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RAMBOLL

1. INLEDNING

Ramboll Sverige AB har fatt i uppdrag av Skévde Kommun att genomféra en trafikutredning
for planprogramomradet Mariesjo. Syftet med denna utredning ar att analysera biltrafiken i
Skovdes stadsomfattande trafikmodell i Visum. P& korsningsniva gors detta genom analyser i
Capcal. Den andra delen av utredningen handlar om att ta fram forslag pa sektion for
huvudgatan genom Mariesjo samt ta fram samt forslag pa korsningstyper langs huvudgatan.

Omsesidigt denna trafikutredning gérs dven en separat bullerutredning for
planprogramomradet.

Viktiga gator som benamns i rapporten visas i figur 1.
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Figur 1 Viktiga gator i och intill planprogramomradet Mariesjo.

1.1 AVGRANSNINGAR

Skévde kommun planerar for en omstallning av Mariesjoomradet till mer bostader,
verksamheter, forskning- och innovationsforetag, utbildning, service samt lokalt anknuten
handel. Idag finns huvudsakligen verksamheter, exempelvis bilhandel och industrier, samt
detaljhandel. | figur 2 visas utredningsomradet uppdelat i de fyra omradena Sodra Stallsiken,
Mariesjd Norr, Mariesjo Vaster och Mariesjé Oster. For programomradet Mariesjd Vaster och
Stallsiken Sodra beréaknas exploatering ske mellan 2020 — 2025, programomradet Mariesjo
Vaster ar det omréde som forst kommer exploateras. For Mariesjoé Oster och Norr beréknas
omvandlingen ske mellan ar 2025 — 2040.
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Figur 2 Till vanster: Hela utredningsomradet Sodra Stallsiken/Mariesjo. Till hoger:
Programomrade Mariesjo Vaster. Stallsiken Sodra och Mariesjo Vaster planeras exploateras
till 2020 - 2025, Mariesj6 Oster och Norr planeras exploateras mellan 2025 - 2040.
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1.2 BAKGRUND OCH SYFTE

Planprogrammet for Mariesjo innefattar en huvudgata, tvd matargator samt flertalet lokalgator
som kommer att ga genom omradet. Programomradet Mariesjo Vaster planeras framst vara
ett utvecklingsomrade for hogskolan i Skévde, forsknings- och innovationsféretag, bostader
och kontor. Exploateringen kommer att genomféras genom omstéllning av lokaler i
kombination med nybyggnation. Syftet med trafikutredningen ar att studera effekten pa
natverket da hela Mariesjo har exploaterats, detta genom korsningsanalyser i Capcal. En
natutlaggning genomfors i Visum for de uppdaterade exploateringstalen. For den planerade
huvudgatan tas forslag p& sektioner och korsningsutformningar fram.

1.3 STRUKTUR

En strukturbild pa utredningsomradet visas i figur 3. Omradet kommer fa flera grénomraden
samt ett genomgaende gronstrak fran vast till 6st. Den nya huvudgatan kommer att ga fran
Nolhagavagen i norr till Hjovagen i sdder. Kaplansgatan kommer att forlangas mot en korsning
pa den nya huvudgatan. De nya kopplingarna i omradet innebar dven nya korsningar. |
omradet kommer tre korsningar att analyseras pa detaljniva. Dessa ar markerade med tjocka
roda cirklar i figur 3.

Figur 3 Strukturbild 6ver utredningsomradet. Cirklarna markerar de korsningar som studeras i
detalj. Programomradet Mariesjo Vaster &r markerat med rod heldragen linje.
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1.4.2
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1.4  BESKRIVNING AV PAGAENDE PLANER

Nedan beskrivna utredningar omfattar omraden intill Mariesjo och har darfér tagits hansyn till i
denna utredning. De infrastrukturatgarder som har rekommenderats i dessa planer har
inkluderats i analysen med Visum d& de planeras att fardigstallas innan ar 2025.

AVS — TILLGANGLIGHET SKOVDE
| denna atgardsvalsstudie ! (AVS) frn 2017 har bland annat anslutningen fran Hjovégen till

riksvag 26 i norrgdende riktning analyserats. | analysen genomférdes en mikrosimulering av
Trafikplats Mariesjo med tva utformningsforslag: trafiksignal och cirkulationsplats. | denna
trafikutredning for Sodra Stallsiken/Mariesjd byggs utformningsférslaget med cirkulationsplats i

Figur 4 Utformning av trafikplats Mariesjo.

I AVS:en utreds &ven cirkulationsplatsen i korsningen riksvag 26-Nolhagavégen dar féreslaget
ar att bygga en ny planskild trafikplats. Bagge dessa nya utformningar ar medtagna i
Visumanalysen.

TRAFIKUTREDNING FOR NOLHAGAVAGEN
En trafikutredning for Nolhagavagen har genomforts 2 med syfte att 6ka framkomligheten och

kapaciteten. | utredningen foreslas att cirkulationsplatsen i korsningen Nolhagavagen-
Mariestadsvagen far tva korfalt i 6st-vastlig riktning. Samt tva korfalt i tillfarterna fran
Mariestadsvagen med hogersvangande i ett korfalt och ett for trafik rakt fram och
vanstersvangande.

De tva korsningarna Nolhagavagen-Sédra Metallvagen och Nolhagavagen-Norra Metallvagen
foreslas byggas om till cirkulationsplatser, se figur 5.

1 Genomférd av Trafikverket och Skévde kommun
2 Genomférd av COWI
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Figur 5 Utformning av cirkulationsplatser i korsningarna Nolhagavagen-Sodra Metallvégen och
Nolhagavagen-Norra Metallvagen. Kalla: Cowi AB

1.4.3 HENRIKSBERGSGATAN-HIJOVAGEN
| korsningen Henriksbergsgatan-Hjovagen finns forslag och granskningshandling pé att bygga

en ny cirkulationsplats med ett korfalt med fria hogersvangande, vilket ocksad ar medtaget i
denna analys.
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2. HUVUDSTRAKET

D4 det annu inte ar bestamt vad de nya gatorna i omradet kommer att heta anvands istallet
benamningen av gatorna enligt figur 6. Den nya huvudgatan, som stracker sig fran Soédra
Bangardsgatan upp mot Sodra Metallvagen, ar markerad med morkrott. Gamla
Hasslumsvagen som idag gar éver vag 26 fran Karlhultsvagen osterut ar markerad i gult och
kommer fran och med nu bendmnas som gata 1. Den delen av Hasslumsvagen som idag gar
mellan Mariestadsvagen och Verkstadsvagen ar markerad i orange och kommer fran och med
nu benamnas som gata 2. Férlangningen av Kaplansgatan ar markerad i rétt och kommer
benamnas som gata 3. Korsningarna benamns som korsning 1 till och med 3 fran norr till
stder. Kapaciteten i korsning 4 berdknas i samband med korsning 1 for att understka om det
kommer uppsté problem pa avfart-/pafartsrampen fran vag 26.
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Figur 6 Lokalisering och benamning av gatorna i utredningsomradet.

Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys

Unr 1320032854

7 av 51



RAMBOLL

2.1 TRAFIKANALYS KRING HUVUDSTRAKET

For den nya huvudgatan har en trafikanalys gjorts for att undersdka hur stora trafikméngderna
blir. UtifrAn denna har olika férslag pa sektioner fér huvudgatan studerats. Aven diskussionen
kring utformning av busshallsplatslagen baseras pa trafikanalysen.

211 NULAGE OCH JAMFORELSEALTERNATIV

For trafikanalyserna har Skdvdes stadsomfattande Visummodell anvants. For att sékerstélla
att det resultats som tas fram ar av god kvalitét har nulaget stamts av mot trafikmatningar
gjorda under 2017 i Skdévde. Modellens resulterande trafikflode jamférs mot méatningar i en
regressionsanalys, se figur 7. Det &r relativt fa matningar gjorda och flertalet &r pa lokalgator,
vilket generellt ar svarare att kalibrera mot. Modellens trafikflode stammer dock bra 6verens
med trafikmatningarna.

Regressionsanalys
12000

10000
8000
6000
4000

R?2=0,89
2000

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000

Figur 7 Jamforelse av modellens trafikflode och trafikmatningar gjorda ar 2017.

Modellen har kalibrerats utifrdn dessa nya méatningarna och kan darfor skilja sig nagot mot
tidigare utredningar som ar gjorde med hjélp av Visummodellen. Trafikflodet i modellen visas i
figur 8.
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Figur 8 Dygnstrafikflode som VDT i nuléaget (2017)

I visummodellen finns en fullstandig trafikprognos inlagd for ar 2025. Dygnstrafikflodet for
prognosaret visas i figur 9. | prognosen ingar inte exploateringen av programomrade Mariesj6
vaster eller 6vriga delar av utredningsomradet. Dygnsflodet for enbart grundprognosen 2025
visas i figur 9. Detta motsvarar ett jamforelsealternativ dar Mariesjo inte exploateras. De
infrastrukturatgarder som presenteras i kapitel 1.4 ar inkluderade i jamforelsealternativet, och

ar medtaget for alla analyser i modellen.
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Figur 9 Dygnstrafikflode som VDT i omradet med trafikprognosen for 2025, utan den
planerade utvecklingen av Mariesjo.

2.1.2 TRAFIKALSTRING
Trafikalstringen for utredningsomradet har raknats om jamfort mot tidigare trafikutredning pa

grund av en mer detaljerad strukturbild av omradet i detta skede. Trafikalstringen baseras pa
exploateringstalet 2.0 Den beraknade trafikalstringen visas i tabell 1 fér prognosar 2025 samt i
tabell 2 fér prognosar 2040.

Att trafikalstringen sjunker i vissa omraden i férhallande till nulaget beror pa att verksamheter
som finns idag kan komma att behdva rivas och ersatts av exempelvis bostader som alstrar
farre resor. Till &r 2040 6kar dock den totala trafikalstringen i omradet med ca 8 000
fordonsrorelser per dygn.

Tabell 1 Trafikalstring i omradet da programomrade Mariesj6 vastra samt Stallsiken ar
utbyggda till &r 2025.

Nuléage Uppdaterad
trafikalstring

Mariesjo Vastra 6 600 6 500
Stallsiken Sodra 2000 1200
Totalt 8 600 7 700
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Tabell 2 Trafikalstring i omradet da Mariesjo ar fullt exploaterat till &r 2040.

Nuléage Uppdaterad
trafikalstring

Mariesjo Vastra 6 600 6 500
Stallsiken Sodra 2 000 1200
Mariesjo Norra 400 8 000
Mariesjo Ostra 2200 3500
Totalt 11 200 19 200

2.1.3 TRAFIKANALYS 2025 MARIESJO VASTER OCH STALLSIKEN SODRA
Eftersom att programomradet Mariesjo vaster samt Stallsiken Sodra ar de omréaden som ar

langst i planeringsprocessen och kommer att exploateras forst, har en separat trafikanalys
genomfarts for prognosar 2025 med enbast Mariesj6 Vaster samt Stallsiken Sodra
exploaterade. D4 Stallsiken sidra exploateras planeras en ny koppling mellan Sédra
Metallvagen och Karlhultsvagen. Som tidigare namnt &r de planerade infrastrukturatgarderna
som presenterades i kapitel 1.4 inkluderade &ven for trafikprognos 2025.

Befintliga verksamheter i omradet kommer att rivas och erséattas av nya bostader. Detta
innebar att trafikalstringen, inom programomradet Mariesj vastra samt Stallsiken sodra,
knappt foréandras. Detta ar som tidigare néamnt berdknat med trafikverkets trafikalstringsverktyg
och ar baserat pa ett flertal antaganden. | verkligheten kan utfallet vara annorlunda, men
resultatet ger en indikation pa att trafiksituationen inte kommer att férandras markvart, varken
till det battre eller sémre. Den nya kopplingen kommer att trafikeras av ca 3 900 fordon/dygn.
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Figur 10 Dygnstrafikflode som VDT i omradet med den nya trafikalstringen da enbart
programomrade Mariesjo vastra samt Stallsiken Sodra har exploaterats ar 2025.

214 TRAFIKANALYS 2040 UTREDNINGSOMRADET FULLT EXPLOATERAT
Trafikalstringen for 2040, fran tabell 2, har lagts in i trafikmodellen i Visum, for att vidare kunna

analysera effekterna pa natverket i omradet. | figur 11 visas trafikflodet pa dygnsniva som
vardagsmedelsdygnstrafik (VDT) i omradet. Grundprognosen i modellen &r for &r 2025, men
den trafikalstring som har lagts in for utredningsomradet ar beraknad for ar 2040. Darfor
presenteras trafikflodet i omradet for ar 2040. Detta resultat anvands som underlag till den
bullerutredning som gors parallellt fér Mariesjé samt fér de detaljerade analyserna av
korsningarna. Som tidigare namnt ar de planerade infrastrukturatgarderna som presenterades
i kapitel 1.4 inkluderade aven for trafikprognos 2040.

]

Figur 11 Dygnstrafikflode som VDT i omradet med den nya trafikalstringen da Mariesjo ar fullt
exploaterad ar 2040.

Den nya huvudgatan far ett trafikflode p& 6 700 fordon under en medelvardag.

12 av 51

Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys

Unr 1320032854



RAMBOLL

2.2 UTFORMNING AV STADSGATOR

Det planerade omradet Mariesjo ska fa en stadshuvudgata som ska stracka sig fran Hjovagen
i soder till Nolhagavégen i norr. Den énskade stadshuvudgatan ska vara inbjudande och
uppmuntra till vistelse kring gatan fér samtliga trafikanter. Stadshuvudgatan ska inkludera
huvudstrak for cyklister och utmed gatan kommer en variation av verksamheter och bostader
att finnas.

Ordet stadshuvudgata &r en kombination av tva termer som egentligen anvands var for sig i
form av huvudgata och stadsgata. Gatorna tillhor tva olika gaturum som beskrivs i
livsrumsmodellen, se bilaga 1. Huvudgata tillhér gaturummet integrerat transportrum vilket
innebar att fokus ligger pa att forflytta individer fran punkt A till B och att det inte finns nagot
storre ansprak for fotgéngare och cyklister att korsa gatan pa strackan. Passager sker istéllet
vid korsningar. Stadsgatan daremot, tillhér gaturummet mjuktrafikrum vilket inneb&r att rummet
ska erbjuda fotgangare och cyklister att med latthet kunna réra sig i rummets langs- och
tvarriktning. En stadsgata ska uppmuntra till vistelse och erbjuda ett rum med en miljé dér
invanare vill vistas i och langs med. | Mariesjo 6nskas alltsd en kombination av dessa tva
gator, men med tyngdpunkt pa stadsgatans egenskaper (Johansson, Linderholm, Nilsson,
Berglund, Renstrém, 2015).

221 STADSGATANS FUNKTION
En stadsgata har som roll i staden att samla samtliga trafikantgrupper i ett gaturum och

erbjuda goda transportmdjligheter pa lika villkor. Fotgangare och cyklister ska erbjudas god
standard och det ska finnas goda méjligheter att korsa gatan pa utvalda platser bade langs
strackan och i samband med korsningar. Biltrafik och kollektivtrafik ska ocksé ha god standard
men inte Overprioriteras fotgangare och cyklister. Miljon kring en stadsgata ska vara
inbjudande och tillganglig for samtliga trafikanter och vara en plats som bidrar till liv och
rorelse i omradet.

For att skapa ett inbjudande rum och ett trafiksékert gaturum behoéver det visuella forstarka
och fortydliga det som hander pa gatan eftersom manniskor tar in information via olika sinnen.
Langs stadsgatans strackning kan sidoforskjutningar anvandas for att skapa variation i gatan.
Forutsattningar for att inféra sidoférskjutningar ar att de infors kvartersvis och att husfasaderna
ar varierande sa att de kan félja med i forandringarna som uppstéar vid férskjutningen. En
stadsgata som ska inge liv och rorelse pa bada sidor om gatan behéver en sektion som kan
erbjuda samma forutsattningar pa bada sidor om gatan. Den sektionen som gor detta bast ar
symmetrisk.

2.2.2 CYKELBANOR
For att uppmuntra invanare till att ga eller cykla bér man planera dem som tva olika fardsatt.

Detta innebar att man bor utforma utrymmena var for sig och inte téanka att de kan dela pa ett
gemensamt utrymme. Cyklister och fotgangare har olika behov och de olika hastigheterna
som de forflyttas sig med kan skapa obehag mellan trafikanterna om de kommer varandra for
nara.

Som tidigare namnt bor en stadsgata vara symmetrisk vilket innebar att cykelbanor finns pa
bada sidor om mitten.

Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys
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2.2.21 Rekommenderad bredd pa cykelbana
Nedan visas tva tabeller med riktlinjer for bredd pa cykelbana. Tabell 3 grundar sig pa VGU

och visar de méatt som fungerar som riktlinjer for cykelbanebredder i Sverige. Tabell 4 frén
CROW visar de riktlinjer som galler fér Nederlanderna som ligger i framkant inom
cykelinfrastruktur.

Enligt VGU utformas cykelbanans bredd efter flodet pa strackan och delas upp i lagt,
medelhdgt och hogt flode.

e Lagt flode: < 360 cyklister/timme/riktning

e  Medelhogt flode: 360 — 1 440 cyklister/timme/riktning

e Hogt flode: >1 440 cyklister/timme/riktning

Tabell 3 Riktlinjer for bredd pa cykelbana (Trafikverket & SKL, 2015).

Typ av Flode Inga sidohinder- Sidohinder Sidohinder
infrastruktur minsta tilldtna en sida (m) béada sidor
bredd (m) (m)
Dubbelriktad  Lag 2,4 2,7 3,0
cykelbana
Medel 3,3 3,7 4,0
Hdg 4.5 4.8 51
Enkelriktad Lag 1,3 1,7 2,1
cykelbana
Medel - hég 2,0 2,25 25

Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys
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Tabell 4 Riktlinjer for bredd pa cykelbanor fran Design manual for bicycle traffic (CROW,
2007).

Flode cyklister/maxtimme Bredd (m)
(bada riktningar)

Dubbelriktad Lagt 0-50 2,5
cykelbana

Medel 50 — 150 25-3,0

Hogt >150 3,5-4,0
Enkelriktad Lagt 0-150 2,0
cykelbana

Medel 150 - 750 3,0

Hogt >750 4,0

Skovdes cykelplan fran 2018 delar upp cykelbredderna efter lagt och hogt cykelflode. For ett
lagt flode galler generellt en minsta bredd pa 2,25 m och for ett hogt flode galler minst 3 m for
dubbelriktade cykelbanor. D& cykelplanen inte definierar det antal cyklister som motsvarar ett
lagt respektive hogt cykelfldde jamfor vi med VGU och CROW. Enligt reseundersokning frén
&r 2014 som har genomforts pa ett antal platser i staden finns det hogsta cykelflodet pa
Drottninggatan(Vasaplan). Cykelflodet 1ag da pa runt 150 cyklister/tim for bada riktningarna
under den hogst trafikerade timmen vilket motsvarar ett lagt flode hos Trafikverket och enligt
CROW &r det ett gransfall for om det ska klassas som medel eller hogt flode pa dubbelriktade
cykelbanor. Enligt Skdvdes cykelplan bor cykelbanebredden for dubbelriktade cykelbanor vara
minst 2,25 m, enligt Trafikverket bér cykelbanebredden éverstiga 2,4 m och enligt CROW bor
den vara minst 3 m, tabell 4.

En 2,25 m bred cykelbana racker precis nar tva cyklar mots i god standard. Nar ett méte sker
med gdende maste sakerhetsavstandet mellan trafikanterna tas ut pa gangbanan, vilket
minskar komforten for fotgangarna. Cykelbanebredden 2,5 m erbjuder samma méjligheter for
cyklister som vid 2,25 m men den extra bredden hojer komforten for fotgangarna. Detta da
sakerhetsavstandet mellan cyklister och fotgangare vid moéte istéllet kan fordelas jamt p& bada
banorna. For hdga cykelfldden i Skovde rekommenderar cykelplanen minst 3,0 m och da finns
det utrymme for en tredje cyklist i bredd. Bredden innebéar dock ett méte i 1dg standard men
det majliggor att en cyKklist kan cykla om tva cyklister i bredd. Denna bredd ger ocksa utrymme
for invanarna att kunna anvanda andra typer av cyklar sdsom ladcyklar och elcyklar. En
cykelbana pa 3,0 m okar dven komfort, trygghet och status for cyklister. Ur
trafiksakerhetssynpunkt blir moéten ocksa sakrare eftersom cyklisterna har en storre bredd att
flytta sig inom och det sakerstéller att vinglande cyklar eller cykelstyren inte tranger in pa
gangbanans rum.

Dubbelriktade cykelbanor pa bada sidor om gatan medfor att cykelflodet delas upp. Om
cykelnatet runt stadshuvudgatan ar nagorlunda utbyggt kan man anta att cyklisterna fordelar
sig jamn over de tva cykelbanorna. Langs dubbelriktade cykelbanor cyklar oftast majoriteten
ocksa &t samma hall vilket innebar att relativt f& méten sker. 2,5 m bred cykelbana kommer d&
ur kapacitetssynpunkt vara en tillracklig bredd langs den nya stadshuvudgatan.

Nar man bestammer ny cykelbanebredd bér man ocksa titta pa vilken dimensionerande
situation som ar énskvard. Om man ser till den 6kande trenden med andra cykelfordon s& som
elcykel och ladcykel s& kommer dessa att krava ett storre ytbehov. Ladcykel ar bredare och
elcyklar haller hogre hastighet an standardcyklar vilket gor att omgivande trafikanter kanner

Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys

Unr 1320032854

15av51



RAMBOLL

sig otrygga och att fler omkérningar kommer att genomféras. | figur 12 nedan visas hur
Ramboll féreslar att gdngbanor och cykelbanor langs en ny stadshuvudgata i Skovde ska
utformas och vilken situation bredden klarar av. Matten pa gangbanan foljer hog standard
medan matten pa cykelbanan foljer en lagre standard men mojliggor tre cyklister i bredd. Den
har uppdelningen skapar goda méjligheter for fria rorelser for fotgangare och cyklister.

; Q Qa
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Figur 12 Rambolls forslag pa sektion for gang- och cykelbana langs huvudgatan.

Vid brist pa utrymme kan ensidig cykelbana vara att féredra men da bor cykelbanan utformas
med extra omsorg och fa en bredd med extra hdg standard for att den kan attrahera cyklister
till sig och minimera intresset for cyklister att cykla p& andra sidans gangbana. Enkelsidig
cykelbana bor ha en minsta bredd pa 3,5 m sa att tre cyklister kan cykla i bredd, tva som
cyklar bredvid varandra och en som cyklar om. Cykelbanor med denna bredd inbjuder till htéga
hastigheter vilket kan skapa obehag mot fotgangarna pa gangbanan bredvid. | utbyte bor
fotgangarna kompenseras med en extra bred gangbana pa andra sidan. Denna typsektion
kommer dock att styra trafiken och paverka forutsattningar for verksamheter pa de olika
sidorna om gatan. Cykelbanor med bredden 3 m pa var sin sida om gatan ar pa s sétt att
féredra om man ska ge likvardiga férutsattningar.

2.2.3 PASSAGE OVER STADSGATA
En stadsgata ska mojliggora passage for fotgangare och cyklister 6ver gatan pa strackan samt

vid korsningar. Passagerna kan utformas med refug eller utan beroende pa vad som uppfyller
de dnskade funktionerna bast for respektive plats. Tankar som behdver tas med vid beslut &r
bland annat om hastighetssakring 6nskas, markansprak och fordons utrymmesbehov vid
svangrorelser.

| stader finns exempel pa bada alternativen och det finns olika synsatt pa hur refuger upplevs.
Med en refug tar passagen éver gatan langre tid att men passagen blir sakrare da
motortrafiken kanaliseras och fotgangare och cyklister kan fokusera pa fordon fran ett hall i
taget. Refuger underlattar ocksa passagen for aldre och individer med olika
funktionsnedsattningar eftersom de kan genomfora passagen i tva etapper. De fall refuger ska
anvandas bor refugens utrymme tas frdn mobleringszonen sa att gdngbanan eller cykelbanan
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inte paverkas. Refugen bér ha en minsta bredd pa 2,5 m for att cyklar eller barnvagnar ska fa
plats att std uppstéllda i vantan pd att kunna korsa nasta korfalt.

224 BUSSHALLPLATSER
En fungerande och tillforlitlig kollektivtrafik lockar fler resenarer. Det bidrar indirekt till en 6kad

méangd fotgangare och cyklister i omradet vilket skapar rérelse langs och tvars gatan.
Kollektivtrafiken har darmed en viktig roll for att uppratthalla ett gaturum som bjuder in till en
mangfald av trafikanter.

| det nya omradet Mariesjo finns tre hallplatslagen féreslagna. Tva stycken utmed den nya
stadshuvudgatan och en pa Hjovagen antingen mitt 6ver korsning 3 eller éster om korsningen,
se figur 13. Vid de foreslagna héllplatslagena ar det naturligt att ge plats for torg och park. Den
nordligaste héllplatsen &r placerad intill en park och ett eventuellt framtida vast-Gstligt
cykelstrak, den mittersta hallplatsen intill ett framtida centrum med torgyta och den sydligaste
(Hjovagen) ar tankt att placeras i anslutning till en framtida entréplats, dar omstigning mellan
tatortsbuss och landsbygdsbuss kan ske.

Huvudgatan -—— _
Gata 1 Y 4
Gata 2 = e y 4
Gata 3 ——— I
Hallplatslage —— I

Sl -j' %\‘
LY ":"...-, ‘\\
..I. : -... i \
g l- >
AR
\'-f,

Figur 13 Foreslagna hallplatslagen.
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Vilka hallplatstyper som kan valjas gar att lasa i figur 14. De svarta linjerna i figur 14
representerar olika hallplatstyper och deras 6versta grans for hur manga bussar i bada
riktningar som kan anlagga till hallplatserna per timme beror pa hur stort trafikflodet ar pa
gatan. Vid dubbel stopphallplats(timglashallplats) kan ca 16 stopp géras vid busshallplatser
och vid enkel stopphallplats ligger den 6versta gransen for antal méjliga stopp vid hallplatsen
pa drygt 90 under en timme. Dubbel stopphallplats, enkel stopphallplats samt dvriga
hallplatstyper mojliggor hog turtathet av bussar langs stadshuvudgatan. Hjovagen har ett
hogre trafikflode vilket medfor att dubbel stopphallplats inte &r ett alternativ pa den strackan.
Daremot kan nastan 30 bussar angora till enkel stopphallplats, klackhallplats och
korbanehallplats. P& Hjovagen kan bussarna halla en hog turtathet for samtliga héallplatstyper
bortsett fran dubbel stopphallplats.

Den nya stadshuvudgatan férvantas trafikeras av ca 6 700 fordon per vardagsmedeldygn
(VDT) enligt trafikanalysen. Under en dimensionerad maxtimme antas 10 % av VDT trafikera
stadshuvudgatan, vilket resulterar i ett trafikflode p& 670 Dh/DIM. Fran figur 14 kan vi utlasa
med hjalp av de blaa linjerna att stadhuvudgatan utformas med alla tre alternativa
hallplatsutformningar. Hallplatsen utmed Hjovagen bestams av Hjovagens framtida trafikflode
pa 1 650 Dh/DIM. | figur 12 visar de rdda linjerna att enkel stopphallplats, klackhallplats,
korbanehallplats samt glugghallplats och fickhallplats &r méjliga hallplatstyper pa Hjovagen.

Antal bussar per timme

som stannar vid hllplatsen 670 Dh-DIM 650 Dh-DIM
under hogtrafik, bada L i 0] B el
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— 3 (vre grénsiinje fér dubbel stopphaliplats

Figur 14 Val av hallplatstyp baserat pa antal bussar som angor vid hallplatsen och det totala
trafikflodet pa& gatan (Vagverket & SK, 2004).

De typer som Ramboll anser vara passande pa en stadshuvudgata ar dubbel stopphallplats
och enkel stopphallplats. De gator dar man vill prioritera biltrafikens framkomlighet kan enkel
stopphallplats vara mer fordelaktig eftersom dubbel stopphallplats stoppar biltrafiken i bada

riktningarna vid stopp medan enkel stopphéllplats endast gér det i en. Ur

trafiksdkerhetssynpunkt ar dubbel stopphallplats att rekommendera men enkel stopphallplats
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har ocksa en hog trafiksakerhet forutsatt att den utformas pa ratt satt. Med ratt satt menas att
ett Iangt hinder satts upp i mitten av kérbanan som forhindrar att manniskor korsar gatan pa en
oséaker plats och utan forsiktighet for att hinna med en buss.

Exempel pa hur enkel stopphallplats kan utformas ses i figur 15.

Figur 15 Utformning av enkel stopphaliplats (Johansson et al. 2015).
Busshallplatsen pa& Hjovagen ar planerad i ett gaturum som kan liknas vid ett transportrum déar

framkomligheten for motorfordon har ett storre fokus och fordon haller hogre hastighet. Av
denna anledning rekommenderar Ramboll fickhallplats. Fickhallplats anvands sa att
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bakomliggande fordon inte férdréjs vid hallplatsstopp. Fickhallplatsen bor utformas enligt figur

Figur 16 Utformning av fickhallplats (Johansson et al. 2015).

2.2.5 BUSSKORFALT
Busskorfalt kan oka attraktiviteten att &ka kollektivt eftersom bussarna kan f& en hogre

medelhastighet, battre punktlighet och kortare restid vilket varderas hdgt bland resenarer
(Trivector, 2014).

Riktlinjer for nar busstrafik bor fa eget korfalt foreslas till (Trivector, 2014):

e Nar passagerarvolymen ar minst 500 — 800 per maxtimme. Motsvarar 10 — 16 bussar
i timmen vid en nyttjade faktor pa minst 70 %.

e Det finns en andel kollektivtrafikresande i forhallande till andra trafikantgrupper.
Andelen kollektivtrafikresenarer ar éver 50 %.

e Busstrafiken har en dalig regularitet.

e Reshastigheten understiger vad som ar acceptabelt (12 — 15 km/h).

e Det finns 6nskemal for att minska den totala mangden trafik pa vagen.

e Man onskar 6ka vagens totala kapacitet (>30 % personer per timme)

Att reservera busskorfalt far forst sina positiva effekter nar punkterna ovan uppfylls annars
medfor busskorféalten mer ett extra utrymme for motortrafiken i gaturummet som skapar breda
gatusektioner. Om busstrafiken endast gar nagra fa ganger i timmen kommer de reserverade
korfalten st tomma stora delar av tiden och vara outnyttjade ytor som kunnat anvandas till
annat. De reserverade korfalten skapar &ven barriarer inom gaturummet och medfér mer
komplexa passager for fotgdngare och cyklister.

Busskorfalt rekommenderas forst nar det finns bevis pa stora problem for bussar.

For att f& nytta med busskorfalten behdvs signalreglerade korsningar dar den kan prioriteras
samt att det bussen behover svanga i korsningarna. Busskorfalt pa rakstrackor ar sallan
behovligt da det ar i korsningarna som bussarnas fordrojning uppstar.
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Den stora ytan som busskorfalten tar och barridaren som uppstar for trafikanterna samt de

komplexa passagerna for fotgangare och cyklister gor att det inte passar in i ett mjuktrafikrum.

Den stora ytan som busskorfalten tar och barridren som uppstar for trafikanterna samt de

komplexa passagerna for oskyddade trafikanterna gor att det inte passar in i ett mjuktrafikrum.

Eftersom att ett eget busskorfélt skapar barriarer, minskar kanslan av en stadsgata och
troligtvis kommer st& oanvant stérre delen av tiden rekommenderar inte Ramboll att
huvudgatan utformas med eget busskorfalt.
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2.3 SEKTIONER

231 SKOVDE KOMMUNS FORSLAG PA SEKTION
Sektionen som Skovde kommun foreslar ar 22 m. Sektionen uppfyller en majoritet av de

onskade funktionerna som en stadshuvudgata bér ha. Den symmetriska sektionen ger samma
forutsattningar for verksamheter pa bada sidor och gatan och samtliga trafikantgrupper
kommer att kunna ta sig fram med en god standard. Mébleringszonen som i figur 17 &r
utsmyckad med tradrad &r tillrackligt bred for att kunna ha olika anvandningsomraden sdsom
cykelparkering och langsgdende angdéringsplatser for bil. De tva tradraderna ger grénska och
mjukar upp stadshuvudgatans raka strackning. Tradraden ger en tydlig och positiv separering
mot fotgdngare och cyklister och det skapas en inbjudande milj6 for samtliga trafikanter i
gaturummet.

VASTER OSTER
KV. TEGELBRUKET KV. BROMSAREN

Figur 17 Planerad sektion for den nya stadshuvudgatan i Mariesjo.

Figur 18 visar tvd exempel pa situationer som ar méjliga i god standard pa den planerade
gang- och cykelbanan. Den rédmarkerade biten i mitten ar sakerhetsbredden mellan
fotgangare och cyklister och visar hur den flyttas i sidledes beroende pé vilka fordon som
trafikerar cykelbanan. I situationen dar en ladcykel finns flyttas hela sakerhetsavstandet dver
till fotgdngarnas sida och minskar deras komfort. | figuren med enbart vanliga cyklar finns det
gott om utrymme for fotgangare att réra sig fritt. P& figurens hogra sida kommer
mobleringszonen in och om det ses till att inga begransningar exempelvis buskar eller grenar
finns intill cykelbanan sa kan yttermattet 0,1 m raknas bort. | det fallet kan sakerhetsmattet i
mitten flyttas till att delas jamt mellan gdngbanan och cykelbanan och det kan f& plats en
maéanniska extra som star stilla utanfor skyltfénster i en godtagbar standard. Méten mellan
cyklister antas vara mindre férekommande langs stadshuvudgatan. Cyklister kommer oftare
att fardas &t samma hall och de omcyklingar eller méten som da gors upplevs mer
accepterade eftersom de intraffar mer sallan.
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Figur 18 Exempel p& situationer som &r méjliga med god standard pa gang- och cykelbanan.

Enligt VGU &r kérbanan bredare an nédvandigt och den skulle kunna minskas till 6,3 m och
fortfarande motsvara hdg standard for motortrafik. De extra 0,2 m skulle da kunna delas upp
pa respektive gangbana. Den extra bredden pa gangbanorna hade gynnat fotgangarna
eftersom fasaden i gangbanans kant gor att den upplevs smalare an den &r.

For att det ska fa plats en tradrad i mobleringszonen sa rekommenderas det generellt sett en
planteringsbredd pa 3 m. Detta for att traden ska fa en god tillvaxt, dock forekommer det
planteringsbredder p& 2,5 m. Mdbleringszonen ar 2,5 m vilket gor att den inte kan rymma
vaderskydd vid hallplatslagena. Istallet kommer gaturummet naturligt att 6ppnas upp dar
hallplatserna pa stadshuvudgatan &r placerade vilket ger plats fér méblering till hallplatserna.
Den norra busshallplatsen ar tank intill en park med ett mer 6ppet gaturum precis som den
sddra hallplatsen som &r tankt att ligga intill en planerad torgyta.

2.3.2 RAMBOLLS FORSLAG PA SEKTION
Under férgaende rubrik redovisas den sektion som kommunen har planerat fér och vi kan se

manga likheter mellan den och en 6nskvard sektion for stadshuvudgata. Tydligaste likheten ar
den symmetriska utformningen som gor det mgjligt for fotgangare och cyklister att réra sig fritt
och sjalva kunna valja att cykla pa sin cykelturs mest lampade sida. Kompromisser for
cyklister och fotgangare har dock gjorts for att minska ner sektionsbredden. Cykelbanan och
gangbanan har minskats med totalt 1,5 m vilket innebar en mindre yta for fotgangare och
cyklister, men en god uppdelning och en tillracklig bredd finns for att det ska vara trivsamt att
forflytta sig langs stadshuvudgatan. Det finns dven utrymme for invanare att stanna vid entréer
och prata med andra invanare eller for att titta i skyltfonster utan att blockera for
forbipasserande fotgangare.

Forutom att en stadsgata bor vara symmetrisk, bor den ocksa vardera de olika trafikslagen lika
hogt. Detta innebar att alla trafikantgrupper ska erbjudas god standard och inte pa bekostnad
av nagon annan. En inbjudande stadshuvudgata med tyngdpunkt pa stadsgatans funktioner
resulterar i en sektion enligt figur 19. Tanken med tradradens bredd ar att den ska kunna
fungera som mobleringszon och anvandas till hallplatser, gronyta och angdringsplatser langs
stréckan.
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Figur 19 Rambolls féreslagna sektion for stadshuvudgata i Mariesjo.

2.3.3 EXEMPEL PA STADSGATOR

2.3.3.1 Sektion med mittforlagd refug
Sektionsbredd 22 m

e Gangbana3,75m

e Cykelbana2,5m

e Mobleringszon 2,5 m
e Korbana 3,5 m

e Refuglbm

e Korbana 3,5 m

e Skiljeremsalm

e Gangbana3,75m

Sektionen uppfyller en stor del av de énskemal som finns for en inbjudande stadshuvudgata.
Mobleringszonen ar tillrackligt bred for att ha varierande anvandningsomraden och gadngbanan
samt cykelbanan &r val avgransade fran motortrafiken vilket ar positivt bade ur
trafiksakerhetssynpunkt och trivsel for fotgangare och cyklister. GAngbanorna pa bada sidor
om gatan ar mycket generésa men den enkelsidiga cykelbanan &r for smal for att kunna
tillgodose en langsiktig 6kning av cykeltrafik pa stadshuvudgatan. Som tidigare beskrivit styrs
trafiken av en enkelsidig cykelbana och forutsattningar for verksamheter pa de olika sidorna
om gatan kan komma att paverkas.

Motortrafiken delas upp i fardriktningar vilket hojer trafiksdkerheten mellan motorfordonen.
Nackdelen med en mittférlagd refug &r att gaturummet delas upp i langsgéende riktningar och
det skapas en barridr. Detta ger sektionen en 6kad kansla av att vara transportkorridor och
mittrefugen gor att bilarna haller hogre hastighet eftersom de inte kan f& méte. Refugen tar
&ven upp yta frdn gaturummet som kunnat anvandas for en bredare cykelbana. Korfalten pa

3,5 m &r ocksa bredare an nédvandigt och kan minskas till 3,25 m med samma héga standard.

Skilierremsan pa hoger sida fyller ingen funktion och bredden skulle istéllet kunna bredda
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enkelsidiga cykelbanan.

Figur 20 Sektion 22 m med mittférlagd refug.

2.33.2 Solvegatan i Lund
Sektionsbredd 18 m

e  Gang- och cykelbana 3 m
e Skiljeremsa2m

e Korbana inkl. angéring 8 m
e  Skiljeremsa2m

e  Gang- och cykelbana 3 m

Sektionen inkluderar mycket gronska vilket gér gaturummet inbjudande. Tradtraden gér
gaturummet mjukare och det delar upp en annars lang rakstracka. Kanslan som sektionen ger
ar positiv for stadsgator men sektionen &r bristféllig nar det kommer till utformning. Sektionen
erbjuder kombinerade gang- och cykelbanor istallet for uppdelade och den totala bredden som
de har att rora sig pa ar for smala. Fotgdngare och cyklister delar pa enbart 3 m per sida vilket
inte uppmuntrar till att anvanda gang- och cykelbanorna. Den smal bredden kan ocksa vara
férvirrande och skapa oklarhet for var cyklisterna ska befinna sig i sektionen. Det forekommer
att cyklister cyklar i blandtrafik pa gatan.
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Figur 21 Solvesgatan i Lund.

2333 Regementsgatan i Malmo
Sektionsbredd 30 m

e Gangbana4,9m

e Mobleringszon 5 m
e Parkering2m

e Korbana 8,1 m

e Parkering2m

e Mobleringszon 2 m
e Cykelbana3 m

e Gangbana3m

Regementsgatan i Malmé hade ett trafikflode pa 7 400 fordon/MVD &r 2013. Gatan &r ett bra
exempel som bjuder in till liv och rorelse. Utmed gatan finns det idag flertalet restauranger
med uteserveringar och affarer. Sektionen &r forvisso inte symmetrisk da cykelbanan &r
ensidig men gaturummet erbjuder en extra bred gangbana pa andra sidan med en bred och
tydlig avgransning till motortrafiken vilket uppmuntrar till promenader langs stadshuvudgatan.
Langs mobleringszonen finns parkbénkar och cykelparkering utspritt Iangs strackan.
Angdringsplatserna som biltrafiken erbjuds pa bada sidor om gatan &r lite for smala och hade
behovts breddas upp for att underlétta parkering och kunna komma in och ut ur bilen,
forslagsvis en bredd pa 2,2 m (Trafikverket & SKL, 2015). Pa den andra sidan av gatan finns
en mindre mobleringszon pa 2 m vilket ar en bra avgransning mot motortrafiken men aningen
for smal for att placera trad i. Bredden skulle behdva utdkas till 2,5 m. Cykelbanan dérefter ar
knappt 3 m vilket r en god bredd for cykelbanor men i och med att den &r ensidig hade det
varit 6nskvart att den var bredare. Gangbanan intill &r ocksa rymlig och inbjudande med sina 3
m.

Langs strackan dyker flertalet avsmalningar upp vid passager. Avsmalningarna skapar
variation i korbanan vilket tvingar bilférarna att vara mer uppmarksamma pa sin omgivning och
hojer gatans trafiksakerhet. Det finns bade fasta och 6verkorbara avsmalningar langs
stréackan. Mellan avsmalningarna finns det plats for parkering.
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Figur 22 Regementsgatan i Malmo.
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3. KORSNINGAR

| foljande kapitel kommer tre korsningspunkter i utredningsomradet att analyseras utifran
kapacitet och utformning. | figur 23 visas olika korsningstyper och i figur 24 den dnskvarda
servicenivan. Servicenivan i figur 24 anvands som underlag for att bedéma om korningarna i

utredningsomradet héller en god serviceniva eller inte.

Mindre korsningar

Korsningstyp A Korsningstyp B

Stdrre korsningar

f"/.r y
fé
A
Korsningstyp D Korsningstyp E Korsningstyp F
Figur 23 Korsningstyper (Vagverket, 2004)

Onskvard Godtagbar

serviceniva serviceniva *)**)
Motorvag VR 120 b=04 -
Ovriga vagar b = 0,8 / Medelreshastighet 2 VR -10 km/tim ***) b<1,0
Korsning typ A-C/F b=0,6 b<1,0
Korsningstyp D b=0,8 b<1,0
Korsning typ E b<0,8 b<1,0
Trafikplats b=0,8 b <1,0"*)

*) Endast efter TrVs godkannande. Anlaggningen kan fa foérkortad livslangd.

**) Belastning = 1,0 kan godtas efter TrVs godkannande om investeringen bedéms vara samhallsekonomiskt Iénsam.

***) Avser hastighetsreduktion for personbilstrafik pa grund av tat trafik.
****) Kobildning far dock inte paverka primarvagen.

Figur 24 Serviceniva for korsningar. (Trafikverket, 2012)
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3.1 KAPCITETSANALYS | KORSNINGAR

Kapacitetsanalysen i korsningarna har genomférts med hjalp av trafikanalysverktyget Capcal.
Capcal anvands for att beddma belastningsgrader, kélangder och férdréjningar i korsningar.
Capcal ar en oversiktlig metod for att bedéma kapacitet i korsningar. Capcal anses generellt
kunna dverskatta kapaciteten i cirkulationsplatser pa grund av att berakningsmodellen tar
begransad hansyn till samverkan mellan korsningens olika delar. Capcal kan inte heller ta
hansyn till samverkan mellan flera korsningar i ett strék. Resultatet 6ver belastning, klangder
och restider i korsningar kan darfor vara underskattade. | de fall man ligger néra en hog
belastningsgrad for en korsning, med en viss korsningstyp som énskas, kan det vara klokt att
studera korsningen med en Vissim-simulering. Bortsett fran detta anses Capcal som en god
metod for att bedéma kapaciteter och belastning i de korsningspunkter som ar av intresse
inom utredningsomradet.

Baserat pa de prognostiserade flédena i figur 11 har maxtimmes floden beraknats och
analyserats i Capcal. Maxtimmen antas vara 10 % av dygnstrafikflodet. De korsningspunkter
som har analyserats visas i figur 25. For att avgéra om en korsning haller den standard som
kravs anvands riktlinjen fran Trafikverket att férvantad belastningsgrad under dimensionerande
timme bor understiga 0,8 och helst 0,6%. Detta géller framst for statliga vagar men anvands
som utgangspunkt i nedan analyser.

8 vagar och gators utformning — Korsningar, kapitel 5.7, Vagverket 2004
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Huvudgatan == ===

Gata 1 V 4
Gata 2 - V 4
Gata 3 e 4
Korsning 1 J
Korsning 2 = == == == I
Korsning 3 mm 4
Korsning 4 === 4

Figur 25 Lokalisering och benamning av gatorna och korsningarna i omradet. Markerade
korsningar kommer att studeras kapacitets- och utformningsmassigt i detal;.

3.1.1 KAPACITETSANALYS KORSNING 1
Korsningen mellan den nya huvudgatan och gata 1 &r en trevagskorsning med relativt laga

trafikfloden. Det kritiska momentet kopplat till denna korsning ar att korsning 4 ligger nara, ca
35 meter ifrdn. Om det blir en hog belastning i tillfarten fran gata 1 mot huvudgatan riskerar det
att det blir kbuppbyggnad. | ett kdmagasin p& 35 meter far ca 4 personbilar plats (da varje bil
ar ca 7,5 m lang) eller 2 stycken lastbilar (da lastbilar antas vara ca 15 m langa). En
kouppbyggnad som 6verstiger 35 meter paverkar korsningen mellan gata 1 och avfartsrampen
frén vag 26. Syftet med kapacitetsberékningarna &r att kunna avgora hur korsningarna bor
utformas sa att risken for ko pa avfartsrampen blir sa liten som méjligt.

Tv& analyser per korsning har gjorts for att analysera om kéuppbyggnader kommer att
paverka trafiken pa vag 26. Den forsta analysen for korsning 4 baseras pa dagens utformning,
och hanvisas till som alternativ 1a. | samband analyseras aven korsning 1 utformad som
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korsningstyp A eller B, se figur 23, med huvudgatan som huvudled. Hur korsningarna ligger
mot varandra visas i figur 26.

‘ Korsning 4

--- Gatal - --

VVVI
' |I|
'
'
'
'
'

Avfart/Pafart
vag 26

Huvudgatan

Korsning 1

Figur 26 Korsning 1 utformad som véjningsplikt samt korsningen mellan gata 1 och
avfart/pafartsrampen fran/till vag 26.

Tabell 5 Kapacitetsanalys av korsning 1, utformad med véjningsplikt. Korsningstyp A eller B.

Medel 90% sekunder
RV 93/172 978 0.27 0.2 0.2 4
H/R 309/157 1836 0.25 0.0 0.0 2
H/IV 111/229 670 0.51 0.7 1.6 10

Tabell 6 Kapacitetsanalys av korsningen 4, utformad sa fordon fr&n rampen har vajningsplikt.
Alternativ 1a.

Medel 90% sekunder
H/R 121/360 1869 0.26 0.0 0.0 1
RV 247/17 1711 0.15 0.0 0.0 0
H/IV 70/94 666 0.25 0.2 0.2 7

Bada korsningarna resulterar i en god belastningsgrad. Korsning 1 har en medelké p& 0.7
fordon, vilket innebér ca 1 personbil eller lastbil. Med 90 % sannolikhet kommer kén aldrig
dverstiga 1,6 fordon. Om det uppstar &r sannolikheten att det &r tva lastbilar mycket lag.
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Darmed anses det ej vara nagon risk att det byggs upp en ko pa kdmagasinet pa gata 1 som
paverkar nasta korsning. Inte heller korsningen mellan gata 1 och av-/pafartsrampen far ndgon
kdéuppbyggnad. Utformningen av korsningarna med vajningsplikter anses darfor tillréckliga for
att undvika problem.

Aven om korsningarna anses tillrackligt goda har ytterligare analyser gjorts for att se om
utformningen av korsningarna kan optimeras for hogre kapacitet. Korsning 1 har analyserats
som korsningstyp C, vilket i detta fall innebar att trafik pd huvudgatan som svanger vanster in
pa gata 1 fatt ett vanstersvangskorfalt. Resultatet av Capcal analysen visas i tabell 7.

Tabell 7 Kapacitetsanalys av korsning 1, utformad med vajningsplikt. Korsningstyp C.

Medel  90% sekunder
R 93 1836 0.05 0.0 0.0 0
Y 172 773 0.22 0.2 0.2 6
H/R 309/157 1836 0.25 0.0 0.0 2
H/V 111/229 628 0.54 0.8 1.8 11

Vanstersvangskorfaltet pa huvudgatan gor det ndgot svarare for trafik frn gata 1 att svanga
vanster. Belastningsgraden bli endast nagot hdgre, och enligt samma resonemang som ovan
ar utformningen tillrackligt god for att inte orsaka problem i korsning 4.

Korsning 4 har analyserats sa rampen fran vag 26 ar huvudled och att gata 1 fran bron éver
vag 26 far vajningsplikt. Resultatet av Capcal analysen visas i tabell 8.

Tabell 8 Kapacitetsanalys av korsningen 4, utformad sa fordon fran gata 1 har vajningsplikt.
Alternativ 1b.

Medel 90% sekunder
RV 121/360 1203 0.4 0.5 0.9 6
H/IV 70/94 995 0.27 0.3 0.6 6
H/R 274/17 1869 0.09 0.0 0.0 2

Utformningen innebdr att det inte blir nAgon kébyggnad pa rampen. Pa gata 1, som far véja,
fas en belastningsgrad p& 0.4. Utformningen haller god kvalitet kapacitetsméassigt. Ur ett
kapacitetsperspektiv ger korsningstyp A eller B i korsning 1 samt v&jning pa gata 1 i korsning 4
vél fungerande korsningar dar risken for kobildning pa rampen fran vag 26 minimeras.
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3.1.2 KAPACITETSANALYS KORSNING 2
Aven for korsning 2 har tva stycken kapacitetsanalyser genomforts, en dar korsningen

utformas med vajningsplikt dar den nya huvudgatan ar huvudled, samt d& korsningen utformas
som cirkulationsplats med ett korfalt och med en vaxlingsstracka pa 20 meter.

Huvudgatan

r

Gata 3

4 - o & @ & =

=\

Figur 27 Korsning 2 utformad med vajningsplikt.

Tabell 9 Kapacitetsanalys av korsningen mellan gata 2, gata 3 och den nya huvudgatan,
utformad med véjningsplikt.

Medel  90% sekunder
H/IRIV 171/102/276 454 1.21 100.7  100.7 421
H/IRIV 169/114/39 1698 0.19 0.0 0.0 2
H/IRIV 46/129/0 565 0.31 0.3 0.5 8
H/RIV 0/145/185 1209 0.27 0.2 0.2 4

| tabell 9 visas kapacitetsanalysen da huvudgatan utformats som huvudled och fordon fran
gata 2 och gata 3 darmed maste vaja for trafiken p& huvudgatan. Den hoga belastningsgraden
orsakas av att en stor andel av trafiken pa gata 2 ska svanga vanster upp pa nya huvudgatan
mot Nolhagavagen. Pa grund av den hdga belastningsgraden rekommenderas ej att
korsningen utformas med vajningsplikt.

Korsningen har analyserats utifrdn en utformning med trafiksignal med eget korfalt for
vanstersvangande fordon pé gata 2 och i norrgéende riktning p& huvudgatan. P& gata 3 och
huvudgatan i sédergdende riktning beddms inte att ett vanstersvangande korfalt behovs, da
flodet &r s lagt och kraver en onddig mangd faser i signalschemat, vilket drar ner kapaciteten.
Signalschemat &r utformat med 2 signalfaser, se figur 29. Bagge har en fast grontid p& 30
sekunder, da detta gav den lagsta belastningsgraden for samtliga tillfarter. Gaende hade inte
tagits hansyn till i analysen, vilket 6kar kapaciteten.
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Huvudgatan

LJ : Gata 3

Gata 2 v

Figur 28 Korsning 2 utformad med trafiksignal.

- —— —-k

e

Figur 29 Signalfaserna som anvands i signalschemat i korsning 2.

utformad med trafiksignal.

Mede
H/IRIV 171/102 692 0.39 4.7
Y 276 376 0.73 7.4
H/IRIV 169/114/39 673 0.48 6.5
H/RIV 46/129/0 706 0.25 3.2
H/R 0/145 738 0.20 2.8

Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys

90%
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Tabell 10 Kapacitetsanalys av korsningen mellan gata 2, gata 3 och den nya huvudgatan,

sekunder
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V 185 278 0.67 5.3 13.3 32

Vanstersvangande fordon fran bade huvudgatan soderifrdn samt gata 2 far en belastningsgrad
som &r hogre an 0,7. Korsningstyp E (dvs signalstyrd korsning) héller en god standard da
belastningsgraden &r lagre an 0,8, se figur 24 Da signalen inte tar hansyn till cyklister eller
gaende finns risk att korsningen far en mindre god standard eller far for hog belastningsgrad i
verkligen under maxtimmen da dessa kopplas in.

| tabell 11 visas kapacitetsanalysen da korsningen utformas som enfaltig cirkulationsplats.
Belastningsgraden for gata 2 sjunker fran 1.21 till 0.41. Kéerna och fordrojningen minskar
markant och korsningen fungerar for alla anslutningar.

Huvudgatan

P

Figur 30 Korsning 2 utformad som enfaltig cirkulationsplats.

Tabell 11 Kapacitetsanalys av korsningen mellan gata 2, gata 3 och den nya huvudgatan,
utformad som cirkulationsplats.

Medel  90% sekunder
H/IRIV 171/102/276 1335 0.41 0.1 0.1 5
H/RIV 169/114/39 1132 0.28 0.1 0.1 5
H/IRIV 46/129/0 844 0.21 0.2 0.2 7
H/IRIV 0/145/185 1000 0.33 0.2 0.3 8

Ur ett kapacitetsperspektiv utformas korsningen effektivas som en cirkulationsplats. Den
signalreglerade utformningen resulterade i en lagre kapacitet, men fortfarande inom granserna
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for god standard. Att kapaciteten blir Iagre beror pa de hégbelastade vanstersvangarna fran
tva riktningar.

3.1.3 KAPACITETSANALYS KORSNING 3 )
Korsningen mellan Hjovagen och nya huvudgatan &r idag utformad som signalkorsning. Aven

denna korsning har analyserats utformad med trafiksignal samt med tva olika utformningar av
en cirkulationsplats.

Huvudgatan

Hjovagen
Figur 31 Korsning 3 utformad med trafiksignal.

Vid kapacitetsanalysen anvandes signalens befintliga fasschema, se figur 32, men med
beraknade grontider. Berakningen i Capcal resulterade i en omloppstid pa 137 sekunder. En
trafiksignals omloppstid bér, enligt Capcal, inte 6verstiga 120 sekunder. Detta innebar alltsa att
den tidsattning som berdknades dverstiger rekommenderad omloppstid med 17 sekunder.
Grontiden for fas 1 berdknades till 71.1 sekunder, for fas 2 &ar grontiden 26.1 sekunder och for
fas 3 ar grontiden 9 sekunder. Omloppstiden inkluderar aven sakerhetstid mellan faser.
Resultatet visas i tabell 12.

Figur 32 Signalschema for trafiksignalen i korsningen mellan huvudgatan och Hjovagen.
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Tabell 12 Kapacitetsanalys av korsningen mellan Hjovagen och huvudgatan, utformad som
signalreglerad korsning.

Medel  90% sekunder
R 737 1529 0.48 6.8 16.7 4
\Y 272 335 0.81 13.4 31.9 69
H 242 509 0.48 8.5 20.8 35
Y, 66 143 0.46 3.8 9.8 58
H 40 1115 0.04 0.7 25 5
R 809 997 0.81 17.5 415 31

Aven om belastningsgraden resulterar i en godtagbar serviceniva, &r omloppstiden véldigt 1ang
och kan resultera i kder pa upp till 30 — 40 fordon, vilket innebar en kélangd pa ca 210 — 280
meter. | dessa fall kommer kon kunna paverka korsningen mellan Henriksbergsgatan och
Hjovéagen. Detta galler dock for den 90-percentilen och sker darmed valdigt sallan. For
vanstersvangande pa Hjovagen innebar tidssattningen en fordréjning pa 69 sekunder.

Ytterligare en kapacitetsberéakning har genomforts da tidsattningen for signalerna har justerats
for att inte dverstiga 120 sekunder, vilket inte bor dverstigas enligt Capcal-berékningarna.
Grontiden har da justerats till 60 sekunder for fas 1, 20 sekunder for fas 2 och 9 sekunder for
fas 3. Resultatet visas i tabell 13.

Tabell 13 Kapacitetsanalys av korsningen mellan Hjovagen och huvudgatan, utformad som
signalreglerad korsning med justerad tidsattning.

Medel  90% sekunder
R 737 1484 0.5 6.8 16.7 5
Y 272 303 0.9 14.9 35.3 90
H 242 500 0.48 7.7 18.8 32
\Y 66 164 0.4 34 8.9 48
H 40 1128 0.04 0.6 2.2 5
R 809 968 0.84 17.5 415 31
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Den nya tidsattningen innebar n&got lagre belastningsgrader och koer for flera relationer
férutom for vanstersvangande pa Hjovagen. Belastningsgraden haller sig under 1.0, vilket
resulterar i en godtagbar serviceniva. Dock bor det belysas att fotgangare och cyklister inte
tagits hansyn till vid signalsattningen. Fas 3 kommer eventuellt behdva vara langre for att
fotgangare ska hinna passera gatan. Om detta gors, pa bekostnad av évriga faser, for att
behalla omloppstiden, kommer belastningsgraden pa Hjovagen att 6ka, men den minskar pa
Huvudgatan.

Cirkulationsplatsen som har analyserats utformas med tva korfalt in mot rondellen fran
Hjovéagen V, ett korfalt fér vanstersvang samt ett korfalt fér de som ska rakt fram. Mellan
infarten fran Hjovagen V mot utfarten Hjovagen O &r cirkulationsplatsen utformad med tva
korfalt. | dvrigt ar det ett korfalt per infart samt ett korfalt i cirkulationsplatsen. | tabell 15 visas
kapacitetsanalysen for korsningen da den utformas som en enfaltig cirkulationsplats med 20
meters vaxelstracka. Trafiken p& Hjovagen V far en belastningsgrad pa& 0.72. | det fall att
Capcal eventuellt 6verskattar kapaciteten i cirkulationsplatsen finns det risk for att trafiken far
langa kétider under rusningstrafik. 1 forhallande till riktlinjer fran VGU &r belastningsgraden
godkand fér korsningsutformningen.

Huvudgatan

vv

\

Hjovégen

Figur 33 Korsning 3 utformad som enfaltig cirkulationsplats.

Tabell 14 Kapacitetsanalys av korsningen mellan Hjovdgen och huvudgatan, utformad som
enfaltig cirkulationsplats.

Medel 90% sekunder
RV 737/272 1410 0.72 0.2 0.2 7
H/IV 242/66 699 0.44 0.6 1.3 11
H/R 40/809 1244 0.68 0.4 0.9 9
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Analysen av den andra utformningen av cirkulationsplatsen visas i tabell 15.
Belastningsgraden pa Hjovagen V kan minskas genom att utforma cirkulationsplatsen med tva
korfalt mellan infart Hjovéagen V och utfart Hjovagen O istéllet.

Huvudgatan

Hjovégen

Figur 34 Korsning 3 utformad som delvis dubbelfilig cirkulationsplats.
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Tabell 15 Kapacitetsanalys av korsningen mellan Hjovagen och Huvudgatan, utformad som
delvis dubbelfilig cirkulationsplats.

Medel  90% sekunder
R 737 1405 0.52 0.52 0.1 0.1
Y 272 1391 0.2 0.2 0.0 0.0
H/V 242/66 699 0.44 0.6 1.3 11
H/R 40/809 1165 0.68 0.4 0.9 9

D4 Hjovagen ar hart trafikerad fas relativt htga belastningsgrader oavsett utformning. En
cikulationsplats med bade enkelfilig och delvis dubbelfilig utformning héaller en énskvérd
serviceniva. Kélangderna ar betydligt kortare om korsningen utformas som cirkulationsplats
istallet for med trafiksignal. Detta beror framst pa den langa omloppstiden. Utformning med
trafiksignal haller &nd& en godtagbar serviceniva. Dock har fotgangare och cyklister inte tagits
hénsyn till i kapacitetsberakningen, varken for cirkulationsplats eller signalreglerad korsning.
Om detta gors kommer belastningsgraden att dka for bada utformningarna men mest for
cirkulationsplats da alla fordon maste lamna foretrade, i en signalreglerad korsning paverkas
endast fas 3. Fordelen med att behalla trafiksignalen och forsoka justera signalen utifran
onskvard effekt och prio ar dels kostnadsdrivande skal samt utrymmesmassiga skal. En
signalreglerad korsning tar mindre mark i ansprak.

3.1.3.1 Ny infart Hjovagen
For att en cirkulationsplats ska kunna byggas i korsningen mellan Huvudgatan och Hjovagen

maste infarten frAn nya huvudgatan till Djaknevagen stangas. Som férslag ska en ny infart
byggas fran Hjovagen mot Djaknevagen, se figur 35. | samband med exploateringarna byggs
aven en ny parkeringsplats for boende och besdékare till restaurangen som finns belagen i
kvarteret. Parkeringsplatsen kommer rymma ca 70 platser och antas darfor alstra 140
fordonsrorelser per dygn for boendeparkering och ca 160 fordonsrérelser per dygn for
restaurangens gaster. De nya resorna har lagts till i Visum som underlag till en
kapacitetsberékning av korsningen med den nya infarten.
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Figur 35 Ny infart till Djaknevagen fran Hjovagen och placering pa parkeringsplats.

Den nya infarten kan endast nds med en higersvang fran Hjovagen for fordon som fardas
vasterut. Fran infarten kommer man dven dar endast ut med en hdgersvang. Bilister maste
darfor nyttja de tva cirkulationsplatserna pa bagge sidor om infarten for att ta sig in fran vast
eller ut mot Gst. Detta innebdr en liten 6kning trafik i cirkulationsplatsen, den &r dock sa pass
marginell att den anses som férsumbar i kapacitetsanalyserna.

Kapacitetsanalysen fér korsningen med den nya infarten visas i tabell 16. Utformningen av
infarten fungerar val da det &r laga floden som ska in och ut i omradet.

Tabell 16 Kapacitetsanalys av korsningen mellan Hjovagen och den nya infarten mot
Djaknevagen, utformad med endast hdgersvangande.

Medel 90% sekunder
R 1009 1818 0.55 0.0 0.0 0
H 50 351 0.14 0.1 0.1 10
R 44/1000 1818 0.57 0.0 0.0 0

3.2 UTFORMNING AV KORSNINGAR

Stadsgator kan, som tidigare namnts klassificeras som mjuktrafikrum. Tankeséttet for
korsningar &r densamma som for sektionerna som ar beskrivna i forgaende kapitel det vill
séga inkluderande, jamstallt och grént. En viktig faktor vid utformning av korsningar ar att
tanka kompakt. Korsningar har ett stort ytbehov och for att skapa en trevlig vistelsemiljé kring
detta kan det ibland finnas behov att kompromissa med vissa trafikantgrupper for att skapa
den dnskade miljon.

Att tanka pa vid utformning av korsningar med stadshuvudgata:

e Korsningsutformning kan variera langs stréckan
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Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys

Unr 1320032854



RAMBOLL

e Korsningar ska vara kompakta
e Viktigt med gestaltning
e Hansyn till fotgangare och cyklister

En trivsam miljé skapas bland annat av variation i omradet, detta géaller aven vid utformning av
korsningar. Olika korsningstyper langs stréackan &r positivt eftersom det innebar ett
miljdombyte och det gor dven trafikanter mer uppmarksamma pa sin omgivning. |
korsningarna ska det ocksa finnas en tydlig gestaltning som framhaver stadskanslan.
Exempelvis kan man méblera rondeller med skulpturer, trad eller annan véxtlighet som ar
typisk for just Skévde.

| en attraktiv stad bor korsningar vara kompakta. For att méjliggora detta kan det vara aktuellt

att minska pa radier och acceptera lagre hastigheter. Man kan ocksa infora reglering for vilken
typ av fordon som far framforas pa de anslutande gatorna, exempelvis genom att satta regler

pa fordonsvikt och/eller langd.

Definitionen av stadshuvudgata &r att alla trafikantgrupper ska kunna trafikera gatan. Vid
planering av ett nytt omréde &r det svart att veta vilken typ av fordon som behéver ha
tillganglighet till specifika gator. En regel vid planering kan da vara att reservera tillrackligt stor
yta for korsningarna s att det finns mojlighet for att utforma korsningarna med framkomlighet
for samtliga fordon. | de fall man kan utesluta de storsta motorfordonen lamnas istéllet
utrymme for vistelse av manniskor vilket ar positivt fér stadshuvudgatan. For att géra
korsningar kompakta kan man vid utformning, tillita svepen ga in éver kantstenen. P& s sétt
drar man ihop vagytan och lamnar den extra ytan, som behdvs nar storre fordon svanger, till
ett storre avstand mot fotgangare och cyklister. Denna utformning gér gaturummet mer dppet
for fotgéngare och cyklister. Dock bér marken under svepet utformas i annan beléaggning
exempelvis kullersten s& att fotgangare eller cyklister inte ska st just vid svepytan. Det ar
&ven viktigt att inga hinder s& som vagmarken eller belysningsstolpar placeras innanfor
svepytan.

Enligt VGU-guiden &r féljande korsningstyper att féredra vid stadshuvudgata:
e Korsning utan vanstersvangskorfalt typ A
e Korsning utan vanstersvangskorfalt typ B
e Cirkulationsplats (D)

Aven korsning med vanstersvangsfalt (C) och signalreglerad (E) kan anvandas om det finns
behov.

Korsningstyp A, B foreslas anvandas i mindre korsningar utmed stadshuvudgatan,
korsningstyp B i korsning 1 och korsningstyp D foreslas till de stérre korsningarna dvs
korsning 2 och 3.

3.2.1 MED REFUG ELLER UTAN VID PASSAGE | KORSNINGAR?
Under kapitel Passage 6ver stadsgata beskrivs fér- och nackdelar med refuger och utan

refuger vid passager Gver stadsgata pa stracka. Samma resonemang géller fér passager i
anslutning till korsningar. Men i korsningar behdéver fordons svep vid svangrorelser ocksa
beaktas. Refuger kan begransa motorfordonens yta fér svangar och bestamma vilka rorelser
och svangar fordon kan gora i korsningen. Om korsningen ska vara tillganglig for stora fordon
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medfor refuger att korsningens horn behover storre radier vilket frangar riktlinjen om den
kompakta korsningen vid en stadsgata.

Att inte ha en refug kan ocksa underlatta for stérre motorfordon att ta sig runt. Viktigt ar att
bestamma hur mycket yta man &r villig att lata tunga fordon ta upp i en korsning innan man
bestammer sig samt vilka fordon som ska fa trafikera gatorna och korsningarna. | korsningar
med lite trafik ar det rimligt att lata tunga fordon anvanda motstaende korfalt for att svanga
genom korsningar. For att kunna skapa en stadsmassig och kompakt korsning bor stérre
fordon inte vara det dimensionerade fordonet eftersom det medfér stora svéngradier. Stora
radier resulterar i stérre rum for motortrafiken och skapar pa sa sett ett gaturum fér motortrafik
med hogre hastigheter. Hogre hastigheter an vad som ar énskvart for en trivsam och
inbjudande stadshuvudgata i det framtida omradet Mariesjo. Som namnts ovan &r en lésning
pa detta att dimensionera sa att lastbilars svep svanger éver kantstenen men att ytan under
svepet ar belagt med ett material som visuelt tillhér en del av kdrbanan. Denna utredning &r i
ett planeringsstadium och da finns méjligheten att paverka var i omradet fordon ska fa
framforas. Detta kan man gora genom att reglera vilken langd och vikt som fordonen far ha.

3.2.2 KORSNING UTAN VANSTERSVANGSFALT (KORSNINGSTYP A & B)
Dessa korsningstyper rekommenderas for de mindre korsningarna pa strackan. Korsningstyp

A och B &r mer kompakta och inger, utan storre atgarder, en mer stadsmassigkansla i
jamférelse med resterande korsningstyper. Passagerna ar korta for fotgangare och cyklister
vilket innebar att exponeringstiden mot biltrafiken ar kort och passagen blir enklare och
snabbare att genomféra. Nar passagerna upplevs enkla minskar &ven barriaren som
biltrafiken medfér, vilket i sin tur innebar en friare rorelse for fotgangare och cyklister, ett
mjukare gaturum och en mer stadsmassigupplevelse.

Capcalberakningar for korsning 1a visar att korsningstyp A, B och C erbjuder god kapacitet i
korsningen. Ramboll rekommenderar korsningstyp B d& den med sina refuger ar mer
trafikséker &n korsningstyp A och korsningstyp C anses éverdimensionerad med sitt separata
vanstersvangskorfalt. Samtliga tillfarter beraknas fa 1&g belastning och den anslutande gatan
"gata 1" far hogst belastning. Ar det dnskvart att ytterligare minska belastningen sa foreslas
tillfarten delas upp i tva korfalt till ett hogersvangande och ett vastersvangande. Eftersom det
ar svarast for det vanstersvangande flédet fran "gata 1” att ansluta till stadshuvudgatan skulle
ett eget hdgersvangande korfalt gora att hégersvangande fordon snabbare kommer in pa
stadshuvudgatan. Resultat frin Capcal visar dock inget behov av att dela upp tillfarten i tva
korfalt.

Korsningen mellan Regementsgatan och Sergels vag i Malmo ar ett exempel pa hur man kan
kombinera korsningstyp A och B, figur 36. Det gar dven att se att cykelbanan éver sédra
tillfarten dras igenom passagen for att tydliggora att cyklister forkommer. Som fotgangare och
cyklist kanns passagen 6ver den sodra tillfarten enkel och inte som nagon barriar. Gangbanan
och cykelbanan upplevs mer som ett ihangande strak langs Regementsgatan och inte s&
uppdelat som det egentligen &r. Passagen utan refug ar forhallandevis smal och enkel att
passera medan passagen éver Regementsgatan far lite stérre tyngd men hastighetssakras
infor passager med refug vilket gor en aning langre passagen sakrare, tryggare och enklare
trots ett storre trafikflode &n sidogatan Sergelsvag.
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Figur 36 Korsning mellan Regementsgatan och Sergelsvag (Google Maps).

Alternativ till korsningstyp A och B skulle kunna vara korsningstyp C. | korsningstyp C utdkar
man tillfarterna med ett vanstersvangskorfalt vilket innebér att korsningen gar upp ett steg i
storlek. Det extra korfaltet kan komma till nytta i de korsningar dar bussen riskerar att fa
framkomlighetsproblem.

3.2.3 SIGNALREGLERAD KORSNING
Signalreglerad korsning &r ett alternativ till cirkulationsplats. Enligt VGU guiden &r denna

korsningstyp inte den mest optimala for stadsgator men i vissa fall kan den vara ett bra
alternativ eftersom man kan arbeta med olika faser i signalschemat. Férdelen med
signalreglerad korsning &r att man kan skapa prioritet for kollektivtrafiken och man kan jamna
ut trafikfloden. Nackdelen med signalreglerad korsning &r att trafikanterna blir Iasta till faser
vilket bryter det naturliga flodet. Fotgangare behover ocksa anmaéla sig nar de kommer fram till
korsningen vilket skapar en barridr. Eftersom korsningstypen bryter de naturliga flédena och
gor passagen mer omstandlig for fotgangare och cyklister bedéms den inte vara att féredra
langs en stadshuvudgata. Nedan beskrivs olika faser som kan anvandas for att optimera en
signalreglerad korsning.

Forgront och eftergront fyller ungefar samma funktion fast i olika skeden. Bada fastyperna
skapar prioritet for kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken anméler sig genom detektorer nar de
narmar sig korsningen och om bussen ar anlander tidigt till korsningen sa far den mojligheten
att fa gront fore resterande trafik och om bussen anlander i slutet av ett gront ljus sa kan
eftergront kopplas in och ge bussen extra tid for att hinna igenom korsningen. Genom att
anvanda sig av forgront eller eftergront far bussen en prioritering i korsningen och den
undviker méten och konflikter med andra trafikanter eftersom 6vriga har rétt ljus.

Det ar ocksa majligt att ge forgront at cyklister och fotgéngare sa att de hinner komma langre
ut pa dvergangsstallet innan motorfordonen far borja kéra. Detta gor att fotgangare och

Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys

Unr 1320032854

44 av 51



RAMBOLL

cyklister blir mer synliga och far en langre grontid vilket hojer bade deras trafiksakerhet och
framkomlighet.

Allgafas innebar att samtliga 6vergangsstallen visar gront medan alla trafikljus for motortrafik
visar rott. Alla fotgangare och cyklister forflyttar sig darmed samtligt. Det finns ocksa varianter
dar fotgangare och cyklister kan rora sig diagonalt 6ver korsningarna nar de far allgront. D&
kan en mer stadsmassigupplevelse nds. Dock ar det inte en optimal l16sning nar det finns
cyklister som ocksa ska forflytta sig genom korsningen vilket kan skapa konflikter med
fotgangare och forsvara deras framkomlighet.

3.24 CIRKULATIONSPLATS (KORSNINGSTYP D)
Cirkulationsplats rekommenderas till de stérre korsningarna utmed stadshuvudgatan, dvs

korsning 2 och 3. Cirkulationsplatser har hég kapacitet men kraver likartade floden i var tillfart
for att uppna sin fulla kapacitet. Signalreglerad korsning har lagre kapacitet an
cirkulationsplats men man kan styra flodena och jamna ut dem. Signalreglerad korsning
uppfyller inte kriterierna for ett mjuktrafikrum lika bra som cirkulationsplats eftersom fotgangare
och cyKlister blir l&sta till faser vilket minskar deras fria rorelse. | en cirkulationsplats kan
cyklister och fotgangare relativt snabbt och sakert korsa motortrafiken férutsatt att korsningen
hastighetssakras. Cykelbanorna maste ocksa utformas med god geometri, utan for skarpa
svangar eller for lAnga omvagar genom cirkulationsplatsen.

Capcalberakningarna i tabell 10 visar goda belastningsvéarden vid kontroll av cirkulationsplats i
korsning 2. Enfaltig cirkulationsplats kommer darmed att vara vélfungerande i denna korsning.

En cirkulationsplats kan neutralisera trafikstrommarna och bryta upp det uppdelade primar-
och sekundarfléddena, vilket ar gynnsamt for sekundérvagar. | korsning 3 ar det den nya
stadshuvudgatan som har sekundarflédet, alltsa skulle en cirkulationsplats géra det lattare for
motorfordon pa stadshuvudgatan att komma ut pa Hjovagen. | korsning 3 visar
Capcalberakningarna att enfaltig cirkulationsplats riskerar att ha for lite kapacitet, se tabell 14.
Enfaltiga cirkulationsplatser har kapacitet pa upp mot 25 000 inkommande fordon men det
forutsatter att tillfarternas fléden &r i samma storlek. De ojamna inkommande trafikflodena i
korsningen med Hjovagen tyder pa att cirkulationsplatsens kapacitet kommer att vara aningen
lagre och risken finns att det kommer uppsta fordrojningar i vissa tillfarter. Vid jamna
inkommande floden stoppar flodena en tillfart och slapper samtidigt fram ett annat flode frén
en annan tillfart och pa s satt skapas regelbundna tidsluckor dar samtliga trafikfloden far en
relativt snabb och god framkomlighet.

Capcalberakningarna i kapitel 3.1 visar som namnts att belastningsgraden i Hjovagens ostra
tillfart ligger lite hogt vid en enfaltig cirkulationsplats. Belastningsgraden 6verstiger dock inte
nivan for nar Trafikverket anser att den éverstiger korsningens kapacitet. Man bor dock vara
mer observant pa den osékerhet som Capcalprogrammet har. Programmet tar inte hansyn till
motortrafikens tvartrafik dvs fotgangare eller cyklister. Capcal &r aven kénslig fér ojamna
fléden i korsningen. Sammanstéllt kan dessa medféra att programmet underskattar
belastningsgraden ndgot och att kberna riskerar att bli lite stérre 4n beréknat. Trots detta vill
Ramboll anda rekommendera enfaltiga cirkulationsplatser i samtliga stora korsningar.
Rekommendationen baseras pa framst pa erfarenhet om att det fungerar i praktiken och att
om det skulle uppsta néagot langre korlangder sa ar det fortfarande en losning som fyller de
funktioner som korsningen vantas géra pa en acceptabel niva.
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For att anlagga stadsmassiga cirkulationsplatser foreslas att utformningen ar kompakt och att
fokus laggs pa gestaltning. De bor dven efterlikna fyrvagskorsningar med vinkelréta in- och
utfarter och smé radier som radie 5, 6, 7 eller 8 m. De enféltiga cirkulationsplatserna kan goras
kompakta genom att arbeta med olika material. Rondellen féreslas att omges av en ring med
storgatsten som gransar till ett asfalterat korfalt med fasad kantsten. Andra sidan av den
asfalterade kdrbanan anlaggs ytterligare en bred ring med storgatsten som storre fordon kan
utnyttja for att kunna kdra igenom korsningen. Ytan anlaggs med ett annat material for att
vanliga personbilarna ska hélla sig i sin linje och inte utnyttja den extra bredden for att komma
upp i hdgre hastigheter. Den yttersta ringen med storgatstenen fungerar aven for att markera
vid tillfarter for inkommande fordon att de kér in i en korsning och att de behdver vara extra
uppmarksamma pé fordon i sin omgivning. Rondellen kan mobleras med uppstammade trad
med hogt 16vverk som gor det svart att se till andra sidan. Trafikverket foresprakar att det ska
finnas god sikt vilket frdngas i och med den typen av trad. Dock skapar det en hogre osdkerhet
bland trafikanterna vilket uppmanar till storre forsiktighet i korsningen. Den beskrivna
utformningen skapar en tydlig brytning fran foregdende gaturum och visar att det hander nagot
mer i denna punkt. Med en val genomténkt gestaltning kan man har upplysa trafikanterna att
de narmar sig en stadsmiljo dar fotgédngare och cyklister férvantas réra sig mer fritt och mer
riskfullt &n motortrafikens tidigare gaturum.

Cirkulationsplatser kan medféra vissa problem fér personer med synnedsattning. Det kan vara
svart att urskilja fran vilket hall motortrafiken kommer och lokalisera ankommande fordon. For
att skapa en storre trygghet kan man dock hastighetssékra passagerna och placera refuger
mellan korriktningarna sa att fotgangarna kan dela upp passagen i tva steg (Gibrand et al.
2009). | korsningarna med stadshuvudgatan foreslar Ramboll att refuger placeras ut i
cirkulationsplatsens alla ben. Refugerna ar en sakerhetsatgard som underlattar passagerna
for fotgangare och cyklister samt har en hastighetssankande effekt pa motorfordonen.
Samtliga cirkulationsplatser langs med stadshuvudgatan ska vara hastighetssakrade till 30
km/h eftersom fotgangare och cyklister kommer att rora sig dar. Utformningen paverkar
trafiksékerheten och kan med ratt utformning ge en hastighetsékring till 30 km/h (Gibrand et al.
2009). For att sékerstalla att hastigheten sanks till 30 km/h kan passagerna hojas upp med
gupp. For att gdra guppen mer bekvama for motortrafiken kan det racka med att anlagga gupp
innan 6vergangsstallet/cykeloverfarten och sedan lata guppet fasas ut efter passagen.

3.2.5 CIRKULATIONSPLATS MED SEPARAT HOGERSVANGSKORFALT
Fran den nya stadshuvudgatan tillkommer ett separat korfalt for hbgersvangande motortrafik

till Hjovagen vaster som I6per parallellt med cirkulationsplatsen. Den extra kérbanan innebar
att ytterligare en passage behdver goéras for att korsa det norra benet vilket kan upplevas som
en barriar for fotgdngare och cyklister. For att minimera barriareffekten bor korta passager
efterstravas, ca 3,5 m. Det friliggande hégersvangskorfaltet regleras med vajningsplikt mot
motorfordon inne i cirkulationsplatsen och forlorar pa sa satt en majlig prioritet for
hogersvangande fordon p& hogersvangskorfaltet. Istallet far korfaltet funktionen av att vara ett
komagasin vilket gynnar vanstersviangande fordon pa den nya stadshuvudgatan.
Vajningsplikten medfor ocksa att det inte skapas nagon ko inne i cirkulationsplatsen eftersom
de inte behover véja for motorfordon fran stadshuvudgatan. Vajningsplikten skapar dock en
viss oklarhet och komplexitet for motorfordonen pa hogersvangskorfaltet eftersom de forst
behover vaja for fordon inne fran cirkulationsplatsen och sedan eventuellt igen vid
dvergangsstéllet for fotgangare och cyklister pa Hjovagen.
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Enligt Capcalberédkningar for enfaltig cirkulationsplats riskeras det uppsta fordrojningar och
mellan ett till tva fordon i ko p& den nya stadshuvudgatan utan det extra htgersvangande
korfaltet. Kélangden pa 1 till 2 bilar till cirkulationsplatser ar snarare en regel &n undantag och
bor darfor inte ses som ett problem. Det vanstersvangande flédet fran stadshuvudgata ar
heller inte sarskilt htgt varav det extra korfaltet inte beddms vara nédvandigt.
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4. SLUTSATS

Samtliga rekommendationer finns sammanstéllda i tabell 17 sammanstéllning
rekommendationer. Den nya huvudgatan i omradet kommer f ett trafikflode pa ca 6 700
fordon per dygn en typisk vardag. Detta stéller krav pa att fotgangare och cyklister separeras
frén motortrafiken. Stadshuvudgatan bér ocksa ha en higsta hastighetsbegransning pa 40
km/h for att minska barriareffekten for dvriga trafikslag. Gatan rekommenderas utformas enligt
figur 37 nedan (samma som figur nr 18).

=
=i
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Figur 37 Rekommenderad sektion fér den nya huvudgatan.

Sektionen ger gott om plats for fotgangare och cyklister och ar anpassad for savél el- och
ladcyklar, barnvagnar och personer med funktionshinder och har en moébleringzon med plats
for vaderskydd vid hallplatslagen och liknande. Sett ur kapacitetssynpunkt ar dock en 2,5 m
bred cykelbana tillréckligt Iangs den nya stadshuvudgatan.

| figur 38 (samma som figur 14) visas hur trafikflodet under en dimensionerad maxtimme
forhaller sig till val av busshallplatsutformning. De bla linjerna visar vilka alternativ som &ar
méjliga p& Mariesjos nya stadshuvudgata och hur manga bussar som kan angora till
hallplatslagena per timme. De rida linjerna visar méjliga alternativ for hallplatslaget pa
Hjovagen. Ramboll rekommenderar att hallplatserna pa stadshuvudgatan utformas till enkel
stopphallplats eftersom den &r trafiksaker och kan erbjuda hog turtathet. Hallplatsen pa
Hjovagen rekommenderas att utformas till fickhallplats for att den kan erbjuda hog turtathet
och for att sékerstélla att inga fordrojningar pa Hjovagen uppstar.

Trafikutredning Mariesjo — Kapacitet- och utformningsanalys

Unr 1320032854

48 av 51



RAMBOLL

Antal bussar per timme
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Figur 38 Val av hallplatstyp baserat pa antal bussar som angor vid hallplatsen och det totala
trafikflodet pa gatan (Vagverket & SK, 2004).

Korsning 1 rekommenderas utformas enligt korsningstyp B med vajningsplikt, dar huvudgatan
fungerar som huvudled. Korsning 2 rekommenderas utformas som cirkulationsplats. Detta gav
den hogsta kapaciteten och lagsta belastningsgraden enligt kapacitetsanalyserna. Korsning 3
far en godtagbar serviceniva som trafiksignal och en god service om den utformas som
cirkulationsplats.
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Tabell 17 Sammanstalining rekommendationer.
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Sektion om totalt 24,3 m, varav GC-
banan &r 3+3 m samt 3m
mableringzon péa vardera sida om
kdrbanan. Sett ur
kapacitetssynpunkt ar en 2,5 m bred
cykelbana tillrackligt langs den nya
stadshuvudgatan.

Vajningsplikt, korsningstyp B,
stadshuvudgatan &r huvudled.

Enfaltig cirkulationsplats

| forsta hand cirkulationsplats, i
andra hand signalreglerad korsning.

Vajningsplikt for fordon pa gata 1,
fritt flode fr&n rampen, korsningstyp
Aeller B

Stadshuvudgata Enkel eller
dubbel
stopphallplats.

Hjovagen Fickhallplats

De hoga trafikflodena kréaver att GC
ar separerat frdn motortrafiken,
bredden pa GC-banan &r
tillganglighetsanpassad och
anpassad aven for 1ad- och elcyklar.

Laga floden, samt 1&g kobildning.
Risken &r relativt liten att nasta
korsning paverkas av
kéuppbyggnaden och rampen mot
vag 26 riskerar inte heller
kéuppbyggnad.

Bést kapacitet och utformningen
passar langs en stadshuvudgata.
Kapacitetsmassigt ar
cirkulationsplats det basta
alternativet, och utformningen passar
langs en stadshuvudgata.
Signalreglering ger dock en
godtagbar serviceniva och ar
fordelaktigt rent kostnadsmassigt och
utrymmesmassigt.

Minimera risken for kduppbyggnad
pa rampen fran vag 26.

Hog trafiksakerhet och flodet pa
stadshuvudgatan motiverar ej
glugghaliplatser.

Undvika férdrgjningar fér motortrafik
pa Hjovagen.
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