderifran. Trafikverkets kommande utredning av
atgiarder som behovs for att sikra
framkomligheten i trafikplatsen pa lang
sikt.
Fri hoger pa avfartsramp fran . . N .
avfartsrampen Atgirden innebir att trafiken fran ford Ka v ’ till vie 288
paverkar E4:an i norrgaende riktning mot vag 34 Nej fo rt(;gtt();z(s)}[l; :t;islzgngﬁaa\:fa:{as gr AMDEn
framkomligheten | 288 far en fri hdger och pa sa sitt ges . de kan k p t 4l den f b
pa E4 battre framkomlighet for detta mnnan de kan xomma ut ti def ira

trafikflode.

hogern.
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33E2

Fri hoger pa avfartsramp fran
E4:an norrifran
Atgirden innebdr att trafiken i
vastergdende riktning, in pa vag 55
fran Gavle, far en fri hoger och pé sé
sétt ges battre framkomlighet for
detta trafikflode.

34

Nej

Atgirden forkastas da den bedoms ge
liten effekt. Det ar relativt f4 som svanger
hoger och som skulle gynnas av denna
atgard, samtidigt som det inte finns nigra
storre kapacitetsproblem for det
hogersviangande flodet.

33F

33. Kobildning pa
avfartsrampen
paverkar
framkomligheten

pd E4

Ny koppling mellan E4:an
norrgaende till vig 55 viisterut
Atgirden innebér en omfattande ny
brokoppling frdn E4:an i norrgadende
riktning som kopplar mot véag 55 i en
punkt mellan Osterleden och E4:an.

34

Nej

Atgirden ger god effekt pa avfartsrampen
i norrgidende riktning, men
cirkulationsplatsen pa Osterleden far
kapacitetsproblem néar denna mangd
trafik slipps pa. Atgirden forkastas da
den ar mycket komplex och troligen
valdigt kostsam, om den ens ar byggbar.
For principlosning, se Bilaga 2 —
Atgirdsforslag som studerats med
mikrosimulering.

33G

27, 29, 30, 33.
Otillracklig
kapacitet genom
cirkulationsplatsen
Osterleden-vag 55.
Kobildning pa
avfartsrampen
péverkar
framkomligheten

pd E4

Ny koppling mellan vig 288 och
Grianby
Atgirden innebir en ny koppling som
passerar under (eller 6ver) E4:an
mellan viag 288 och Granbystaden.

34

Nej

Atgirden bedoms vara kostsam samtidigt
som den kraver att mycket ny vag byggs
(se Bilaga 2 — Atgdrdsforslag som
studerats med mikrosimulering). Den
forutsatter 4ven en ny bro pa E4an.
Dartill bedoms atgédrden ge liten effekt.
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Vig 55
Atgarder delstricka 3

som inte tas vidare

Figur 3. Bortvalda atgérder péa delstrdacka 3.

® Flodesseparerad

cirkulationsplats med

@ (2) Fri héger pa J plal
avfartsramp fran E4 delvis tre korfalt

norrifran

@ 3 korfélt vasterut pa vag 55
mellan E4 & Osterleden

/

f

[

/

/o \
/ @ Flyover dver Osterleden |
\

@ Nya ramper pa Rabyvagen
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@ Ny koppling mellan
E4:an norrgaende till
vag 55 vésterut

@ (1) Fri hoger pa
\ avfartsramp fran E4
soderifran

\\\.“ /

@ Ny koppling mellan vag
288 och Granby

\

\
\

\
\
\ @ Forlanga av‘fartsrampen
fran Stockholm

@ Signalreglering av
fldédesseparerad cirkulationsplats

vid Osterleden-vag 55 i
maxtimmarna

@® Framkomlighet
A Trafiksakerhet
W Tillganglighet
@ Tekniskt

M Motorfordon
B Kollektivtrafik
Gang/cykel
W Komb.resor

B Drift



Generella for hela strackan

De atgérder som sorterats bort under fas 3 presenteras i tabell nedan.

Nr.

Steg enligt

och antalet resor pa vag 55.

@ Brist/ Atgiird som studerats och 3 Ga vidare Kommentar
bl Behov Bedomts fy.rst(.egs- LA s Ja/nej Motiv till bortsortering
principen
Cykeldriftsatgirder pa
204 Begrinsad kommunalt cykelniit Atgirden kommer att genomfé}“as inom
BD |framkomlighet Atgirden omfattar 1o Nej ramen for den kommunala drifts- och
’ PR cykeldriftsatgiarder kopplat till underhallsbudgeten och behover darfor
pavag 55 utbyggnad av nytt cykelstrak inte rekommenderas i AVS:en.
langs Hedenbergsvigen.
Sankt kollektivtrafiktaxa for
302 Begrinsad regionresor Atgirden forkastas di enhetstaxa
A | framkomlighet Atgirden har potential att 12 Nej kommer inforas i regionen ar 2024 och
pa vig 55 paverka firdmedelsval och da bor differentierade taxor undvikas.
antalet resor pa vig 55.
303 Begriansad kﬂﬁ?ﬁgﬁﬁ%ﬁ:n Atgirden forkastas da detta inte &r ett
D |framkomlighet Ateiird averkar firdmedelsval 12 Nej koncept som finns i Region Uppsala i
P garden paverkar fairdmedelsva ..
pa vag 55 dagslaget.
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304

AC

Begriansad
framkomlighet
pa vég 55

Péafartsreglering fran
kommunala vigar
Atgirden innebir olika former av
reglering av trafik som ansluter
till viig 55. Atgirden kan utforas
pé flera platser men avser framst
delstriacka 2.

34

Nej

Atgirden arbetas inte vidare med inom
ramen for denna AVS. Det bedoms
lampligare att denna atgérd studeras
vidare av Trafikverket och kommunen
utanfor AVS:en.
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Plats Fiardmedel Typ av brist Orsak Kommentar Avfirdat pa grund av
Signalkorsning Oskyddade Tillganglighet GC-koppling saknas | Norra delen av vig 72 Behov av koppling utgar d& utbyggnad
vag 72 trafikanter av gang- och cykelvidg inom ramen for
vagplanen sker pa sodra sidan vig 55.
Signalkorsning | Kollektivtrafik Framkomlighet Delat Svart for bussen att lamna | Hallplats Kvarnbolund utgér p.g.a.
vag 72 accelerationskorfalt | hallplats (frén Uppsala). vagplan for vig 55.
med Ovrig trafik. Delat accelerationskorfalt

med Ovrig trafik.
Signalkorsning | Oskyddade Framkomlighet/Tillginglighet | Lag standard Saknas kopplingar till Hallplats Kvarnbolund utgar p.g.a.
vag 72 trafikanter hallplats héllplats. Saknas cykel- vagplan for vag 55.

parkering. Hallplats ar

vagrenshéllplats utan

tillgdnglighetsanpassning.
Signalkorsning | Bil och gods Trafiksdkerhet Olycksdrabbad Nar ej troskelviarde for DSS-kvot
vag 72 korsning
Treviagskorsning | Bil och gods/ Framkomlighet/Trafiksdkerhet | Delat hoger/rakt- Gar inte att se nagra negativa effekter pa
Starbovigen Kollektivtrafik fram-korfalt pa vag hastigheter eller olycksstatistik.

55 Osterut




Trevagskorsning | Oskyddade Tillganglighet Separat GC-vig Nytt strék pa sodra delen har tillkommit,
Starbovigen trafikanter upphor mellan Flogstavigen och Martas vag.
Signalkorsning | Oskyddade Tillganglighet Géngbanan upphor Nytt strék pa sodra delen har tillkommit,
Stenhagsvdgen | trafikanter mellan Flogstavigen och Mirtas vig.
Signalkorsning | Bil och gods Trafiksdkerhet Olycksdrabbad Naér ej troskelvarde for DSS-kvot
Stenhagsvigen
Flogstakorset Bil och gods/ Framkomlighet/Trafiksdkerhet | Delat hoger/rakt- Gar inte att se nagra negativa effekter pa
Kollektivtrafik fram-korfalt pa vag hastigheter eller olycksstatistik.
55 Osterut
Vig 72 — Bil och gods/ Framkomlighet/Trafiksdkerhet | Flera anslutningar. Flertalet mindre Klassningen av strackan var felaktig och
Trafikplats Kollektivtrafik Trafiksdkerhetsklass | anslutningar till strackan har klassats om till
Berthaga Mindre god. bebyggelse. Sidoricke trafiksdkerhetsklass god.
saknas.
Luthags- Kollektivtrafik Framkomlighet Upplevd kobildning Denna brist kunde inte verifieras genom
esplanaden hastighetsdata fran Flowmapper och
stryks darfor.
Norr om Bil och gods Trafiksdkerhet Trafiksdkerhetsklass Klassningen av strackan var felaktig och
Luthags- Mindre god striackan har klassats om till
esplanaden trafiksakerhetsklass god.
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Soder om Bil och gods Trafiksdkerhet Medl6pande Vildigt fa fordon som anvander
trafikplats fastighetsanslutning anslutningen till vag 55.
Husbyborg soder om

Hallbygatan, sving

ut pd 9o0-vag. Ej

mojligt att svinga

vanster.
Trafikplats Oskyddade Tillgdnglighet/Trafiksikerhet | Obevakade GC- Utanfor projektets avgransningsomrade.
Husbyborg trafikanter passager
soder
Mellan Bil och gods Trafiksdkerhet Trafiksdkerhetsklass Klassningen av strickan var felaktig och
trafikplats Mindre god strackan har klassats om till
Husbyborg — trafiksdkerhetsklass god.
Réborondellen
Trafikplats Bil och gods Tillganglighet Saknad svingmojlig- Behovet saknas da det finns andra
Tycho Hedéns het Osterut kopplingar 6sterut inom rimligt avstédnd.
vag
Trafikplats Bil och gods Tillgdnglighet Ej mojligt att svinga Behovet saknas att svinga vinster.
Tycho Hedéns vanster
vag
Tycho Hedéns Bil och gods Trafiksdkerhet Trafiksdkerhetsklass Klassningen av strackan var felaktig och
vig - Osterleden Mindre god strackan har klassats om till

trafiksakerhetsklass god.
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Vig 55
Avfardade brister

W Saknad svangmogjlighet 6sterut. Ej mojligt
att svéinga vénster.

A Medi6pande
fastighetsanslutning soder
om Héllbygatan, svang ut
pa 90-vag. Ej mojligt att
svanga vanster

A Trafiksékerhetsklass mindre god

® Upplevd kébildning\ M A Obevakade GC-passager

\ \
e
A®Delat hoger/rakt-fram- \ A Trafiksdkerhetsklass mindre god
korfalt pa vag 55 ijsterul\ A
i
\
\
M ® Lag standard hallplats i
A
M GC-koppling saknas Q\ B Gangbanan upphdr
M Separat GC-vég
upphdr
\
A @ Delat hoger/rakt- B Bil och gods
A Olycksdrabbad korsning. -korfalt pa va
: 7 gg:;stg;?n PREY B Kollektivtrafik
@ Delat accelerationskorfalt Gang/cykel
med ovrig trafik. B Drift

m Komb.resor

Figur 1. Avfdrdade brister.
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Fordelning av olyckor

Olycksstatistiken inom studieomradet ar inhdmtad fran olycksdatabasen Strada for tidsperioden
2003-2021. Strada bygger pa uppgifter fran tre killor: Polis, sjukvard och Kustbevakningens5:. Det
ska ndmnas att sjukhusen i Uppsala (Cityakuten och Akademiska sjukhuset) inte bérjade
rapportera till Strada forran november 2013 respektive januari 201652, vilket innebir att det
innan detta inte finns négra inrapporterade olyckor frin sjukvarden fér Uppsala lan. Det ska
ocksa namnas att det finns bortfall i Strada pa grund av trafikskadefall som inte kommer polis
eller sjukvérd till kinnedom eller pa grund av internt bortfall hos polis och sjukvérd, som beror
pé att olyckorna kommit till kinnedom hos respektive part men trots det inte registrerats i
Stradass.

51 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/om-strada/

52 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/statistik-over-
vagtrafikolyckor/sjukvardsrapporterade-skadade/olycksrapportering-per-lan2/

53 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/morkertal-i-statistiken/
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Svarhetsgrad

G

Tpl Libroback

3

Vag 72 Stenhagsvagen

Aels $ho

Herrhagsvagen

Tpl Berthéga

Flogstakorset

Trafikanttyp

Tpl Librobdck

Stenhagsvéagen

e-Q* ..
- A Tpl Berthaga
Herrhagsvdgen \

Flogstakorset

Vag 72

Singelolyckor

Tpl Libroback

= Tpl Berthdga
Herrhagsvagen
Flogstakorset

Olyckstyp
Tpl Librobdck
Vag 72 Stenhagsvagen
LY ITE )
Tpl Berthaga
Herrhagsvagen

Flogstakorset

_. :.Q @

N
Cirkulationsplats 4

Grénbystaden N

R&baorondellen

Tpl E4
O

Tpl Tycho Hedéns vag

B Osaker personskada
M Ej personskada

Lindrig Antal
& = 35
B Mattlig T
W Allvarlig
N
Rdéborondellen Cirkulationsplats 4
Granbystaden N

o . TplE4

Tpl Tycho Hedéns vag

B Motorfordon och fotgangare

B Enbart motorfordon  Anptal
—~— 3

Enbart fotgangare
M Ovrigt

Réborondellen Cirkulationsplats 4
Grénbyﬁtaden N

.. _Tpl E4

Tpl Tycho Hedéns vag

M Singelolycka

M Ej singelolycka

Réborondellen Cirkulationsplats 4

Granbystaden N

Tpl E4
b (=
Tpl Tycho Hedéns vag
B Avsvangande
B Korsande
Upphinnande Antal

M Singel (motorfordon) /~
B Ovrigt

Figur 1. Férdelning av rapporterade olyckor ldngs vag 55 inom studieomradet, efter plats, svarighetsgrad,

trafikanttyp, singel-/ej singelolyckor samt olyckstyp.
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Nationella, regionala och kommunala mal
Koppling till transportpolitiska mal

Transportpolitiska mal®*

Det 6vergripande transportpolitiska malet for Sverige ar att sékerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Darutover har riksdagen beslutat om ett funktionsmal och ett hansynsmal.
Funktionsmadlet handlar om att skapa tillgdnglighet for resor och transporter. Med detta avses att
transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och vara jamstallt utifrdn méns och kvinnors
transportbehov. Hénsynsmdlet handlar om att transportsystemet ska ta hansyn till sdkerhet,
trygghet, miljo och hilsa. Med detta avses att transportsystems utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska do eller skadas allvarligt samt att det ska bidra till att
miljokvalitetsmalen uppfylls.

Funktionsmalet dr konkretiserat i foljande preciseringar:

e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

e Kuvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den internationella
konkurrenskraften.

o Tillgingligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

e Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhalle.

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

e Barns mojligheter att sjilva péa ett sakert siatt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar.

e Forutsittningarna for att vilja kollektivirafik, gdng och cykel forbattras.
Hansynsmaélet har konkretiserats i ett antal preciseringar varav féljande ar relevanta for studien:

e Antalet omkomna inom vigtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade
minskas med en fjirdedel mellan 2007 och 2020.

e Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmaélet fér miljo och 6vriga
miljokvalitetsmal nas samt till 6kad hilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mdjligheterna att na uppsatta mal.

5 Mal fér framtidens resor och transporter, regeringens proposition 2008/09:93.

318 (394)



Hallbarhetsmal kopplat till Agenda 2030%

Trafikverket har lyft fram tio prioriterade aspekter kopplat till Agenda 2030. De utpekade
aspekterna ar omraden dar transportsystemet har en avgérande betydelse for att n& det hallbara
samhallet 2030.

TILLGANGLIGHET
I HELA LANDET

TILLGANGLIGHET TILLFORLITLIGHET TRYGGHET KLIMATPAVERKAN
FOR ALLA OCH ENKELHET

BIOLOGISK
MANGFALD

LUFTKVALITET BULLER

9

Figur 1. Prioriterade héllbarhetsaspekter. Kélla: Trafikverket, 2019.

I tabellen pa nésta sida redogors det for uppsatta mél inom respektive aspekt som ar relevanta for
denna studie.

55 Tillganglighet i ett hallbart samhélle — Malbild 2030, publikation 2019:187, Trafikverket.
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Tabell 6. Relevanta méal inom de prioriterade héllbarhetsaspekterna.

Aspekt Milbild 2030

Tillgdngligheti | Starka naringslivets konkurrenskraft genom kapacitetsstarka och tillforlitliga

hela landet transportlosningar. Mgjliggora ett effektivt samutnyttjande av trafikslagen.
Tillgangligheten i stader tillgodoses i forsta hand genom héllbara,
samordnade och delade transportlésningar med hog tillforlitlighet, vilket
ocksd mojliggor attraktivare stadsmiljoer.

Tillgdnglighet Alla medborgare, oavsett alder, kon, bakgrund eller ekonomi kan anvanda

for alla transportsystemet for sin grundlaggande tillgdnglighet. Personer med
funktionsnedsittning har likviardiga mgjligheter som 6vriga grupper i
samhillet att resa, oavsett bostadsort och resmal.

Tillforlitlighet Kollektiva transportlosningar upplevs som tillforlitliga, och enkla att

och enkelhet anvinda, betala, planera och omplanera vid storningar, oavsett var man ar i
landet.

Trygghet Medborgare och néringsliv upplever transportsystemet tryggt att anvinda
och vistas i.

Klimatpéverkan | Utslappen av vixthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg) ska vara
minst 70 % lagre 2030 jamfort med 2010.

Biologisk Den biologiska méngfalden stirks genom att: djur kan rora sig friare tvirs

maéngfald vagar och jarnvagar, farre djur dodas i trafiken, artrika miljoer starker den
grona infrastrukturen och utbredningen av invasiva arter minskar.

Luftkvalitet Utsldppen fran transportsektorn minskar si att miljokvalitetsmaélet Frisk luft
for NO2 i urban bakgrund och PM10 i gaturum uppnaés.

Buller Antalet utsatta for trafikbuller 6ver riktvirdena ska minska med 50 %
jamfort med 2015 och ingen ska utsittas for buller p4 mer &n 10 dB Gver
riktvirdena.

Trafiksdkerhet Minst 50 % farre dodas och minst 25 % farre skadas allvarligt i
vagtransportsystemet jamfort med 2020.

Aktiv mobilitet | Andelen fardstriacka med gang, cykel eller kollektivirafik ska vara minst 25 %

ar 2025.
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Viktiga regionala mal i sammanhanget

Nedan beskrivs mél framtagna av Region Uppsala med koppling till infrastruktur och trafik.

Lansplan for regional transportinfrastruktur i Uppsala 1an 2022-2033%

De mél som styr inriktningen for lanstransportplanen 2022—2033 ar regeringens direktiv,
nationella transportpolitiska mél, regional utvecklingsstrategi for Uppsala lan (RUS), regionalt
trafikforsorjningsprogram for kollektivtrafiken i Uppsala 14n och regional cykelstrategi for
Uppsala lan. Dartill pdverkar den storregionala samverkansprocessen En bdttre sits Region
Uppsalas prioriteringar.

Lanstransportplanen 2022—2033 innehaller tio mal férdelade i de tre omradena Ett
klimatneutralt och transporteffektivt transportsystem (mél nr 1-4), Ett tillgdngligt och
inkluderande transportsystem (mal nr 5-8) och Ett hdlsoframjande och trafiksckert
transportsystem (mél nr 9-10):

1. Bidra till att kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserade resor férdubblas till ar
2030. (Basér 2006, skattat varde 17 %).

2. Bidra till att férdubbla andelen kombinationsresor cykel-kollektivtrafik till ar 2030 (basar
2016, 19 %).

3. Bidra till att 6ka cykeltrafikens fardmedelsandel med tio procentenheter till ar 2030
(baséar 2016, 13 %).

4. Bidra till effektiva och hallbara godstransporter till, fran, genom och inom lanet.
5. Bidra till ett transportsystem som fungerar for alla.

6. Bidra till att 6ka den regionala, och storregionala, tillgédngligheten for héllbara transporter
till viktiga malpunkter och att 6ka tillgangen till arbetsplatser och utbildning samt starka
naringslivet genom kompetensforsorjning.

7. Bidra till hallbar regional tillvaxt.

8. Bidra till forbattrade forutsattningar for 6kat bostadsbyggande.
9. Bidra till frimjande av aktiv transport sdsom géng och cykel.

10. Bidra till att minska antalet doda och allvarligt skadade i trafiken.

Malen inom omrédet Ett klimatneutralt och transporteffektivt transportsystem ska bidra
till att minska utslappen av vixthusgaser fran inrikes transporter med 70 % till 4r 2030
(basar 2010, exkluderat inrikesflyg). Inom varje mal finns ett antal strategiska
inriktningar som &r ldnsplanens bidrag till att uppna maélen.

56 Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Uppsala ldn 2022-2033, beslutad 24 november 2022,
Region Uppsala.
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Regional utvecklingsstrategi 2030 for Uppsala lan — RUS
(faststalld februari 2021)-5°

Den regionala utvecklingsstrategin som har utgdngspunkt i hllbarhetsmalen i Agenda 2030 har
under 2019-2020 arbetats fram i bred dialog med flera aktorer, daribland lanets samtliga
kommuner, lansstyrelsen, samt representanter fréan civilsamhallet och naringslivet.

Utvecklingsstrategin ar indelad i tre strategiska utvecklingsomraden for lanet som alla
bidrar till att na visionen om ett gott liv i en nyskapande och hallbar kunskapsregion med
internationell lyskraft. Dessa ar En region for alla, En héllbart vixande region och En
nyskapande region. Det utvecklingsomrade som ror infrastruktur och trafik och darmed ar
sérskilt relevant for denna studie ar En hdllbart vixande region.

De langsiktiga utvecklingsmalen for en hallbart vixande region ar:

Ett transporteffektivt samhille med tillgdngliga och héllbara transporter
o Arbeta for en 6kad samordning av godstransporter.

o Utveckla en samhillsplanering for hallbart resande.

Sakra och attraktiva stader och miljGer.

o Utveckla bostadsbestandet i en god bebyggd miljo.

Utveckla en tillforlitlig och fossilfri samhallsteknisk infrastruktur
o Eleffekt som méter 6kande behov.

o Utveckla den digitala infrastrukturen.

Livskraftiga naturmiljoer och hallbar livsmedelsforsorjning
o Sikra ett miljomaissigt héllbart samhalle.
o Okad samverkan och kunskapséverforing inom lénet for hallbar

livsmedelsforsorjning.

En battre sits (politiska antagna mal 2006, reviderade 2012)%8

Region Uppsala samarbetar sedan 2003 med sex andra regioner i Stockholm-Maélarregionen i
infrastruktur- och transportfragor under samlingsnamnet "En Béttre Sits”. Inom ramen for detta
transportpolitiska samarbete har regionerna enats om f6ljande 6vergripande och gemensamma
storregionala mal for transportsystemet i Stockholm-Malarregionen:

e Regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och bidrar till
attraktivitet for de samverkande lianen i Stockholm-Mailarregionen.

e Utvecklingen ar langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt.
e Samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till effektivitet.

e Flerkirnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling.

57 Regional utvecklingsstrategi och Agenda 2030-strategi fér Uppsala lan, faststilld feb 2021, Region
Uppsala.
8 Milardalsradet.se
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Regionalt trafikforsorjningsprogram for Uppsala 1an 2020-2030 (antagen 23
september 2020)%°

Trafikforsorjningsprogrammet utgor den langsiktiga strategiska planeringen for regional
kollektivtrafik i Uppsala ldn. I programmet anges tre 6vergripande maél for kollektivtrafiken i
Uppsala dar utgéngspunkten ar nyttan for samhéllet, medborgaren och reseniren:

e Ett effektivt kollektivtrafiksystem.
e Ett jamlikt kollektivtrafiksystem.
e Ett attraktivt kollektivtrafiksystem.

Malen f6ljs upp genom ett antal indikatorer for respektive mal. Ett antal strategier visar vigen for
Region Uppsalas arbete mot mélen.

Regional cykelstrategi for Uppsala lan (faststalld 19 dec 2017)so

Den regionala cykelstrategin har tagits fram genom en serie workshops dar aktérer, kommuner
och intressenter bjods in for att diskutera, forankra och arbeta fram den regionala cykelstrategins
roll, mal, fokus och innehéll. Méalsittningarna i den regionala utvecklingsstrategin for Uppsala lan
(RUS) ar vagledande for cykelstrategin.

Den regionala cykelstrategin for Uppsala lan syftar till att framja cyklingen i lanet och har tre mél
till 2030:

e Ar 2030 ska andelen kombinationsresor cykel-kollektivtrafik ha férdubblats jamfort med
2016, fran 19 procent till 38 procent.

e Ar 2030 ska cykeltrafikens fairdmedelsandel ha 6kat med tio procentenheter jamfort med
2016, fran 13 procent till 23 procent.

e Ar 2030 ska antalet omkomna och allvarligt skadade cyklister ha halverats jAimfort med
2017, fran 8 till 4.

59 Regionalt trafikforsérjningsprogram fér Uppsala ldn, 2020-2030, antaget av regionfullmiktige 23
september 2020, Region Uppsala.
60 Regional cykelstrategi fér Uppsala ldn, faststilld 19 dec 2017, Region Uppsala.
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Viktiga lokala mal i sammanhanget

Nedan beskrivs mél framtagna av Uppsala kommun med koppling till infrastruktur och trafik.

Oversiktsplan Uppsala kommun 2050 (antagen 12 december 2016)°"

Kommunen har som en del av 6versiktsplanen tagit fram en mélbild fér 2050 som ska vara
styrande i Uppsalas samhillsbyggande och bidra till en l&ngsiktigt hallbar stadsutveckling.
Milbilden bestar av fyra olika prioriteringsomréaden vilka dr Uppsala dr en drivande kraft i
vdrlden, Uppsala dr en kommun for alla, Uppsala dr en plats for de goda liven samt Uppsala dr
en foregdngare i ansvarsfull samhdllsutveckling.

Flera av prioriteringsomradena ror pa olika satt infrastruktur och trafik och ar dirmed relevanta
for denna studie. Nedan redogors det for relevanta preciseringar inom dessa omréden:
Drivande kraft i virlden

¢ Goda kommunikationer

o Uppsala priglas av nirhet och tillgdnglighet — lokalt, regionalt, nationellt och
internationellt. Uppsala har goda kommunikationer bade fysiskt och digitalt.
Integrationen i Stockholmsregionen ar stark genom tit tagtrafik 6ver dygnets alla
timmar och en tillracklig kapacitet pa Ostkustbanan.

Plats for de goda liven

e Nairhet till vardagsfunktioner och arbetsmarknad

o Istaden, i prioriterade tatorter och lings kollektivirafikstrdken pa landsbygden
ar det majligt att nd vardagsfunktioner (dagligvarubutiker, forskola, park eller
natur) inom cirka tio minuter med gang, cykel eller kollektivtrafik. En regional
arbetsmarknad och Arlanda nas pa 60 minuter med kollektivtrafik.

¢ Koncentration och blandning

o Bebyggelse och funktionsblandade miljéer koncentreras till prioriterade strak,
noder och orter. Detta giller sédvil bostader, arbetsplatser som samhéllsservice.

Uppsala ir en foregangare i ansvarsfull samhillsutveckling

e Kretslopp, ekosystemtjanster och minimerat resursbehov

o Utformning och lokalisering av infrastruktur, bebyggelse och gronstruktur bidrar
till att minimera resursbehoven och framjar god samhalls- och
kommunalekonomisk hushéallning.

e Resurseffektivitet och synergieffekter

o Samordning i anvindningen av ytor, byggnader och lokaler leder till kostnads-
och resurseffektivitet och synergieffekter i ett 1angsiktigt perspektiv.

e Robusta transport- och férsérjningssystem

o De tekniska forsorjnings- och transportsystemen ar robusta, flexibla och
samordnade.

61 Qversiktsplan 2016 fér Uppsala kommun - Del A Huvudhandling, KSN-2014-1327, antagen 12 dec 2016,
Uppsala kommun.
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e Hog tillgdnglighet med smarta transporter

o Uppsala har hog tillginglighet med bra mojligheter att rora sig lokalt och
regionalt, utan att den samlade ytan for transportsystemet 6kar per capita.
Uppsala har en hog andel resor med kollektivtrafik samt géng och cykel.

¢ Samlad hantering av risk, sikerhet, hilsa

o Risk, sdkerhet och hélsa hanteras samlat. Sarskild uppméarksamhet ges till barn
och kinsliga grupper.

¢ Goda ljudmiljéer och god luft- och vattenkvalitet

o Uppsala har goda ljudmiljoer med ansvarsfull bullerhantering for livskvalitet och
stadsutveckling
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Program for trafik och mobilitet®?

Syftet med programmet &r att visa vigen for héllbarhetsarbetet inom mobilitet och trafik med en
planeringshorisont for ar 2050 och framat. Programmet utgor en plattform for kommunens
arbete med mobilitet och trafik. Det sidkerstaller att kommunen jobbar systematiskt och uthélligt
med mobilitets- och trafikfragor pa saval kort som lang sikt. Programmet tar sin utgdngspunkt i
Oversiktsplan 2016 och andra relevanta program, sdsom Energiprogram 2050. Det samlar
kommunens mél och inriktningar som rér mobilitet och trafik i ett dokument. En samlad
maélstruktur tydliggér hur programmet styr mot malen.

Programmet redogor dven for Kommande arbete med handlingsplan for trafik och mobilitet
vilket redovisas i kapitel 1.7 Anknytande planering i huvudrapporten. Nedan redovisas
programmets tillstindsmaél och fokusomraden.

Programmets tillstdndsmal &r:

Ar 2050 ér Uppsala kommun en féregdngare i arbetet med mobilitet och trafik. Mobiliteten
och trafiksystemet i Uppsala kommun dr resilient och resurseffektivt, vilket bidrar till goda
och jémlika levnadsvillkor. Mobiliteten och trafiksystemet ér utformat och organiserat pa
ett sdtt som ger en hag ndrhet ach hdlsosamma livsmiljder fér boende, besdkare och
verksamma.

Ar 2050 sker alla resor och transporter i Uppsala kommun med héllbara férdmedel.

Figur 2. Program fér trafik och mobilitets tillstandsmal.

Med hallbara fardmedel avses firdmedel med foljande egenskaper:
e  Milj6- och klimatmassiga
o Klimatneutrala (bidrar inte till vixthuseffekten)
o Resurseffektiva (nyttjar dndliga resurser sé effektivt som mojligt)

o Yteffektiva (bidrar till minskad trangsel, frimjar en transporteffektiv
markanvindning)

o Har en minimal negativ miljépaverkan (bidrar inte till buller, behéller god kvalité
pa luft, vatten och bibehaller biologisk mangfald).

e Sociala

o Tillgéngliga for alla samhallsgrupper (god och likviardig mobilitet for alla
samhallsgrupper)

o Skapar sociala mervarden (stiarker attraktiviteten i den fysiska miljon och bidrar
till moten mellan méanniskor)

o Stiarkande for folkhdlsan (framjar aktivt resande)
o Tidseffektiva (ger mer tid 6ver fér annat).
e Ekonomiska
o Samhillsekonomiska (nyttan ar storre dn kostnaden)

o Resurseffektiva (bidrar till 6kad effektivitet och produktivitet).

62 program fér mobilitet och trafik, KSN-2019-2011.
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Programmets fokusomraden omfattar foljande inriktningar:
Okad niirhet

Nirhet handlar om hur lokaliseringen av malpunkter och trafiksystemets uppbyggnad och
utformning paverkar mobiliteten. Med en god lokalisering av malpunkter minskar antalet
och/eller langden pa resor och transporter och det framjar héllbara fardmedel.

Inriktningar for okad ndrhet
e Stirka mobiliteten genom att 6ka mgjligheten att vilja mellan:
o attresa och inte resa
o olika fairdmedel
o olika resvigar.
e Stirka trafiksystemets utformning genom att:
o gora det mer sammanlédnkat.
o Oka framkomligheten for hallbara fardmedel.
e Effektivisera trafiksystemet genom att:
o sdkra synergier med andra tekniska forsorjningssystem
o sikra dess flexibilitet for att mojliggora innovationer
o dess utformning sdkrar en god hushallning med resurser
o sikra god lokalisering av bytes-, om- och samlastningspunkter.
o Oka res- och transportsnélheten i kommunen genom:
o god lokalisering av viktiga malpunkter.
Okad hiilsosam miljo

Hilsosam miljé handlar om positiva och negativa effekter till f6ljd av mobiliteten och
trafiksystemet for savil manniskor, som for miljo och klimat. Arbetet innebar att fraimja och
forstarka positiva effekter samtidigt som de negativa effekterna minimeras.

Inriktningar for okad hdlsosam miljé
e Friamja aktiva resor och stirka folkhélsan genom:
o  god lokalisering av mélpunkter
o god utformning av trafiksystemet
o beteendepaverkande atgirder.
e Frimja jamlikhet, integration och livskvalitet genom:

o attiarbetet beakta manniskors olika férutsattningar oavsett kon, alder,
socioekonomiska forutsiattningar samt funktionsnedsattningar

o stiarka sambanden mellan kommunens olika geografiska omraden
o god utformning och organisering av trafiksystemet.
e Okad trygghet och sikerhet genom

o god utformning och organisering av trafiksystemet.
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e En god milj6 for bdde ménniskor, djur och natur fraimjas genom:

o minimal negativ pdverkan av buller, vibrationer och barriareffekter samt
bristande luftkvalitet

o att sdkerstilla god kvalitet pd dag- och grundvatten

o att sdkerstilla god biologisk méngfald och en positiv utveckling av
ekosystemstjanster.

e Klimatpéverkan minimeras genom:

o fossilfrihet, transportsnalhet och energieffektivitet
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SEB AVS Vig 55 Kvarnbolund-Biarbyleden-E4:an, bristande
framkomlighet — atgardspaket Kvarnbolund B

Bakgrund och syfte

Vig 55 ar del av ett viktigt regionalt strdk som binder samman norra Milardalen med Uppsala. Vagen
anvands flitigt for regionala resor med bland annat mycket resandeutbyte mellan Uppsala och
Enkoping men ocksé omlandet till vag 55 dir vag 72 ar en del. Vag 55 anvinds dven for manga
inomkommunala resor och ar en viktig 1ank i Uppsalas lokala vignit. I dagsldget har vigen ca 10 000-
15 000 ADT (&rsmedeldygnstrafik) per riktning. Trafiken kan dock komma att #ndras i takt med att
nya verksamhetsomréden tillkommer ldngs med strackan.

Att vag 55 ar en viktig lank i Uppsalas lokala trafik konstateras i kommunens 6versiktsplan. Vag 55 ar i
oversiktsplanen en del av det som kallas "histskon”, ett yttre vignat som &r tankt att minska
innerstadstrafiken vilket ger en hogre belastning pa de yttre lederna, dir vig 55 ingér. Detta skapar
dock en konflikt med vég 55:s funktion som regional statlig vag dar det ar viktigt att avlasta vag 55 fran
lokal trafik. Detta ar en konflikt som behover hanteras, da funktionen som regional statlig vig ska
kvarsté dven i framtiden samtidigt som Uppsala stad vaxer och utvecklas.

Vig 55 har tidigare varit objekt for flera typer av utredningar, de som bedoms relevanta for AVS:en
beskrivs ndrmare i huvudrapporten.

Syftet med atgardsvalsstudien ar att i dialog med berorda intressenter och aktérer identifiera brister
och behov pa vig 55 mellan Kvarnbolund och trafikplats Barbyleden (E4) och dess direkta ndromrade.
Syftet ar dven att med fyrstegsprincipen som grund ta fram atgardsforslag som svarar upp mot de
identifierade bristerna och behoven. Atgirderna ska kostnadsbedémas och forslag till fortsatt
hantering/rekommendation av inriktning kommer att tas fram. Den genomférda atgardsvalsstudien
ska fungera som ett planeringsunderlag for berorda aktorer.
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Nulage och problembild

Den geografiska avgransningen for atgiardsvalsstudien for vag 55, Barbyleden och Enkopingsvigen
striacker sig frAn Kvarnbolund och korsningen vig 55/vég 72 i soder till Trafikplats Barbyleden (E4)
och en bit in pé viag 288 i nordost. I den geografiska avgransningen inkluderas anslutningarna till
korsningarna pa strackan for att det ska vara mdjligt att kunna 16sa eventuella brister och problem i
korsningarna. I detta inkluderas dven anslutningsramperna fran E4. Utredningsstrackan visas i Figur,

med det aktuella omradet for denna SEB markerat med orange cirkel.

2
Svartbacken

Kvarngardet

)

Lantmatgret, Esn, TomTom, Garmin, Foursouare, Geo fechnolog e BAETIANASA, USGS; Esri, Intermap, NASA,
5

NGA, NMA, USGS

Figur 1. Studiens geografiska avgrénsning. Bla punkter illustrerar stérre korsningspunkter som ingar i studien.

Den orangea punkten illustrerar det aktuella omradet fér denna SEB.
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Vig 55 skiljer sig i karaktir i vistra respektive Ostra delen av utredningsomradet. Strickan mellan vig
72 och Flogstakorset i viast paminner mycket om en stadsinfart i utformningen med korta avstand
mellan korsningarna, signalkorsningar och gang- och cykelpassager i plan. Pa strackan mellan
Flogstakorset och vidare osterut mot E4 har vigen istéllet karaktédren av en forbifart med trafikplatser
och planskilda vagkopplingar och géng- och cykelpassager. Detta visas i Figur.

Tvaféltig vag
Fyrfaltig vag
Vagkorsning
Planskild vig
Planskild jarnvég Trafikplats

Elansklld gec-koppling . . -
aunapassage ¥ | | Rborondellen - -

P g! 4 il : . o dotivd Granbystaden norra

3 % L - - bygatan ;

R

Wigen har karaktéren av en
forbifart med trafikplatser |
“1| ach planskilda gc-passager. [
Skyltad hastighct 4r huvud- |2
sakligen 90 km/h

Skyltad hastighct byter fran 80 km/h
N |
{géller biade fréin vig 55 och vig 72)

Flogstakorset

X V) Signalkersning
T Stenhagsvigen [ =S8
Herrhagsviigen Tk

T 4 bostadsomriden innebar att
72 vagen liknar en stadsgata.
Skyltad hastighet ar huvud-

sakligen 70 km/h

g

Flertalet anslutningar till

Figur 2. Bérbyledens olika karaktar i vastra respektive dstra delen av utredningsomradet.

Identifierade brister pé striackan ar bland annat begrinsad framkomlighet pé betydande delar av
utredningsstrackan, framfor allt mellan Kvarnbolund och Flogsta samt i Granby och pé
avfartsramperna frén E4. Det finns dven trafiksdkerhets- och framkomlighetsbrister for oskyddade
trafikanter samt trafiksdkerhetsbrister for motorfordonstrafik.
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Projektspecifika mal

Nedan anges de projektspecifika mélen for dtgardsvalsstudien.
M43l A: Oka firdmedelsandelen med kollektivtrafik av den totala motorfordonstrafiken
inom utredningsomradet.

Atgirder ska bidra till:

e Forbattrad restidskvot for kollektivtrafik i forhéllande till biltrafik.

e  God framkomlighet®? och tillforlitlighet®* for kollektivtrafiken pa Vag 55.

¢ God framkomlighet och tillforlitlighet for kollektivtrafiken till och fran Vig 55.
e  God framkomlighet for kollektivtrafiken till och fran hallplatser pa Vag 55.

Mail B: Oskyddade trafikanter ska pa ett sikert sitt kunna rora sig korsande och
lingsgdende inom utredningsomradet.

Atgirder ska bidra till:

¢ God framkomlighet och trygghet for oskyddade trafikanter inom utredningsomradet.
e Gena och sammanhéngande strak for gdng- och cykeltrafik.

Mal C: Bibehalla dagens niva av framkomlighet for personbils- och godstrafik pa samt
till och fran Vig 55.

Atgirder ska bidra till:

e  Att dagens restider under dimensionerande tider pa Vag 55 bibehalls, inklusive anslutningar
till och fran E4.

e Jamnare floden och mindre restidsvariation 6ver dygnet.

e  Mer yteffektiva resor och transporter pa Vag 55.

Mal D: Stirka hela resan-perspektivet.
Atgirder ska bidra till:

e God tillginglighet®® till kollektivtrafiken for gdende och cyklister.
e Smidiga och effektiva byten mellan olika trafikslag.
e Attraktiva och trygga bytespunkter.

63 Med god framkomlighet avses att forseningarna ar sma eller inga och restidsvariationen begransad for olika tillfdllen och
strackor.

64 God tillforlitlighet innebér att kollektivtrafiken ska ha férutsdgbara ankomsttider till hallplats och att restidsvariationen
minimeras.

65 Tillganglighet i detta fall definieras som forutsattningarna att nd ett mal eller att utféra ett drende. Tillgangligheten i
transportsystemet beskriver med vilken uppoffring i tid och kostnad som detta kan uppnas.
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framkomlighet — atgardspaket Kvarnbolund B

Atgirdspaket

Foljande atgiardspaket har tagits fram inom atgardsvalsstudien:
e Kvarnbolund B
e Herrhagsvigen B
e TFlogsta-Stenhagen A
o Osterleden-E4 A

I denna SEB bed6ms endast paket Kvarnbolund B. Darfor redovisas endast detta paket och ingdende
atgiarder nedan. For SEB av Ovriga paket, se Bilaga 11, 12 och 13.

I Figur visas omréadet som denna SEB avser, vilket ar korsningen vag 72/vig 55 och strackor i direkt
anslutning till korsningen.
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Figur 3. Den réda rektangeln illustrerar det aktuella omradet fé6r denna SEB.
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SEB AVS Viag 55 Kvarnbolund-Biarbyleden-E4:an, bristande
framkomlighet — atgardspaket Kvarnbolund B

Paketeringsforslag

Paketet Kvarnbolund B innehéller dtgarder for forbattrad framkomlighet pa vig 55 och vig 72 i
korsningen vag 72/vig 55, som utgor korsningen langst visterut pa utredningsstriackan. Paketet bestar
av trimningsatgirder som foreslas genomforas pa kort sikt. De atgarder som ingar i paketet
sammanfattas i tabellen nedan.

Utover de atgiarder som ingér i paketet foreslas dven en 6vergripande atgird for delstricka 1 i form av
att hastighetsanpassa striackan till 60 km/h. Detta foreslas goras i samband med att tgédrderna i
respektive paket pa delstrickan genomfors. Atgirden ingar inte specifikt i nigot atgardspaket och
bedoms darfor inte som en ingdende atgard i SEB:arna.

Kvarnbolund B - 3 900 tkr +- 30 %

Atgird Funktion

1B. Dubbla vinstersvingskorfilt fran vag 72 osterut

Atgirden syftar till att motverka koer Gsterut i korsningen frin vig 72
under formiddagen, som uppstér redan idag och forvintas forvarras fram
till 2030 och 2040. Atgirden innebir att dagens fria hogersving pa vig 72
norrifran inférlivas i signalregleringen och blir ett hoger-rakt fram-
vanstersvangskorfalt. P& s sétt 6kar kapaciteten Osterut.

1C. Dubbla korfilt i vistergaende riktning genom korsningen
vig 55 - vig 72 med forlingt separat hogersvingskorfalt

Atgirden syftar till att motverka prognosticerade framkomlighetsproblem
i befintlig signalkorsning for viistergiende trafik pa vig 55. Atgirden
innebar att det blir dubbla korfalt rakt fram genom korsningen vag 55 —
vag 72, istillet for som idag ett korfalt. Detta gors genom att
hogersviangskorfiltet norrut mot vag 72 blir ett eget, fjarde korfalt genom
korsningen.

| Effektbedomningen ir upprittad av: | Anna-Karin Nyberg, trafikplanerare, Tyréns AB |
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Effektbedomning utgér frén nedanstiende skala:

Mycket positivt bidrag
Positivt bidrag
Inget bidrag
Negativt bidrag
Mycket negativt bidrag [
Mal Kvarnbolund B
3 900 tkr +- 30 %. Prisniva 2023-01
AVS-mal Bedomd maluppfyllelse relativt:
Nulage/nollalternativ.
Bidrag till Medborgarnas Mal A Atgérderna bedoms ge ett positivt bidrag till det transportpolitiska mélet
funktionsmalet | resor MalC medborgarnas resor och till AVS-mal A och C.
De foreslagna atgdrderna berdknas oka kapaciteten och
framkomligheten i korsningen for savdl overgripande biltrafik som for
kollektivtrafiken, tillforlitligheten i vdgsystemet okar.
Naringslivets MalC Atgéirderna bedoms ge ett positivt bidrag till det transportpolitiska mdlet
transporter ndringslivets transporter och till AVS-mdl C. De foreslagna dtgdrderna
berdknas oka kapaciteten och framkomligheten i korsningen dven for
ndaringslivets transporter. Tillforlitligheten bedoms oka.
Tillganglighet MdlA Atgdrderna bedoms ge ett positivt om {n begrdnsat bidrag till de
regionalt/lander MalC transportpolitiska malen avseende tillgdnglighet regionalt/ldnder och till
AVS-mdl A och C.
Forbdttrad framkomlighet med sduvdl bil som kollektivtrafik forbdttrar
mojligheterna for pendling och tillgdngligheten till Uppsala fran
omlandet.
Jamstalldhet Atgdrder bedoms inte bidra till de transportpolitiska mdlen avseende

Jamstdlldhet.
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Arendenummer

TRV 2021/48550

Mal

Kvarnbolund B

3 900 tkr +- 30 %. Prisniva 2023-01

AVS-mal

Bedomd maluppfyllelse relativt:
Nuléige/nollalternativ.

Funktionshindrade

(MalA)

Atgdrderna bedoms inte medféra ndgot bidrag till det transportpolitiska
malet for funktionshindrade.

Atgdrderna bedoms inte 6ka kollektivtrafikniitets anvindbarhet for
funktionshindrade.

Barn och unga

Mal B

Atgdrderna bedoms inte medfora ndgot bidrag till de transportpolitiska
malen for barn och unga.

Atgdrderna innebir lingre gdng- och cykelpassager tvéirs vig 55. Dessa
ar fortsatt signalreglerade och fortsatt inte hastighetssdkrade varfor
bedomningen dr att atgdrderna inte bidrar till sikrare skolvdgar eller till
att barn och unga kan ga och cykla pa egen hand.

Kollektivtrafik,
gang och cykel

Mal A
Mal B

Totalt sett bedoms atgdrderna ha en begrdnsad paverkan pa de
transportpolitiska mdalen avseende kollektivtrafik, gang och cykel.
Atgdrderna innebdr visserligen 6kad framkomlighet for kollektivtrafiken
och ndgot forbdttrad restidskvot for kollektivtrafiken jamfort med
biltrafiken i vissa relationer. Atgéirderna skulle déirmed kunna medféra
att fler vdljer att resa kollektivt, men eftersom dven framkomligheten for
motorfordonstrafik blir bdttre bedoms effekten som begrdnsad.

For oskyddade trafikanter innebdr dtgdrderna att situationen dr
ofordndrad eller ndgot forsamrad.

Bidrag till
hinsynsmalet

Klimat

Atgdrderna bedoms ha ndgot negativ paverkan pa de transportpolitiska
malen avseende klimatet.

Atgirderna innebir 6kad framkomlighet for biltrafik och kollektivtrafik.
En viss overflyttning fran bil till kollektivtrafik kan forvdntas. Risken for
inducerad trafik bedoms dock vara liten. Kortare kéer kan antas minska
utsldppen, men detta kan motverkas av nagot hogre korhastigheter.
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Mal

Kvarnbolund B

3 900 tkr +- 30 %. Prisniva 2023-01

AVS-mal

Bedomd maluppfyllelse relativt:
Nuléige/nollalternativ.

Midngden fordonskilometer bedoms paverkas marginellt till foljd av
dtgdrderna, likasa paverkan pa energianvdndning per fordonskilometer.
Under byggtiden okar energidatgangen, men paverkan pa energidatgangen
vid drift och underhall bedoms vara liten da samma trafik sliter pa en
ndgot storre anldggning.

Halsa

Atgdrderna bedoms ge ett begrdnsat bidrag till de transportpolitiska
madlen avseende hdlsa. En eventuell overflyttning fran bil till
kollektivtrafik kan visserligen medfora en liten positiv halsoeffekt dGd man
gar eller cyklar till/fran hallplats. Overflyttningen kan i sig innebdra
ndgot mindre emissioner. Effekten bedoms dock begrdnsad. Da
trafikmdngderna inte antas fordndras i ndgon stérre utstrdckning av
dtgdrderna bedoms paverkan pa emissionerna i ovrigt vara marginell.
Ombyggnaden sker i stort sett inom befintligt vigomrdade men kan
eventuellt pdverka befintligt dike norr om vdg 55.

Landskap

Atgdrderna bedoms inte medféra ndgot bidrag till de transportpolitiska
mdlen avseende landskap.

Atgdrderna gérs i stort sett inom befintligt vigomrdde som delvis
omdisponeras for att inrymma nya korfdlt. Norr om vdg 55 och dster om
vdg 72 kan ett mindre intrdng i omgivande mark krdvas.

Trafiksakerhet

Maél B

Atgdrderna bedoms ha ett begrdnsat bidrag till de transportpolitiska
madlen avseende trafiksdkerhet.

Korsningen vdg 55/72 och gang- och cykelpassagen tvdrs vdg 55 har
redan idag brister i trafiksdkerheten, ddr framfor allt gdng- och
cykelpassagen bedoms ha lag trafiksdkerhet eftersom den inte dr
hastighetssdkrad.
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Bidrag till en samhiills-
ekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar
transportforsorjning

Bedomningen dr att atgdrdspaketet bidrar positivt till en effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Bidraget dr dock litet och dar huvudsakligen av ekonomisk karaktdar da
atgérderna minskar koerna och okar framkomligheten, restiderna minskar. Atgdrderna bedoms
inte bidra till den sociala och ekologiska hallbarheten.

Fordelningsaspekter

Storst nytta av atgdrder far vuxna bilburna resendrer oavsett om resorna dr lokala eller
regionala. Tillgdngligheten till Uppsala okar ndgot och den genomgdende trafiken, personbil
savdl som godstransporter, pd vag 55 flyter bdttre. Aven kollektivtrafiken drar nytta av den
okade kapaciteten i korsningen, vilket kan ge en viss overflyttning av resande till buss.

Malkonflikter

Negativ paverkan pa klimatet star i konflikt med de mdl som pdverkas positivt av atgdrderna,
d.v.s. Medborgarnas resor och Ndringslivets transporter.
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SEB AVS Vig 55 Kvarnbolund-Biarbyleden-E4:an, bristande
framkomlighet — atgardspaket Herrhagsvagen B

Bakgrund och syfte

Vig 55 ar del av ett viktigt regionalt strdk som binder samman norra Milardalen med Uppsala. Vigen
anvinds flitigt for regionala resor med bland annat mycket resandeutbyte mellan Uppsala och
Enkoping men ocksé omlandet till vag 55 dir vag 72 ar en del. Vag 55 anvands dven for manga
inomkommunala resor och ar en viktig lank i Uppsalas lokala vagnat. I dagsldaget har vigen ca 10 000-
15 000 ADT (&rsmedeldygnstrafik) per riktning. Trafiken kan dock komma att dndras i takt med att
nya verksamhetsomréaden tillkommer lings med strackan.

Att vig 55 ar en viktig 1ank i Uppsalas lokala trafik konstateras i kommunens 6versiktsplan. Vag 55 ar i
oversiktsplanen en del av det som kallas "histskon”, ett yttre vagnét som ar tankt att minska
innerstadstrafiken vilket ger en hogre belastning pa de yttre lederna, dar vig 55 ingér. Detta skapar
dock en konflikt med vig 55:s funktion som regional statlig viag dar det ar viktigt att avlasta vag 55 fran
lokal trafik. Detta ar en konflikt som behover hanteras, da funktionen som regional statlig vag ska
kvarsta dven i framtiden samtidigt som Uppsala stad vaxer och utvecklas.

Vig 55 har tidigare varit objekt for flera typer av utredningar, de som beddms relevanta for AVS:en
beskrivs narmare i huvudrapporten.

Syftet med atgardsvalsstudien ar att i dialog med berorda intressenter och aktorer identifiera brister
och behov pa vig 55 mellan Kvarnbolund och trafikplats Barbyleden (E4) och dess direkta ndromrade.
Syftet ar dven att med fyrstegsprincipen som grund ta fram atgirdsférslag som svarar upp mot de
identifierade bristerna och behoven. Atgirderna ska kostnadsbedémas och forslag till fortsatt
hantering/rekommendation av inriktning kommer att tas fram. Den genomforda atgiardsvalsstudien
ska fungera som ett planeringsunderlag for berérda aktorer.
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SEB AVS Vig 55 Kvarnbolund-Biarbyleden-E4:an, bristande
framkomlighet — atgardspaket Herrhagsvagen B

Nulage och problembild

Den geografiska avgransningen for dtgardsvalsstudien for vig 55, Barbyleden och Enkopingsvigen
striacker sig frAn Kvarnbolund och korsningen vig 55/vig 72 i soder till Trafikplats Barbyleden (E4)
och en bit in pa viag 288 i nordost. I den geografiska avgransningen inkluderas anslutningarna till
korsningarna pa striackan for att det ska vara majligt att kunna 16sa eventuella brister och problem i
korsningarna. I detta inkluderas dven anslutningsramperna fran E4. Utredningsstriackan visas i Figur,
med det aktuella omréadet for denna SEB markerat med orange cirkel.
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Figur 1. Studiens geografiska avgrénsning. Bla punkter illustrerar stérre korsningspunkter som ingar i studien.
Den orangea punkten illustrerar det aktuella omradet fér denna SEB.
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SEB AVS Vig 55 Kvarnbolund-Biarbyleden-E4:an, bristande
framkomlighet — atgardspaket Herrhagsviagen B

Vig 55 skiljer sig i karaktar i vistra respektive Ostra delen av utredningsomradet. Striackan mellan vag
72 och Flogstakorset i vast pAminner mycket om en stadsinfart i utformningen med korta avstand
mellan korsningarna, 