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Sammanfattning

Ostra Eslov ar ett stadsutvecklingsprojekt dar Berga tradgardsstad utgor ett av
omrédena som ska omvandlas frdn verksamheter till ett gront bostadsomrade med
villor, radhus, kedje- och flerfamiljshus, samt service i form av forskola och handel.
Syftet med denna trafikutredning &r att undersoka ldmpliga anslutningar till omradet
som kan anvandas i den fortsatta planeringen.

I denna utredning analyseras fyra olika anslutningsalternativ for Berga tradgardsstad,
samt tva alternativ dar tva av anslutningarna kombinerats. For att analysera
effekterna av respektive anslutning till Berga tradgdrdsstad har en trafikmikromodell
for Eslovs tatort anvants. Enligt mikrosimuleringarna bor inget av alternativen orsaka
ndgra storre problem i det vriga trafiknatet. Men det gar att utldsa vissa skillnader i
resultaten av de olika scenarierna.

Ringsjévédgen ar en av de mest trafikerade gatorna i Eslév, och da alternativen a, b
och ab ansluter Berga tréadgardsstad via gatan forvarras dess situation ndgot. Den
mest betydande konsekvensen &r att den maximala kdlangden vid vag 113, séder om
cirkulationsplatsen, blir langre i dessa scenarier och ndr korsningen med
Trehardsvdgen ndgon gang under eftermiddagens maxtimme.

Trafikanalys Ostra Eslév
2 (45)



&) AFRY

Dessutom skulle véntetiderna fér fordon som kor fran Berga trédgardsstad i
korsningen med Ringsjévagen bli langre, sarskilt i alternativ “a” vid Lidangsvagen
norrifran. Detta forbattras med alternativet "ab", som gér det méjligt for fordon att
valja en annan vag nar det ar ko i den korsningen.

Alternativet som ansluter Berga tradgardsstad enbart via Akermans vag (c) eller
Harjagersvégen (d) resulterar i mindre belastning pd Ringsjévagen, men skulle
resultera i langre resor fér en betydande del av de fordon med ursprung eller
destination vid Berga tradgardsstad som vill ansluta séderut. Dessa alternativ skulle
ocksa dka kderna ndgot vid vag 17 séderifran i korsningen med Harjagersvégen, for
fordon som svanger till vanster.

Slutsatsen som kan dras utifrén analysen &r att ansluta tva anslutningspunkter till
omradet; sdder (ab) och nord (d). Detta alternativ gér att bilar som kor till eller frén
Berga tradgardsstad kan vélja flera anslutningsalternativ och undvika ndgra av de mer
konfliktfyllda punkterna.

Situationen i cirkulationsplatsen, korsning Ringsjévagen / vag 113 foérbattras ndgot pa
grund av att fordon fran Berga tradgdrdsstad med mal i norr véljer norra anslutningen
istéllet for att svanga véanster frdn Ringsjovagen till vég 17. Det ger mer utrymme for
fordon soderifran att komma in i cirkulationsplatsen. Det resulterar ocksa i kortare
koer i vanstersvangen fran vag 17 till Harjagersvagen, eftersom fordon séderifrdn med
destination i Berga tradgdrdsstad istéllet valjer den sédra anslutningen via
Lidangsvagen.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Ostra Eslév ar ett stadsutvecklingsprojekt éster om jarnvagen i Eslév. Fram till &r 2035
ska 1 600 nya bostader byggas i omradet som idag till stérsta del bestar av
verksamheter. Berga tradgardsstad utgér ett av omradena som ska omvandlas i 6stra
Eslév. Omradet ska omvandlas till ett gront bostadsomrade med villor, radhus, kedje-
och flerfamiljshus, samt service i form av férskola och handel.

Syftet med denna trafikutredning ar att underséka lampliga anslutningar till omradet
som kan anvandas i den fortsatta planeringen.

1.2 Metod

For att analysera effekterna av respektive anslutning till Berga tradgdrdsstad har en
trafikmikromodell for Eslévs tatort anvants. Trafikmodellen har tagits fram med hjalp
av simuleringsprogrammet TransModeler! som tar hansyn till fordonsrorelser for varje
enskilt fordon, eventuell kdbildning samt hur bilisterna férdelar ut sina ruttval.

I trafikmodellen har olika scenarion prévats med ténkta anslutningar till Berga
tradgardsstad. For att kunna dra slutsatser om hur trafiksystemet paverkas av den
dkade trafiken med anledning av det nya omradet har analyser gjorts betréffande
fordrojning, skillnader i medelhastighet och kdlangder.

1.2.1 Allmant om trafikmodeller

Det finns olika typer av simuleringsprogram, exempelvis: Visum, Emme, Dynameq,
TransModeler, Vissim och Ainsum. Trafikmodeller delas ofta in i tre detaljniv%er;
makro, meso och mikro. Figur 1 visar évergripande hur dessa férhaller sig till varandra
samt dess detaljeringsniva.

|
}
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Figur 1. Illustration av trafikmodellers tre detaljniv8er: makro, meso och mikro

1 Om TransModeler: https://www.caliper.com/transmodeler/
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En makroskopisk trafikmodell anvénds ofta vid modellering av stérre natverk sdsom en
stad eller ett lan, trafiken beskrivs d ofta i fordonsfldden. Fér en mikromodell ligger
detaljnivdn pa fordonsniva, vilket innebér att enskilda fordon kan urskiljas och féljas.
Ofta undersoks enstaka vagavsnitt eller korsningar vid mikrosimulering. Mesomodeller
ligger mitt emellan makro och mikro i detaljniva, vanligtvis anvands modellen for att
undersdka en mindre stad eller stadsdel. Meso- och mikromodeller kan ta hansyn till
trangsel, ndgot som makromodeller inte gor lika bra.

Trafikmodellen foér Eslévs tatort ar av mikrotyp och skapad i simuleringsverktyget
TransModeler med sarskild inbyggd ruttvalsmodell (s.k. DTA - Dynamic Traffic
Assignment).

1.2.2 Om Eslovs trafikmodell

Eslovs trafikmodell utvecklades inom uppdraget Trafikstrategi och trafikplan fér Eslovs
kommun. Det ar en mikromodell som omfattar Esl6vs tatort. Figur 2 visar vagnatet
som kodades i TransModeler.

Figur 2. Vdgnét som kodades med hjélp av TransModeler i Eslévs mikromodell

Nuldgesscenariot har kalibrerats for eftermiddags maxtimme mot trafikméatningar i 35
punkter (tva riktningar per punkt) utspridda i det kodade omradet. Ett scenario for ar
2035 eftermiddags maxtimme togs fram med en 6kning av antalet fordonsresor enligt
kommunens befolkningsprognos. Detta resulterade i en total 6kning med 25 % av
antalet fordonsresor mellan 2021 och 2035.
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6 (45)



&) AFRY

Antalet fordonsresor for Ostra Eslév 2035 har justerats i den aktuella trafikutredningen
efter ett mer detaljerat underlag om de exploateringar som planeras i omradet. Detta
beskrivs mer utforligt i Avsnitt 2.1.
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2 FoOrutsattningar

I detta avsnitt beskrivs de antaganden som gjorts. Antaganden ligger till grund for
justeringar av den befintliga trafikmodellen som anvants i aktuell trafikutredning.

2.1 Trafikalstring

I den ursprungliga modellen som anvéndes har scenariot for ar 2035 byggts utifran
befolkningsprognosen for varje omrade pa NYKO 4-niva. Vid utredningen foér Berga
tradgdrdsstad har ett mer detaljerat underlag anvants for de exploateringar som
planeras i 6stra Esldv, och 6kningen av antalet resor till och frdn omradet har réknats
om. Figur 3 visar de planerade exploateringarna vid Ostra Eslov tillsammans med antal
och typ av bostader till 2035.

1. 55 lagenheter
. 2 120 1agenheter

390 iagenheter ach kontor med 200 nya arbetstiffasen
4. 30 lagenheter

10. 150 tagenheter

11. 150 sméhus (villor, radhus, kedjehus) + 100 lagenheter
12. Forskola

13. Lid! butik, se separat trafikutredning

14. 100 tagenheter och idrottshall

¥ 15. Grundskola, forskola och idrottshall

: . q > ki 16T e 100 nya

Figur 3. Planerade exploateringar vid Ostra Eslév samt antal och typ av bostédder 2035 (Kélla:

Eslévs Kommun)

Trafikanalys Ostra Eslév
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De planerade exploateringarna inkluderar:

e 1600 bostader (1 415 lagenheter och 185 hus)

e Kontor med 300 arbetstillfallen

e Tva férskolor med 176 elever per forskola (352 elever totalt)

e En grundskola med 665 elever

e Tva idrottshallar med 800 BTA per idrottshall (1 600 BTA totalt)
e En Lidl butik

Lidlbutiken férvantas generera mellan 1 300 och 1 500 fordonsrérelser per dag. For att
ha marginal i berakningarna har den hogre siffran anvants (dvs 1 500 fordonsroérelser
per dag). Nedanstdende antaganden? har gjorts:

e 1 000-1 200 besokare per dag

e 900-1 000 besdkare med bil (andel med bil 90 %)

e 650-770 bilar (1,4 person per bil)

e 1 300-1 500 fordonsrérelser med bil (50 % / 50 % till respektive fran butiken)

Det antas att 12 % av dessa fordonsrorelser till och fran Lidlbutiken sker under
eftermiddagens maxtimme3.

Antalet resor for resten av exploateringen har berdaknats med hjalp av Trafikverkets
Trafikalstringsverktyg®. Tabell 1 visas trafikalstringen for exploateringarna exklusive
Lidlbutiken.

Tabell 1. Trafikalstring fér planerade exploateringar i Ostra Eslév exkl. Lidl.

Grunds- Idrotts-

Trafikalstring Bostader Kontor /forskolor anldaggning
Antal resor 8 900 1 360 5 060 820
Andel med bil 42% 57% 46% 54%
Antal resor med bil 3780 780 2 330 440
Personer per bil 1.37 1.37 1.37 1.37
Antal fordonsrorelser (ADT?) 2 760 570 1700 320
Antal fordonsrorelser (AVDT®) 3070 630 1 890 360
Antal fordonsrorelser inkl.

15% nyttotrafik (AVDT) 3 530 730 2170 410

Detta resulterar i totalt cirka 8 300 nya fordonsrorelser per vardag genererade av
exploateringarna (inkl. Lidlbutiken) som planeras i Ostra Eslév. Det ar ocks3 viktigt att
ange om resorna startar vid Berga tradgardsstad eller om de har slutdestination i
omradet. Beroende pa om trafiken har sin start- eller m3lpunkt i omradet, tillkommer
trafik i olika delar och riktningar av vagnatet (t.ex. den ena eller andra riktningen av
en gatustracka, ett eller annat ben av en korsning) och det kan resultera i olika
eventuella trafikproblem.

Tabell 2 visar andel bilresor som sker under eftermiddagens maxtimme (EM) samt
andel bilresor till och frdn omradet.

2 Kalla: LIDL, ESLOV Trafik- och mobilitetsutredning som underlag till detaljplan (2021)

3 Enligt kundférdelningen pd Eslévs Willys-butiken under en typisk dag som visas pa Google Maps.
4 https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-
analysverktyg/Trafikalstringsverktyg/

5 Arsdygnstrafik

6 Arsvardagsdygnstrafik

Trafikanalys Ostra Eslév
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Tabell 2. Andel bilresor under eftermiddagens maxtimme (EM) samt andel frén respektive till
omrédet

Andel bilresor

Markanvidndning under EM Andel frédn (EM) Andel till (EM)
Bostader 10% 25% 75%
Kontor 15% 75% 25%
Foérskolor/grundskola 12% 50% 50%
Idrottsanlaggning 12% 50% 50%
Lidlbutik 12% 50% 50%

Resultatet som kan utldsas da ovanstdende resonemang implementerats i modellen
visar totalt 940 nya fordonsrorelser per timme under eftermiddagens
maxtimme. 410 av dessa fordonsrorelser startar i de nya exploateringarna i Ostra
Eslov som visas i Figur 3. 530 har de nya exploateringarna som slutdestination.
Observera att detta ar antalet resor som ska laggas till de resor som redan genomférs
i nuvarande situation’.

2.2 Scenarion och anslutningsalternativ

Berga tradgardsstad (omrddena 11 och 12 i Figur 3) behéver anslutas till befintligt
vagnat. Tva typer av anslutningsalternativ har analyserats i trafikmodellen: enkla
anslutningar, samt en kombination av anslutningar.

Tabell 3 sammanfattar beskrivningen av de olika analyserade scenarierna. Som
beskrivs i avsnitt 2.2 har tvad grupper av anslutningsalternativ analyserats: enkel
anslutning (fyra scenarier) respektive kombination av anslutningar (tva scenarier).
Figur 4 visar de olika analyserade anslutningsalternativen.

Tabell 3. Scenariobeskrivning

Scenarier
kombination
enkel anslutning av
anslutningar
. UA1 UA1l UA1l UA1l| UA1L UA1
Atgérder a b c d| ab abd
Efterfrdgan 2035 med detaljerad Ostra Eslév X X X X X X
Lidangsvagen X X X
Anslutning  pergavigen X X X
till befintligt R .
vignit kermans vag X
Harjagersv./Gustavslundsv. X X

7 Antal fordonsrorelser per timme med ursprung eller slutdestination i omradet under eftermiddagens
maxtimme i nuldgescenariot:
- Omrédet som begrénsas av spdren i véster, vag 17/113 i norr och 6ster, samt Trehardsvagen i soder
(NYKO4 0106 och 0107): 3 330
- Omréde mellan spdr och v.17/113 (NYKO4 0106, 0107 och 0108): 4 520

Trafikanalys Ostra Eslév
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Figur 4. Anslutningsalternativ som har analyserats i trafikutredningen.

2.2.1 Enkel anslutning

Fyra alternativ med en anslutning till exploateringsomradet i en enda punkt i végnatet
har utvarderats. Forsta alternativet, som utvarderas i scenario UAla, ansluter Berga
tradgardsstad vid Lidangsvagen (se Figur 5).

Trafikanalys Ostra Eslév
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Figur 5. Anslutningsalternativ vid Lidéngsvdgen som utvérderas i scenario UA1a.

Det andra alternativet, som utvarderas i scenario UA1b, ansluter Berga trddgardsstad
vid Bergavégen / Valarédsvagen (se Figur 6).

& 8 - 2 v -

Figur 6. Anslutningsalternativ vid Bergavégen / V8larédsvédgen som utvérderas i scenario UA1b.

Det tredje alternativet, som utvarderas i scenario UA1c, ansluter Berga trddgardsstad
vid Akermans vég (se Figur 7).
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Figur 7. Anslutningsalternativ vid Akermans vdg som utvérderas i scenario UA1c.

Det fjarde alternativet, som utvérderas i scenario UA1d, ansluter Berga tradgardsstad
vid Harjagersvagen / Gustavslundsvagen (se Figur 8).

- ! Y7 A

Figur 8. Anslutningsalternativ vid Harjagersvdgen / Gustavslundsvédgen som utvérderas i scenario
UA1ld.
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2.2.2 Kombination av anslutningar

Tva alternativ med en kombination av tva anslutningspunkter till Berga tréadgardsstad
har studerats. Forsta alternativet, som utvdrderas i scenario UAlab, ansluter Berga
tradgdrdsstad bada vid Lidangsvagen och vid Bergavégen (se Figur 9).

Figur 9. Anslutningsalternativ vid Liddngsvdgen samt Bergavdgen som utvérderas i scenario
UA1lab.

Andra alternativet, som utvérderas i scenario UAlabd, ansluter Berga tradgardsstad
vid tre anslutningspunkter: Lidangsvagen, Bergavagen och Harjagersvagen (se Figur
10).

Trafikanalys Ostra Eslév
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Figur 10. Anslutningsalternativ vid Lidéngsvdgen, Bergavdgen och Harjagersvdgen /
Gustavslundsvdgen som utvérderas i scenario UAlabd.

Observera att anslutningspunkten vid Bergavagen skiljer sig nagot fr&n den som har
analyserats i scenariot UAla. I scenario UAla ligger anslutningspunkten i korsningen

med Valarédsvagen. Men i scenarierna UAlab och UAlabd ligger anslutningspunkten
narmare korsningen med Ringsjovagen.

Trafikanalys Ostra Eslév
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3 Resultat

3.1 Foérdrdjning

Figur 11 visar den totala férdréjningen som ackumulerats av alla fordon i vagnatet
under simuleringen av eftermiddagens maxtimme for varje scenario. Observera att
dessa siffror inte bara galler for fordonen med ursprung eller destination i Berga
tradgardsstad, utan for alla fordon i hela Eslévs tétort och de vdgar som forbinder den
(bl.a. véag 17 och vag 113). Tabellen ska inte ldsas som ett huvudresultat i syfte att
valja anslutningsalternativ, utan utgdr endast en forsta kontroll att kontrollera att
inget av alternativen orsakar en enorm férdréjning pa delar av végnitet som inte ska
analyseras specifikt i nasta avsnitt.

Fordrdjning (fordonstimmar)

I I I | I I

UAla UA1b UAlc UAld UAlab UAlabd

350

300

250

200

150

100

Figur 11. Férdréjning ackumulerat av fordon i simuleringarna fér olika anslutningsalternativ.

Scenarierna UA1la, b och UA1lab visar ndgot hégre férdréjningar &n de andra, beroende
pa att de ansluter Berga tréddgardsstad vid Ringsjévdagen som &r en av de mest
trafikerade gatorna. Skillnaden mellan scenarierna med mindre férdréjning (UAlc och
UA1labd) och scenarierna med mest férdréjning (UAla och UAlab) ar dock marginell,
cirka 9 timmar totalt. Dvs en minskning av den totala fordréjningen med 3 %.

3.2 Skillnader i medelhastigheter

Inga storre skillnader gar att utldsa mellan de olika scenarierna. A ena sidan, om man
tittar pa korsningarna med Ringsjévéagen, blir medelhastigheten nagot lagre vid
Lidéngsvagen i scenario UAla respektive vid Bergavagen vid scenario UAlb. Det
orsakas av anslutningen av Berga tradgardsstad i dessa tva scenarier (se Figur 12 och
Figur 13). A andra sidan, om man tittar p8 Harjagersvagen vésterifran, ar
medelhastigheterna lagre i UA1c och UA1ld jamfoért med de andra scenarierna: Detta ar
pd grund av den dkade trafiken som orsakas av anslutningsalternativen fér Berga
tradgardsstad (se Figur 14).

Scenarier med kombination av anslutningar (dvs UAlab och UAlabd) visar en ndgot
hdgre hastighet i anslutningskorsningarna &n de med enkel anslutning, vilket beror pa
att fordon kan valja en alternativ anslutningspunkt om en &r éverbelastad.

Trafikanalys Ostra Eslév
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Figur 12. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p8 lénkar) vid
Ringsjévdgen under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Alternativ med enkel anslutning.
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Figur 13. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (firger p8 ldnkar) vid

Ringsjévdgen under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Alternativ med kombination av
anslutningar.
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Figur 14. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (farger p8 lénkar) vid
Harjagersvdgen under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035.

Mer kartor med medelhastigheter och trafikfloden i de olika lankarna och
anslutningsalternativ finns i Bilaga I.
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3.3 Koélangder

Det ar viktigt att se till att det valda anslutningsalternativet inte orsakar Idnga koer
som leder till betydande stérningar p& huvudvéagar. For att analysera detta har
kolangder vid tre huvudkorsningar matts upp under simuleringskdrningarna:

¢ Ringsjovagen / Lidangsvagen. Det ar anslutningsalternativet i scenario
UAla och det &r speciellt relevant pa grund av dess narhet till vag 17.

o Cirkulationsplatsen vag 17 / Ringsjovagen. Det dr viktigt att se till att det
inte uppstar 1dnga koer i de tva infarterna frén vag 17.

e V&g 17 / Harjagersviagen. Syftet ar att kontrollera om flédesdkningen pa
grund av den alternativa anslutningen i scenario UA1d orsakar koer vid
vanstersvangsfilen fran vdg 17 som kan stora trafiken vid den véagen.

Samtliga scenarion har korts och kéer har studerats vid vissa korsningar. I Figur 15
visas de platser dar kderna har matts i simuleringarna (b3 pilar).

s ﬁ ) - L ?.. .
Figur 15. Platser (bl§ pilar) dér kéerna har métts i simuleringarna fér att jgmféra resultat for

scenarier med olika anslutningsalternativ. Gula och orange streckade pilar visar anslutningen fér
varje anslutningsalternativ.
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Koélangden vid de bld pilarna i bilden har registrerats fér varje 6gonblick under
maxtimmen som har simulerats. De registrerade langderna har sedan ordnats frén
langst till kortast och ritats i ett diagram. P3 detta satt kan man inte bara se den
maximala registrerade langden, utan ocksa vilken andel av tiden som kén &r ldngre &n
ett visst varde. Redovisat resultat ger mer information an bara medelkélangden eller
maximala koélangden.

3.3.1 Ringsjévagen / Lidéngsvagen

I korsningen Ringsjévagen / Lidangsvagen kan den storsta skillnaden hittas vid
Lidangsvégen. Scenario UAla ansluter Berga triadgardsstad i korsningen och resultatet
visar att kon okar i det benet, vilket i sin tur 6kar kdlangden vid Lidéangsvagen. Denna
ké minskar ndgot nar denna férbindelse kombineras med en andra anslutning vid
Bergavagen (scenario UAlab) och annu mer nar den kombineras med en tredje
anslutning vid Harjagersvagen (scenario UAlabd).

Y-axeln i Figur 16 visar kéldngder i meter for korfaltet som kommer norrifran
(Lindangsvagen). X-axeln visar procentandelen av simuleringstiden som den langden
uppnas, dvs hur stor del av tiden som det &r ko.

Ringsjovigen/Liddngsvigen
Lidangsvagen (N)

0 E -
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Andel av tiden

UAla UAlb UAlc UALd s | A15h s Alabd * e+ e ¢+ Nulige

Figur 16. Andel av tiden som en viss kéléngd uppn8s vid korsningen Ringsjévégen/ Lidéngsvégen
(i benet som kommer norrifrdn) fér de olika anslutningsalternativen.

Figur 16 visar liknande koéer vid Lidangsvagen for scenarierna UA1b, ¢, d och UAlabd.
Den maximala ké som nas vid Liddngsvégen i dessa scenarier &r cirka 50 m. Kon i de
scenarierna ar éver 20 m under 20 % av tiden, samt mer an 10 meter under 60 % av
tiden. Det gdr att dra slutsatsen att under 60 % av tiden finns det ingen ké alls i
korsningen for dessa scenarier.

Scenario UAla, som ansluter Berga tradgdrdsstad, visar en langre ké. Den maximala
k6 som registreras vid detta korfalt i detta scenario &r cirka 70 m. Det gar emellertid
att ifrégasatta resultatet dd vardet inte &r s representativt, eftersom kon dverstiger
45 m under 5 % av tiden. Under 45 % av tiden finns det ingen kd alls.
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I Figur 16 g&r det att utldsa att skillnaderna mellan dagens situation, nuldget, jamfort
med framtida scenariot kommer att pdverka trafiksystemet. Jdamfort med
nuldgesscenariot &r detta en av punkterna dar det gar att utldsa storst skillnader. Det
galler inte bara for de scenarier dér Berga tradgardsstad &r ansluten till korsningen,
utan aven for samtliga framtida anslutningar. Okningen paverkas framst av den nya
Lidlbutiken.

Figur 17 visar kdlangder fér fordon som kommer vésterifran till samma korsning. Det
skapas koer redan idag med befintliga trafikférhallanden. Maxkderna ar relativt lika for
samtliga fyra scenarier som prévats, dvs cirka 150 m. Denna maxlangd ar cirka 80 m
langre an i nulagesscenariot. Generellt sett ar kder vanligare, och langre, i scenario
UA1ab och speciellt i scenario UAla, pa grund av det hégre flédet som svénger vénster
till Lidangsvagen. Till exempel ses kder langre an 100 m enbart under 4 % av tiden for
scenarierna UA1b, c, d och UAlabd. Men de ses runt 8 % av tiden foér scenario UAlab
och 10 % av tiden for scenario UA1la.

Ringsjévagen/Liddngsvigen

Ringsjovagen (V)
160
140
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Koldangd {m)
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20 freea.

-.-......

.
0 *iassssssssssssansasssnsaa

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Andel av tiden

UAla UA1b UAlc UALD e A2l s JALabd e » e » e & Nuldge

Figur 17. Andel av tiden som en viss kéldngd uppn8s vid korsningen Ringsjévédgen/Lidéngsvégen
(i benet som kommer vésterifr8n) fér de olika anslutningsalternativen.

Det gar inte att utldsa ndgon signifikant skillnad i de andra tva benen av korsningen.
Resultaten visar att det endast gar att utldsa ndgot kortare koer for scenarier UA1c
och d, pa grund av att Berga tradgérdsstad inte ansluts till Ringsjévagen i detta
alternativ (se Figur 18). Aven om kder 6sterifran ar nagot vanligare i
framtidsscenarierna @n i nuldgescenariot, ar det relevant att maxlangderna inte &r
namnvart langre.
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Figur 18. Andel av tiden som en viss kéldngd uppn8s vid korsningen Ringsjévégen/Lidéngsvégen
(i benet som kommer 6sterifr8n) fér de olika anslutningsalternativen.

3.3.2 Cirkulationsplatsen vag 17 / Ringsjévagen

Vid jamférelsen av resultat i cirkulationsplatsen vdag 17 / Ringsjovagen observeras den
storsta skillnaden mellan scenarierna fér fordon som kommer séderifran. Har ar
maximala kélangder betydligt ldngre &n i nuldagescenariot, vilket framst beror pa att
det &@r en av huvudvagarna till de exploateringar som planeras till 2035 (inte bara i
Ostra Eslév, utan &dven i resten av Esldvs tatort). Den maximala kéldngden var langre i
scenarierna UAla, b och UAlab, dar anslutningarna endast finns i Ringsjovagen (se
Figur 19). I dessa scenarier éverstiger den maximal kéldngden séderifrdn 650 m vid
vissa tillfallen av simuleringarna, vilket resulterar i att kéerna kan komma att na
korsningen med Tredharadsvédgen. Resultat fran scenario UAlabd visar att en
kompletterande anslutning norrut vid Harjagersvagen kan bidra till att lindra detta
eventuella problem.

Cpl. v.17/Ringsjévagen
v.113 (S)
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Figur 19. Andel av tiden som en viss kéldngd uppn8s vid cirkulationsplatsen vdg 17/Ringsjévédgen
(i benet som kommer séderifrén) fér de olika anslutningsalternativen.
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Inga storre skillnader observeras mellan UA scenarierna fér fordon som kommer
norrifrn. Bara ndgot kortare kéer i scenarier UA1d och UAlabd, eftersom fordon
norrifran med mal i Berga Tradgardstaden istéllet svanger in pa Harjagersvagen (se
Figur 20).

Jamfort med nuldget &r kderna nagot ldngre och mer vanligt forekommande. Kéerna
ar fortfarande relativt korta. Under 95 % av tiden ar kéerna kortare an 90 meter.

Cpl. v.17/Ringsjévagen
v.17 (N)
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Figur 20. Andel av tiden som en viss kéldngd uppn8s vid cirkulationsplatsen vdg 17/Ringsjévégen
(i benet som kommer norrifrdn) fér de olika anslutningsalternativen.

3.3.3 Vag 17 / Harjagersvagen

Vid jamforelse av resultat i korsningen vag 17 / Harjagersvdgen gar det inte att utlasa
nagra storre skillnader. Den stérsta skillnaden ar vid Harjagersvagen fran véaster.
Scenarierna UA1d och UAlabd visar ndgot léngre kéer pa grund av det finns
anslutning till Berga tradgdrdsstad vid Harjagersvédgen. Kéerna dverstiger séllan 100 m
(se Figur 21). Kderna i UA-scenarier skiljer sig inte namnvart jamfért med kderna for
nulaget.
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Figur 21. Andel av tiden som en viss kéléngd uppn8s vid korsningen vég 17/Harjagersvégen (i
benet som kommer vésterifrén) for de olika anslutningsalternativen.

Som referens ar avstandet pd Harjagersvagen mellan vdg 17 och korsningen med
Gustavslundsvagen (dvs dar scenario UA1d har kopplingen) cirka 230 meter. Resultat
visar alltsd att Gustavslundsvégen inte nds av kder uppstroms vag 17 i ndgot av
scenarierna. Figur 22. Andel av tiden som en viss kéldngd uppnas vid korsningen vég
17/Harjagersvéagen (i benet som kommer séderifran) fér de olika
anslutningsalternativen.
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visar att kderna i vanstersvangkorfaltet frn vag 17 soderifrdn blir mer frekventa i UA-
scenarier jamfort med dagens nulage. Den maximala kdlangden blir dock inte langre.
Vid en jamforelse mellan UA-scenarierna, visar resultaten endast ndgot mer frekventa
koer i scenarierna UA1lc och d, jamfort med andra UA-scenarier.

v.17/Harjagersvigen
v.17 (S)

Kéldangd (m)

0% 10%  20% 30%  40% 50% 60% 70%  80% 90%  100%
Andel av tiden

UAla UALb UAlc - UA1d UAlab UAlabd e« eee Nulige

Figur 22. Andel av tiden som en viss kéldngd uppnds vid korsningen vég 17/Harjagersvégen (i
benet som kommer séderifr8n) fér de olika anslutningsalternativen.
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3.4 Paverkan pa resten av vagnatet i Eslovs tatort

Trafikanalysen som har beskrivits i tidigare avsnitt har fokuserats p& Ostra Eslév,
speciellt i direkt anslutning till Berga tradgardsstad, eftersom skillnader mellan olika
anslutningsalternativ av detta planerade exploateringsomrade identifieras i den delen
av Eslévs vagnat. Resten av vagnéatet har reviderats pa ett enklare sitt genom att titta
pd medelhastighetskartorna.

Siffrorna som visas i detta avsnitt motsvarar scenariot UAlabd, dar Berga
tradgdrdsstad ansluts i tre punkter: Lidangsvéagen, Bergavagen och Harjagersvégen.
Det finns som sagt inga storre skillnader mellan de analyserade alternativen i resten
av vagnatet (dvs utanfoér det omrade som analyserats i tidigare avsnitt). Detta innebar
att slutsatserna i detta avsnitt inte bara kan tillampas p& detta alternativ (UA1labd),
utan pd alla de sex analyserade alternativen.

Enligt resultaten &r den centrala delen av Ringsjovédgen en stracka med I3ga
medelhastigheter, som visas i Figur 23. Detta beror pa att det &r en av de mest
trafikerade strackorna och den har manga korsningar, ndgra av dem signalreglerade.

= 5 and below
e 5 t0 10
10 to 15
15 to 20
20 to 30
e 30 to 40
= 40 to 60
= 60 and above
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Figur 23. Detalj av trafikfléde (siffror p§ etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (farger p8
ldnkar) vid centralstréckan av Ringsjévégen under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035.
Scenario UAlabd: anslutning Lidédngsvdgen, Bergavdgen och Harjagersvégen.
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Trafiken pd vag 17 och 113 6kar, vilket gér det lite svirare att svanga ut frén
Trollenasvagen (Figur 25), Harjagersvagen (Figur 26), Ringsjovagen (Figur 27) och
Sodra Vagen (Figur 28) till vag 17 respektive vdg 113. Konsekvensen av detta blir I3ga
hastigheter for motorfordonstrafiken i de har benen av korsningarna, se Figur 24.
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Figur 24. Detalj av trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och mede/hastight (férger p&
ldnkar) vid den 6stra delen av Ringsjévdgen under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035.
Scenario UAlabd: anslutning Liddngsvdgen, Bergavédgen och Harjagersvégen.

mmm 5 and below
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Figur 25. Detalj av trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger pd
ldnkar) vid Trollendsvdgen under eftermiddags maxtimme. Nuldge (vdnster) respektive 2035
UAlabd: anslutning Lidédngsvdgen, Bergavdgen och Harjagersvédgen (héger).
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Figur 26. Detalj av trafikfléde (siffror p§ etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p
lénkar) vid Harjagersvdgen under eftermiddags maxtimme. Nuldge (vénster) respektive 2035
UAlabd: anslutning Liddngsvdgen, Bergavdgen och Harjagersvédgen (héger).
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Figur 27. Detalj av trafikfléde (siffror p§ etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p8
ldnkar) vid den 6stra delen av Ringsjévdgen under eftermiddags maxtimme. Nuldge (vénster)
respektive 2035 UAlabd: anslutning Liddngsvdgen, Bergavédgen och Harjagersvdgen (hdger).
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Figur 28. Detalj av trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p&
ldnkar) vid Sédra Vdgen under eftermiddags maxtimme. Nuldge (vénster) respektive 2035
UAlabd: anslutning Lidédngsvdgen, Bergavdgen och Harjagersvédgen (héger).
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Det finns ytterligare en effekt som relateras till trafikékningen pd vég 113. Det ar fler
fordon som kor séderut p& denna vég, vilket forsvarar vénstersviangen frén véag 113
vasterut till Trehdradsvagen och resulterar i tatare kder. Kén overstiger ibland langden
pd vanstersvangsfilen. Nar detta hander kan det minska lite av kapaciteten for vag
113, se Figur 29.
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Figur 29. Detalj av trafikfléde (siffror p& etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p&
ldnkar) vid Trehdradsvdgen under eftermiddags maxtimme. Nuldge (vénster) respektive 2035
UAlabd: anslutning Lidéngsvégen, Bergavdgen och Harjagersvdgen (héger).
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4 Slutsatser

Slutsatsen som kan dras utifr&n genomford analys &r att det basta alternativet ar att
kombinera tvad anslutningspunkter till omradet: séder “ab” och norr “d” (se Figur 30).
Genom att vélja dessa tva anslutningspunkter till omradet férdelas motorfordonen
mellan de tva alternativen. De som kor till eller frdn Berga tradgardsstad kan vélja
anslutningsalternativ och undvika konfliktpunkterna. Anslutningsalternativ ab+d
rekommenderas, vilket i praktiken innebar tre anslutningsvagar.

Figur 30. Anslutningsalternativ som har analyserats i trafikutredningen.

Kombinationen "ab+d" fungerar speciellt bra fér fordon fran Berga tradgdrdsstad som
kor norrut d& de kan undvika cirkulationsplatsen om anslutning "d" finns. Det ger dven
positiva effekter fér fordon som kér séderifran till Berga tradgardsstad som kan
undvika vanstersvang fran vag 17 till Harjagersvdgen om anslutning "ab" finns.

Det maste pdpekas att de resor som genereras av de planerade exploateringarna 6kar
trafiken pa vag 17 och 113. Detta resulterar i lagre hastigheter pd vissa stréackor av
dessa statliga vagar, samt langre kder i vissa korsningar. Enligt resultaten av
simuleringarna finns det tva korsningar dar detta &r sérskilt relevant under
eftermiddagens maxtimme: cirkulationsplatsen med Ringsjovagen och korsningen med
Treharadsvagen.
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Né&r det galler cirkulationsplatsen 6kar kderna speciellt séderifran.
Anslutningsalternativ ab+d resulterar i kortare kder jamfért med 6vriga alternativ. Men
dven i detta alternativ forvantas maxkéldngden séderifran 6ka med cirka 300 m
jamfért med nulaget.

Angdende korsningen vag 113 / Trehdradsvédgen resulterar det 6kade flodet séderut i
att det blir svarare att svanga vanster fran vag 113. Det skapar kéer som minskar
hastigheten fér fordon som kér i norrgdende riktning pa vag 113. Ytterligare analyser
om méijliga atgarder for att forbattra situationen i denna korsning rekommenderas.
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Bilaga I. Trafikfldode och medelhastighet

Denna bilaga inneh3ller kartor som visar medelhastigheter (farger pa léankar) och
trafikfloden (siffror pd etiketter, fordon/timme) under eftermiddags maxtimme
prognosar 2035. For varje scenario finns en stor karta som visar hela Ostra Eslév,
samt tva sma bilder som visar Ringsjoévdgen och Harjagersvdgen mer detaljerat.

Scenario UAla. Anslutning Lidangsvagen
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Figur 31. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (farger p§ ldnkar)
under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UAla: anslutning Liddngsvégen.
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Segment_Avg Speed_AB
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ldnkar) under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UAla: anslutning Liddngsvégen.
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Scenario UA1b. Anslutning Bergavagen
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Figur 33. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (farger p8 lénkar)

under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UA1b: anslutning Bergavégen.
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Segment_Avg Speed_AB
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Figur 34. Detalj av trafikfléde (siffror p§ etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p4
ldnkar) under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UA1b: anslutning Bergavégen.
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Scenario UAlc. Anslutning Akermans vég
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Figur 35. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (farger p8 lénkar)
under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UA1c: anslutning Akermans vag.
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Figur 36. Detalj av trafikfléde (siffror p§ etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p4
lankar) under eftermiddags maxtimme prognosdr 2035. Scenario UAlc: anslutning Akermans
V&g.
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Scenario UA1d. Anslutning Harjagersvagen
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Figur 37. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (farger p8 lénkar)
under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UA1d: anslutning Harjagersvégen.
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Figur 38. Detalj av trafikfléde (siffror p§ etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p4
lénkar) under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UA1d: anslutning
Harjagersvégen.
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Scenario UAlab. Anslutning Lidangsvagen och Bergavagen
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Figur 39. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (farger p8 lénkar)

under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UAlab: anslutning Lidéngsvégen och
Bergavégen.
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Figur 40. Detalj av trafikfléde (siffror p§ etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p4
lénkar) under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UAlab: anslutning
Lidédngsvégen och Bergavégen.
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Scenario UAlabd. Anslutning Lidangsvagen, Bergavagen och
Harjagersvagen
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Figur 41. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (farger p8 lénkar)
under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UAlabd: anslutning Lidéngsvégen,
Bergavdgen och Harjagersvégen.
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Figur 42. Detalj av trafikfléde (siffror p§ etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (férger p4
ldnkar) under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UAlabd: anslutning
Lidédngsvégen, Bergavdgen och Harjagersvégen.
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Figur 43. Trafikfléde (siffror p8 etiketter, fordon/timme) och medelhastighet (firger p8 ldnkar)
under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UAlabd: anslutning Lidéngsvégen,
Bergavdgen och Harjagersvédgen. Hela modellen.
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Figur 44. Medelhastighet under eftermiddags maxtimme prognos8r 2035. Scenario UAlabd:
anslutning Lidéngsvdgen, Bergavédgen och Harjagersvdgen. Hela modellen.
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