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1.

INLEDNING

1.1 Bakgrund och syfte

Under de senaste aren har Morgongava i Heby kommun blivit ett nav for e-handel. Tva aktorer,
Adlibris och Apotea, har etablerat sig i orten. Féretagen anvander dessa anlaggningar som
utskicksplats for e-leveranser, vilket innebar alstring av tunga transporter till och fran
anlaggningarna. Eftersom arbete sker i skift innebar det ocksa ett stort tillskott av trafik vid
skiftbyten.

Ramboll har fatt i uppdrag av Heby kommun att géra en trafikutredning for en tankt exploatering
av ytterligare ett verksamhetsomrade i Morgongava, detaljplan 391. Rambolls uppgift ar att utreda
hur den tankta exploateringen paverkar trafiksituationen pa anslutande vagnat och att ge
atgardsforslag kopplat till detta samt atgardsforslag for att minimera genomfartstrafik till
verksamheterna genom tatorten. Detta har beddmts vara av sarskild vikt for de tunga
transporterna. | utredningen ingar aven att genomféra en kapacitetsanalys for korsningen
Molnebovagen/vag 72.

De nya verksamheterna ar av stor betydelse for orten, eftersom det bidrar med arbetstillfallen. Nu
sker inflyttning i Morgongava igen och kommunen planerar mindre bostadsexploateringar till foljd
av detta. | samband med detta vill kommunen sdkerstalla att trafiksituationen vid nya
exploateringar &r godtagbar.

1.2 Detaljplaneomradet

Syftet med detaljplanen som ligger till grund for detta projekt ar att mdojliggora for etablering av
ny verksamhet pa platsen. Verksamheten kommer utgéras av logistik kopplat till e-handel och
bedoms blir av motsvarande storlek som den Apotea bedriver pa granntomten. Den nya
anlaggningen vantas aven alstra lika mycket trafik som Apotea. Se Figur 1 for 6versikt av
utbyggnadsforslaget och tankta angdringsvagar. Den nya verksamheten planerar nyttja Apoteas
befintliga anslutning for tunga transporter mot Molnebovagen. Personbilar planeras angora via
Tjusarvagen.
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Figur 1 Morgongava inklusive planerad utbyggnad (rod rektangel). Karta fr&n openstreetmap.org

1.3 Avgransningar
Utredningen inriktar sig pa biltrafik och tunga transporter och det ingar inte att ge forslag for
utformning eller policy for gang-, cykel och kollektivtrafik.
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2.

NULAGESBESKRIVNING

2.1 Markanvandning, gatumiljoé och hastighet

Morgongdva ar en mindre ort med cirka 1500 invanare beldagen knappt 4 mil vast om Uppsala.
Genom orten gar vag 72 och Dalabanan. Dalabanan fungerar som en barriar med tva alternativa
passager i plan 6ver jarnvagen for att nd de aktuella verksamhetsomradena fran vag 72. Trots
ortens ringa storlek finns en jarnvagsstation som trafikeras av upptaget (UL). Busslinje 848 som
gar mellan Sala och Uppsala stannar ocksa i Morgongava.

Orten ar av typisk smastadskaraktar, i forsta hand bestaende av villor, flerbostadshus och sméa
verksamheter vid tagstationen. | ortens véastra sida ligger de storre verksamhetsanlaggningarna
tillhérande Apotea och Adlibris, men undantaget Tjusarvagens vastra del ar gatunatet primart
smaskaliga villagator med lokal funktion. Tatortens karaktar kan beskrivas som mjuktrafikrum, det
vill s&dga ett rum dar biltrafikanter och oskyddade trafikanter ska samspela (Vagverket och SKL,
2008). Tjusarvagens kdrbana ar cirka 6 meter bred genom de centrala delarna av tatorten. Det
finns ett antal gang- och cykelpassager over Tjusarvagen och 6ver gatorna i de mer centrala
delarna av orten. Vissa ar hastighetssékrade med gupp.

Tjusarvagens vastra del, vid Apoteas anlaggning, har langt mellan entréer till fastigheter och har
mer karaktaren av ett integrerat transportrum det vill sdga en gata som primart fyller ett
transportbehov och dar oskyddade trafikanter har ringa ansprak pa att korsa (Vagverket och SKL,
2008).

Trots den generellt smaskaliga karaktaren i orten ar hastighetsgranserna generellt hogt satta,

huvuddelen av orten har en hastighetsgrans pa 50 km/h och utanfér Apoteas anlaggning ar
hastighetsgransen 70 km/h. Se Figur 2.
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Figur 2 Hastighetsgranser i Morgongava. Urklipp fran nationella vagdatabasen NVDB (Trafikverket, 2020b).
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2.2 Befintliga verksamheter i orten

Apotea har idag ca 500 anstallda och en fardmedelsférdelning dar 35% aker bil ensam och 43% bil
med andra till jobbet. Adlibris har ungefar lika manga anstallda som Apotea och i brist pa annan
tillganglig data antas de anstallda dar ha samma fardmedelsfordelning. Bade Apotea och Adlibris
har planer p& att utoka sin verksamhet pa respektive anlaggning framéver.

Skifttider for verksamheterna enligt Tabell 1 nedan. Se ocksa Figur 3 for éversikt av
verksamhetsomradena och hur trafiken angor dem idag.

Tabell 1 Skifttider for befintliga verksamheter Apotea och Adlibris

Mandag - torsdag Fredag Lordag Sondag
Apotea 7-16, 15-23.30 —17.40 7.30-16.30 7.30-16.30
Adlibris 7-16, 16-23 7-16, 16-23 7-13 11-19

— Angéring

[ Apotea (befintlig anl:
11 Adlibris och foretagsp
3
L]

Figur 3 Befintliga verksamhetsomradetn Apotea och Adlibris inklusive angéringsvagar

2.3 Trafikfloden

En trafikmatning har genomférts av kommunen pa Tjusarviagen, mellan Fischers vag och
Ravsjovagen. Trafikverket har gjort trafikmatningar pa Molnebovagen. Se bada matpunkterna i
Figur 4.
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Figur 4 Genomforda trafikmatningar. Trafikmatning pa Molnebovagen av Trafikverket och pa Tjusarvagen av
kommunen. Karta fran openstreetmap.org

Trafikmatningen pa Tjusarvagen genomfordes under knappt tva veckor i december 2019 (mandag
2e december — fredag 13e december). Trafikmatningen visar pa ett flode pa en forhallandevis
jamn niva under vardagar dagtid, ungefar 20—30 fordon per timme och riktning. Detta ménster
bryts under maxtimmarna dar trafiken ékar kraftigt under ungefar en timmes tid. Detta intraffar
ungefar mellan 07—08 pa morgonen och 16:30-17:30 pa eftermiddagen. De allra stérsta
trafikmangderna uppmats under formiddagens maxtimme, dar enkelriktat flode ungefar hamnar
pa 90-100 fordon per timme.

Dubbelriktat totalflode under ett vardagsdygn (VDT) &ar 1457 fordon enligt méatningen. Statistik
saknas for andelen tung trafik.

Trafikverkets matning p& Molnebovagen, som genomfordes en vardag i december 2019 (torsdag
5e — fredag 6e december) visar p& ett liknande monster, med den avgorande skillnaden att
formiddagens maxtimme intraffar en timme tidigare, klockan 06—07. Eftermiddagens maxtimme
intraffar mellan 16—17. Dessa tider sammanfaller med skiftbytena pa Apotea.

Dubbelriktat totalflode under ett vardagsdygn (VDT) &r 2136 fordon enligt matningen, tung trafik
ligger pa 10,7%.

Ett viktigt tillagg i detta sammanhang ar att bada trafikmatningarna har genomforts under
julhandeln, vilket innebar ett hogre tryck pa anlaggningarna och darmed mer trafik.
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3. PROBLEMBESKRIVNING

Verksamheterna i orten genererar manga transporter dagligen, bade tung trafik och
persontransporter. Delvis gar dessa tunga transporter genom huvudorten via den ostra
plankorsningen-Allévagen-Tjusarvagen. Denna genomfartstrafik bedéms olamplig med hansyn till

trafiksakerhet, buller och utslapp. Se Figur 5.
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Figur 5 Morgongava inklusive dnskad angoringsvag (gron pil) och odnskad (réd pil). Karta fran

openstreetmap.org

Da verksamheterna bedrivs i skift innebar persontransporterna en belastning av vagnaten och
framfor allt korsningspunkter. Belastningen upplevs hég fére och efter skiftbyten for personalen,
da den 6vervagande mangden ar bilresande. Den nya verksamheten och utokning av befintliga

verksamheter kommer bidra till en 6kad belastning.

Vid den befintliga anslutningen for tunga transporter vid Molnebovagen in mot Apoteas omrade,
som aven planeras bli in-/utfart for tunga transporter mot detaljplaneromradet, finns idag problem
med att fordon i vissa fall nyttjar motriktat korfalt for att kunna svanga hoger in. D& anslutningen
ligger i en kurva med begransad sikt for trafik som kommer norrifrdn innebar detta en
trafiksakerhetsrisk. Kopplat till de tunga transporterna finns det ocksa ett eventuellt
uppstallningsbehov som behdver tas hansyn till.
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4.

TRAFIKANALYS

4.1 Trafikalstring och trafikprognos
En trafikprognos har tagits fram med prognosar 2040, med syfte att bedéma hur trafikflodena pa
Tjusarvagen, Molnebovagen och vag 72 kan komma att se ut efter utbyggnad.

Hur stora flédena blir och hur de paverkar vagnatet beror till stor del pa hur effektivt man kan
arbeta med hallbara transporter inom regionen i allmanhet och till/fran detaljplaneomradet och
ovriga verksamhetsomraden i synnerhet. Eftersom trafiken pa Tjusarvagen och Molnebovégen till
stor del antas ga att harleda till Apotea innebar ett effektivt mobilitetsarbete en omedelbar
paverkan pa trafiksituationen pa vagarna. Eftersom stor del av resorna till den befintliga
anlaggningen sker med bil finns det utrymme for forbattring fran dagens lage.

For att hantera denna osdkerhet har tva separata prognoser tagits fram. En hallbar prognos som
utgar fran ett effektivt mobilitetsarbete, och en alternativprognos som bygger pa ett oférandrat
resmonster och dar Trafikverkets upprékningstal har anvants i hégre grad (Trafikverket, 2018).

Notera att prognoserna hanterar alstring frAn Apotea, Adlibris och den nya anlaggningen pa DP
391 i storre detalj eftersom dessa vantas ha stor paverkan pa flodet p& vagnatet narmast
planomradet.

Trafikprognoser bygger till stor del pa antaganden och uppskattningar och ska alltid hanteras med
forsiktighet. Prognoserna kan inte sdgas beskriva framtiden, utan bdr ses som ett verktyg for att
overblicka mojlig utveckling pa lang sikt.

Metodiken for hur prognoserna ar framtagna finns beskrivet i bilaga 1. Overblick av floden enligt
prognoserna finns sammanfattade under 4.1.1. Notera att andel tung trafik for Tjusarvagen inte
har kunnat beraknas med hansyn till otillrackligt underlag.

4.1.1 Flodeskartor och tabeller 2040

Tabell 2 Hallbar prognos: Prognostiserade floden i tre snitt (VDT).

vag 72 vag 72 Molnebovéagen Molnebovéagen Tjusarvagen Tjusarvagen
Ost vast norr soder vast Ost
Personbil 2991 2519 1415 1185
Lastbil 499 349 271 269

Totalt 3490 2868 1686 1454 843 622
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Figur 6 Hallbar prognos: Prognostiserade floden i tre snitt (VDT). Karta fran openstreetmap.org

Tabell 3 Alternativ prognos: Prognostiserade floden i tre snitt (VDT).

VDT
vag 72 vag 72 Molnebovéagen Molnebovéagen Tjusarvagen Tjusarvagen
ost vast norr s6der vast ost

Personbil 4275 3601 1964 1634

Lastbil 713 499 271 269

Totalt 4989 4100 2235 1903 1138 840

Andel tung trafik p& Tjusarvagen har inte kunnat beraknas eftersom det saknas underlag.
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Figur 7 Alternativ prognos: Prognostiserade floden i tre snitt (VDT). Karta fran openstreetmap.org

4.2 Konsekvenser av tillkommande trafik

4.2.1 Genomfartstrafik i Morgongava
Precis hur stor andel av trafiken till och fran verksamhetsomradena som tar vagen genom

Morgongavas tatort (Tjusarvagen, Allévagen) ar inte kartlagt. Tjusarvagens trafikmatning indikerar
att det ar forhallandevis fa& med malpunkt Apotea som aker genom tatorten - att doma av det laga
flodet i morgonens maxtimme narmast férsumbart fa for persontransporter. Att déma av detta
kommer aven trafik frdn en ny anlaggning pa DP 391 i forsta hand angoéra fran Molnebovagen,
men utan atgard kan genomfartstrafiken genom tatorten anda vantas oka nagot fran dagens

nivaer.

Den tankta angoringen for de tunga transporterna till detaljplaneomradet (med angoringsgata for

samtliga lastbilar direkt mot Molnebovagen) talar for att lastbilstransporter till och fran
detaljplaneomradet bor valja Molnebovagen, detsamma galler Apoteas befintliga anlaggning. Detta

da bade avstandet och restiden ar kortare for trafik bade 6ster och vasterifran.
Troligtvis &ar det sa att genomfartstrafiken genom Morgongava tatort primart gar att harleda till
Adlibris anlaggning.

Det gar dock inte att utesluta att antalet tunga transporter langs Tjusarvagen och Allévagen kan
komma att oka till féljd av exploateringen om ingen atgard genomfors.
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4.2.1.1 Notering om matningen

Antaganden om framtida ruttval for transporter till och frAn Apotea bygger till stor del pa
slutsatser fran Tjusarvagens matning. En notering ar att féormiddagens floden pa Tjusarvagen
enligt matning ligger valdigt lagt timmen innan skiftbyte men gar markant upp timmen efter.
Detta monster avviker fran Trafikverkets matning pa Molnebovagen som visar att trafiklodena ar
klart hégst precis innan skiftbyte.

Att formiddagens maxtimme pa Tjusarvagen infaller timmen efter skiftbyte skulle kunna forklaras
av exempelvis arbetsresor till andra arbetsplatser fran Morgongava tatort, eller felaktiga
tidsangivelser i matningen.

4.2.2 Behov av uppstallningsplatser

Enligt uppgifter frAin kommunen har befintliga verksamheter lasta grindar under natten, vilket gor
att leveransfordon inte kan kora in fore en viss tid och kan behova std och vanta in den tiden
nagonstans. Det ar dock inte klarlagt att detta faktiskt ar ett problem i dagslaget, men en 6kning
av leveranser till omradet bor innebara en risk for att detta kan intraffa.

4.2.3 Korsningspaverkan

4.2.3.1 Detaljplaneomradets/Apoteas anslutning mot Molnebovagen

Molnebovagen ar cirka 6 meter bred vilket anses smalt med hansyn till gallande hastighet pa 70
kilometer per timme och att strackan trafikeras av tunga transporter. | anslutning till Apotea ligger
Molnebovagen i en kurva, vilket aven in-/utfarten mot Apotea gor pa ett ofordelaktigt satt for
insvangande fordon. Se Figur 8.
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Figur 8 Detaljplaneomradets/Apoteas anslutning for tunga transporter mot Molnebovagen
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Véagens utformning ger fordonen fel riktning for hdégersvang in. Upp till 18- och 24-meters lastbilar
trafikerar omradet. Koérsparsanalys visar att storre fordon inte klarar av hégersvangen in mot
omradet utan att inkrakta pa motriktat korfalt. Pa plats kan man aven ana att fordonen nyttjar
sidoomradet i svangen, se Figur 9. Att fordonen nyttjar motriktat korfalt vid svang in utgoér en
trafiksakerhetsrisk da vagens strackning och skog pa vastra sidan orsakar siktproblem for
fordonstrafik som kommer norrifran.

Figur 9 Vy osterut frdn Molnebovagen in mot Apotea. Hjulspar kan anas utanfor kdrbanekant (Bild fran Google
maps)

Antalet fordonsrérelser in mot omradet kommer mer an dubbleras jamfort med idag, vilket okar
risken att konflikter kan uppsta nar fordon befinner sig i motriktat korfalt for att koéra in mot
detaljplaneomradet/Apotea.

4.2.3.2 Korsningen Molnebovagen/Tjusarvagen

Flodena i denna korsning bedéms s pass laga, sarskilt till och fran norr, att risken for
kapacitetsproblem bedéms vara lag. Daremot kan korsningen paverkas av eventuell fordrojning
vid plankorsningen med jarnvagen. Det &r dock cirka 120 meter mellan Tjusarvégen och
plankorsningen, vilket ger utrymme fér upp emot 20 bilar att vanta. Konsekvenserna av en sadan
situation bedéms dock som lindriga; momentan kébildning utan spridning vidare ut i vagnatet.

4.2.3.3 Korsningen vag 72/Molnebovagen

Korsningen vag 72/Molnebovagen ar den mest belastade i anslutning till planomradet, eftersom
det ar via Molnebovagen som storre delen av trafiken till/frdn Apotea idag antas ansluta.
Korsningen bedéms bli annu mer belastad i framtiden med hansyn till den nya exploateringen,
tillvaxt pa befintliga anlaggningar och en méjlig trafikokning generellt.

Situationen kompliceras ytterligare av det faktum att korsningen ligger i ndra anslutning till en
plankorsning med jarnvagen, vilket riskerar att leda till bada kapacitetsproblem i korsningen och
mojliga trafiksakerhetsproblem i samband med bomfallning.

Korsningen ar utformad med separat korfalt for bade vanstersvang och hogersvang fran vag 72.
Molnebovagen har i nulaget endast ett korfalt i varje riktning. Korsningen &r reglerad med vag 72
som huvudled och vajningsplikt for anslutande trafik frdn Molnebovagen. Se Figur 10 for 6verblick
av korsningen.
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Figur 10 Flygfoto korsningen vag 72/Molnebovagen och narliggande plankorsning med jarnvagen (bild fran
eniro.se)

FOr att utreda hur vél korsningspunkten klarar prognostiserade framtida floden har en
kapacitetsanalys genomforts pa platsen med hjalp av trafikanalysverktyget Capcal®. Denna
baseras pa trafikrakning utford pd plats i korsningen och tidigare namnd trafikprognos (se 4.1).
Trafikrakning har genomforts under formiddagens och eftermiddagens maxtimme. Resultat fran
trafikrakningen samt samlade Capcal-analyser finns bifogat i bilaga 2.

Kapacitetsanalysen visar att det inte rader nagot kapacitetsproblem i korsningen pa
maxtimmesniva. Det vill sdga, korsningen i sig ar tillrackligt kapacitetsstark for att pa timmesniva
kunna hantera aven framtida fléden. Belastningsgraden i de hdgst belastade korfalten hamnar i
spannet 0,3-0,5 vilket kan sagas uppfyller god standard. Detta galler bade i hallbar prognos och
alternativ prognos.

De speciella forutsattningarna i just denna punkt ar dock att maxtimmesflédena inte ar jamnt
fordelade utan ar starkt koncentrerade till maxkvartarna, som en féljd av att den stora majoriteten
av de som svanger in och ut frAn Molnebovagen ska till/fran samma plats, Apotea och Adlibris, vid
ungefar samma tidpunkt. Detta monster férvantas fortsatta &ven i framtiden efter etablering av
den nya anlaggningen pa DP 391.

For att battre spegla maxkvarten har en analys av denna gjorts i Capcal. Beddmningen &r att
kapaciteten i korsningen ar tillréacklig for att hindra omfattande koébildning under férmiddagens
maxtimme. Under eftermiddagen forvantas dock stor momentan kobildning uppsta under
maxkvarten langs Molnebovagen (med utgangspunkt i alternativ prognos med hdg trafiktillvaxt).
Detta ar inget problem i sig, eftersom bilkon inte bedoms paverka omkringliggande vagnat och
toms ut ganska snabbt nar maxkvarten ar éver och flodet gar ner. Problemet ar att kon forvantas
bli s& pass lang att den passerar plankorsningen med jarnvagen, vilket skulle kunna fa bilister som
koar p& plankorsningen som foljd. Om sa skulle ske skulle det innebara trafikfara i den handelse

1 Verktyget Capcal anvander sig av timflode for att berdkna sa kallad belastningsgrad. Belastningsgraden ar ett syntetiskt matt pd belastningsniva i
ett sarskilt korfalt och bor i normalfallet ligga mellan 0 och 1. En belastningsgrad p& hogre an 1 indikerar att det aktuella korfaltet riskerar att

odverbelastas med kobildning som foljd.
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att det skulle komma ett tag. Kélangder p& denna niva har observerats redan i nulaget vid
platsbesok.

Ett till mojligt problem som kan uppsta till foljd av plankorsningen ar den handelse att bommarna
vid plankorsningen gar ned for ett passerande tdg under formiddagens maxtimme. | denna
situation forvantas ko byggas upp bakat, forst pa Molnebovagen och darefter i
vanstersvangkorfaltet pd vag 72. Har foreligger en risk att det totala komagasinet for
vanstersvangande fordon blir for kort for att kunna samla all trafik som ska in pa Molnebovagen
och att fordon foljaktligen behéver kéa upp i det genomgaende korfaltet, med risk for
upphinnandeolyckor som foljd. Det tillgangliga komagasinet i en sddan situation ar ungefar 128
meter. Se Figur 11.

Figur 11 Molnebovagen/vag 72 och tillgangligt kdmagasin vid bomfallning. 35+93=128 meter. (karta fran
eniro.se)

Under forutsattning att en trafikkning i det hdogre spektrat av prognosen intréaffar (dvs floden
enligt alternativ prognos), och bomfallning sker under tva minuter (antagande) under
formiddagens maxkvart, blir den forvantade kélangden 152 meter, det vill sdga langre an vad det
totala kdmagasinet klarar av att hantera.
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5.

ATGARDSFORSLAG

5.1 Motverka genomfartstrafik i Morgongava

5.1.1 Genomfartsforbud for tung trafik

Ett mojligt alternativ for att forhindra tung trafik genom Morgongavas tatort ar att forbjuda sadan
trafik. Det kravs visserligen mycket starka skdl om man ska stanga av en allmén vag for trafik
med tung trafik av annat skal &n vagens barighet, eftersom allmanna vagar ska vara 6ppna for
allman samfardsel enligt Vaglagen (Trafikverket, 2020a). Dessutom ar genomfartsforbud svart att
folja upp, och det finns risk for dalig regelefterlevnad.

Just i Morgongavas fall kan det handa att forutsattningarna ar sa pass speciella att detta anda bor
Overvagas, sarskilt om lastbilstransporterna till och fran anlaggningarna fortsatter 6ka enligt
prognos. | sa fall rekommenderas vagmarke C7 med tillaggstavla? som klargor att
genomfartsforbudet géaller trafik till Tjusarvagen och att det géller aven latt lastbil.
Genomfartsforbudet bor i s& fall skyltas redan fran vag 72.

5.1.2 Sankt hastighetsgrans

Ett problem i Morgongava idag ar att den skyltade hastigheten 4r omotiverat hég, oftast 50 km/h.
Detta ar ett problem primart ur trafiksakerhetssynpunkt, eftersom eventuella kollisioner med
gaende och cyklister i denna hastighet ar forenat med livsfara, se Figur 12.

Risk att dodas vid kollision
100

Vil
g 5 of
y Y 3 7
; r g

procent

hastighet km/tim

Figur 12 Risk att dédas i kollision (Vagverket och SKL, 2008).

Det bor dock tillaggas att snabbt kérande motorfordon ocksa paverkar tryggheten och karaktaren
av staden negativt och att aven detta ar skal for att se 6ver hastighetsgranserna.

Specifikt i Morgongava innebéar den hdga hastighetsgransen att “smitvagen” genom tatorten blir
mer attraktiv — eftersom den gar snabbt att kora. Detta riskerar i sig att leda till att mer trafik
passerar dar (saval tung trafik som persontrafik). I kombination med sankt skyltad hastighet
rekommenderas hastighetsdampande atgarder (se 5.1.3) for 6kad regelefterlevnad och 6kad
trafiksékerhet.

En mojlighet ar att endast se dver och sanka hastigheterna pa Tjusarvagen eller Allévagen, men
eftersom de hoga hastighetsgranserna i Morgongava ar en del av ett stérre monster i hela

kommunen, varféor kommunen nu genomfor en hastighetséversyn. Eventuella omskyltningar pa
gatorna i frdga bor samordnas med detta arbete.

2 Rad — VGU. Vagars och gators utformning (Trafikverket, 2020a). s. 317-318
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5.1.3 Hastighetsdampande atgarder pa Tjusarvagen/Allévagen/Ramsjovagen

Som tidigare namnt ar ett satt att styra bort trafik frAn Tjusarvagen/Allévagen/Ramsjévagen att
sanka hastigheten dar. Ny hastighetsreglering boér inféras (se 5.1.2) och denna bdr kompletteras
med fysiska hastighetsdampande atgarder for 6kad regelefterlevnad och 6kad trafiksakerhet. Vilka
atgarder som ar lampliga avgors delvis av vilken skyltad hastighet gatorna ska ha.

Oavsett hur man valjer att satta hastighetsgransen, aven om man inte valjer att &ndra den alls,
bor dvergangsstallen hastighetssakras till 30 km/h i enlighet med VGUs riktlinjer (Trafikverket,
2020a). Detta ar ett bra forsta steg for att forbattra trafiksakerheten och styra om trafiken. P& sikt
kan dessa hastighetssakringar av 6vergangsstalle vid behov kompletteras med hastighetssakring

pa stracka.

Konkret foreslas darfor 6vergangsstalle (med cykelpassage vid behov) och platagupp
hastighetssakrade till 30 km/h enligt VGU-standard?® vid tre befintliga évergangsstillen pa aktuell

stracka. Den fjarde passagen ar redan hastighetssakrad, men behdéver kontrolleras sa att den
uppfyller vald standard. Se utpekade passager i Figur 13 och exempel pa platagupp fran VGU i

Figur 14.
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Figur 13 Overgangsstallen langs Tjusarvagen/Allévagen/Ramsjovagen. Vid rédmarkerade passager foreslas
hastighetssakring enligt ovan. Vid gronmarkerad passage finns hastighetssadkring som behdver kontrolleras.

Karta fran openstreetmap.org

3 Rad — VGU. Véagars och gators utformning (Trafikverket, 2020a). s. 117-118
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Figur 14 Platagupp, utformningsexempel fran VGU (Trafikverket, 2020a).

5.2 Ombyggnation av korsningar

5.2.1 Detaljplaneomradets/Apoteas anslutning mot Molnebovagen

For att atgarda problemet med att tung trafik behover nyttja motriktat korfalt pa Molnebovagen
vid hdgersvang in mot Apotea/det nya verksamhetsomradet foreslas breddning av vagen. Bade
Molnebovagen och anslutningen bor breddas for att fordonen ska kunna svanga in pa ett
acceptabelt satt. Molnebovégen kan breddas antingen vésterut eller dsterut, se Figur 15 och Figur
16. D& aven anslutningsvagen behover breddas bor breddning 6sterut vara att foredra.
Molnebovagen breddas cirka en meter och hérnet som rundas bor breddas upp emot 2 meter.
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Figur 15 Breddning av Molnebovagen véasterut
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Figur 16 Breddning av Molnebovagen 6sterut

Korsparskoll har gjorts med typfordon Lastbil med pahangsvagn eller slapvagn (Lps), Skogsbil (Ls)
samt Specialfordon (Lspec), vilka redovisar utrymmesbehov for olika varianter av vanliga 18- och
24-meter lastbilar. Breddning av vagen behover goras enligt de krav och riktlinjer som stalls i VGU
vad géller slantlutningar, med mera. | hérnet som rundas vid hégersvang in finns en stolpe som
behover tas hansyn till.

5.2.2 Korsning vag 72/Molnebovagen

For att atgarda problemet med kobildning som riskerar passera plankorsningen med jarnvagen
respektive kduppbyggnad pa vag 72 i samband med bomfallning foreslas foljande majliga
atgarder. Vilka atgarder som ar lampliga i detta fall bor stammas av med Trafikverket.

5.2.2.1 Planskild jarnvagskorsning

Alla problem av mer allvarlig karaktar som berér korsningen vag 72/Molnebovéagen hade kunnat
avhjalpas genom att bygga en planskild korsning med jarnvagen. Aven om denna atgard hade
varit den mest effektiva, ar det sannolikt en dyr atgard. Andra atgarder bor évervagas i forsta
hand och prévas for att se om dessa kan avhjalpa problemet.

5.2.2.2 Hinderdetektering pa jarnvagen

Plankorsningen med jarnvagen ar val utmarkt med vagmarkeringar pa bada sidor och sikten ar
god. Detta bor vara tillrackligt for att undvika att fordon kéar upp vid passagen, men det gar inte
att utesluta att viss risk anda foreligger, med potentiellt allvarliga konsekvenser. Ett satt for att
hantera denna mojliga risk ar att infora hinderdetektering pa jarnvagen. Hinderdetektering stoppar
tag fran att kora i det fall att jarnvagen ar blockerad nar bommarna gar ned.
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5.2.2.3 Fri hogersvang Molnebovagen

Ett till satt att undvika risken att fordon koar pa plankorsningen med jarnvagen ar att bygga ett
korfalt med fri hogersvang ut frAn Molnebovagen for att starka korsningens kapacitet. En sadan
utformning skulle minska belastningen vasentligt i maxkvarten och leda till genomsnittliga
kolangder fran vag 72 langs Molnebovagen sa pass laga att de i normalfallet inte bedéms n&
plankorsningen. Se bilaga 2.

5.2.2.4 Forlangt vanstersvangkorfalt vag 72

I det fall att vanstersvangkorfaltet fylls pa till den grad att inga fler fordon far plats vid bomfalining
finns alltid alternativet att kora runt och istillet ta vagen genom Morgongavas tatort. Det gar dock
inte att utesluta att vissa 4nda valjer att kda upp i det andra korfaltet och pa sa vis skapa en
potentiellt farlig situation med upphinnandeolyckor som féljd. Baserat pa de antaganden som
gjorts (se bilaga 2) skulle en forlangning av svangkorfaltet pa vag 72 med cirka 50 meter minska
risken for detta. Dock bor en noggrannare datainsamling genomféras avseende vilka tidpunkter
bommarna ar nere och hur lange de ar nere innan denna atgard genomfors. | den man falltiden
paverkas av eventuell hinderdetektering behtéver denna aspekt ocksa tas med. Denna data ar
namligen helt avgorande for hur lang koélangden i slutandan kan vantas bli.

En atgard av detta slag skulle kunna innebara eventuella fastighetsintrang. Detta har inte
studerats.

5.3 Ovriga atgarder

5.3.1 Uppstallningsplatser

Vad géller uppstallningsplatser for tunga fordon bor forst och framst dialog foéras med de foretag
som trafikerar verksamheterna om vilka 6ppettider som galler, s& att leveranserna styrs till ratt
tider. Det ar dock rimligt att anta att ett fordon kan anlanda for tidigt anda, varfor andra atgarder
b6r dvervéagas.

Vid Apotea ar grinden indragen uppskattningsvis en lastbilslangd, vilket bér méjliggéra
uppstallning av en lastbil om denna anlénder innan grindarna 6ppnas. Grindarna vid Adlibris har
inte studerats, men en liknande l6sning bor dvervagas aven dar. Detta kan avhjalpa eventuella
problem med enstaka fordon som anlénder innan grindarnas 6ppning. Ett alternativ, eller
komplement, till indragna grindar ar att se 6ver om grindarna kan dppnas en halvtimme/timme
innan leveransmottagningen oppnar, sa att fordonen kan vanta inne pa omradet. Det kan avhjalpa
eventuella problem med fordon som anlander nara inpa 6ppningstid, men inte om fordonen
anlander langt innan.

Uppstallning p& annan plats kan ske langs fardvagen. De som kor fordonen som har behov att
stalla upp maste da veta var uppstallningsplatser finns och de maste veta nar grindarna 6ppnas.
Alternativt bor uppstallning ske pa en plats som kan nas fran grindarna, dar information om tider
och uppstéallningsplatser kan finnas, utan att fordonen behover vanda for att na
uppstallningsplatsen. Vid uppstallningsplatsen bor da vandmaojlighet finnas. For det senare
alternativet ar en samordnad uppstallningsplats for Apotea/den nya verksamheten och Adlibris
svar att fa till om tunga transporter till Adlibris angor vasterifran via Molnebovagen. 1 vilket fall bor
detta alternativ undvikas om inte andra moéjligheter har provats forst.

Innan uppstallningsplats ordnas bor det utredas inom verksamheterna om detta ar ett reellt
problem och storleken p& uppstéllningsplats bor dimensioneras efter behov. Det bor ocksa framga
om hur pass lang uppstallningstid det handlar om, om det kan avhjalpas med att 6ppna grindarna
tidigare eller om antalet fordon och ankomsttider gor att en separat uppstallningsplats kravs. Om
detta ar ett storre problem for fler verksamheter an de i Morgongava bor behovet av
uppstallningsplatser ses i ett storre perspektiv.
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Om det handlar om enstaka fordon rekommenderas i férsta hand dialog med foretagen om
Oppettider, indragen grind och tidigarelagda oppettider.

5.3.2 Samverkan for hallbar mobilitet till verksamhetsomradena i Morgongava
Kommunen har redan idag inlett ett forum foér samverkan kring hur transporterna till och fran
verksamhetsanlaggningarna kan optimeras och effektiviseras ur hallbarhetssynpunkt.
Samverkansgruppen inbegriper utéver kommunen och verksamhetsaktérerna aven Region Uppsala
och Trafikverket. Denna samverkansprocess bor arbeta for att tillgangliggora hallbara alternativ
for verksamheternas anstéllda, exempelvis genom anpassningar av kollektivtrafiken, abonnerad
buss, forbattrad cykelinfrastruktur, delade mobilitetslésningar etc.

Att driva vidare detta arbete bor vara ett mal i sig, men som trafikprognosen visar kan ett effektivt
mobilitetsarbete aven fa avgérande paverkan pa trafikflodena och i forlangningen framkomligheten
for de som i slutandan anda valjer att kora till anlaggningen.

5.3.3 Parkering och parkeringsavgifter

Parkering har pa senare ar visat sig vara ett av de allra mest effektiva styrmedlen for att paverka
resor och fardmedelsval. Att inte dverdimensionera bilparkeringsytor och ta ut avgifter dar det ar
mojligt har avgorande betydelse for mojligheten att stilla om till hallbart resande och darmed
minska belastningen pa vagnatet och generellt genom orten. God tillgang till cykelparkering ar
ocksa av stor betydelse. Parkering ar dock ofta en kanslig friga och behoéver hanteras varsamt.

Exempel pa atgarder kopplat till parkering i samband med verksamhetsomradenas anlaggningar
som kan dvervagas:
- Forsok med parkeringsavgift. Antingen for all parkering eller specifikt fér exempelvis
besdksparkering eller personalparkering.
- God tillgang till vaderskyddad cykelparkering med ramlas, placerad narmare ingang an
bilparkering. For utformningsforslag och praxis, se exempelvis GCM-handboken?*

Vart att notera ar att parkeringsavgifter idag inte anvands i kommunen, varfér det skulle vara

lampligt att se éver parkeringspolicy och strategi pd en mer 6vergripande niva an bara kopplat till
den aktuella detaljplanen.

4 GCM-Handbok (SKL och Trafikverket, 2010) s. 122-129
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6.

SLUTSATS

Den nya verksamheten inom detaljplaneomradet i kombination med uttkad verksamhet i Adlibris
och Apoteas befintliga anlaggningar beraknas bidra till en vasentlig trafikokning pa det anslutande
vagnatet. Storst belastning uppstar precis som idag vid verksamheternas skiftbyten.

Baserat pa de trafikmatningar som gjorts och avstand fran vag 72 antas storre delen av den
tillkommande trafiken fran detaljplaneomradet trafikera omradet via Molnebovagen. Aven trafik
till/frAn Apotea antas ta denna vag. Genomfartstrafik i Morgongava antas framst utgoras av trafik
till/fran Adlibris, da denna korvag blir kortare for trafik som kommer 6sterifran pa vag 72.

Hur stor trafiktillvaxten blir beror i hog grad pa hur effektivt arbetet med mobilitetsatgarder blir i
framtiden, bade med avseende pa anlaggningarna i Morgongava och i regionen i stort. Oavsett
vilket bedéms dock trafikokningen bli stor, sarskilt p&4 Molnebovagen. Idag trafikerar ca 2200
fordon vagen ett vardagsdygn, i framtiden vantas det 6ka till nAgonstans mellan 3400 och 4300
fordon.

For att minimera genomfartstrafik av tunga transporter genom orten foreslas genomfartsforbud for
tung trafik. Da det finns risk for dalig regelefterlevnad foreslas dven sankt hastighet genom orten i
kombination med hastighetsdampande atgarder, framfor allt i anslutning till gang- och
cykelpassager. Darutéver rekommenderas dialog med de féretag som trafikerar verksamheterna,
for att informera om 6nskvarda koérvagar.

For Apoteas och den nya verksamhetens anslutning for tunga transporter mot Molnebovagen
foreslas breddning av vag. For att hantera 6kade trafikmangder pa Molnebovagen och de
trafiksakerhetsproblem som kan uppsta i samband med detta foreslas ett antal mojliga atgarder —
nytt hogersvangkorfalt pA Molnebovagen, forlangt vanstersvangkorfalt pa vag 72 och
hinderdetektering p& jarnvagen. Alternativt en ny plandskild korsning mellan vag och jarnvag.
Vilka atgarder som kan vara lampliga bér stammas av i samrad med Trafikverket.

Behov av uppstallningsplatser foreslas utredas narmare hos verksamheterna. Om det enbart
handlar om enstaka fordon rekommenderas i forsta hand dialog med féretagen om 6ppettider,
indragna grindar som mojliggor uppstallning av en 24 meters lastbil och tidigarelagda 6ppettider
av grindarna om madjligt.

Utdver dessa atgarder anses det hallbarhetsarbete som pagar mellan kommunen och andra
aktorer vara av stor vikt for att skapa forutsattningar for mer hallbara transporter till och fran
verksamheterna i Morgongava. Kopplat till det foreslas aven parkeringsavgifter 6vervagas for att
minska personbiltransporterna till och fran verksamhetsomradena.
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Allmant
Denna trafikprognos bygger pa en sammantagen analys av tillgangligt underlag och en mangd
antaganden.

Dels antaganden géllande trafikalstring kopplat till befintliga anlaggningar, dels den anlaggning
som planeras enligt DP 391 och slutligen vantad transportutveckling i omradet i 6vrigt.

Tunga transporter

Apoteas befintliga anlaggning genererar idag cirka 20—-30 inkommande leveranser per dag. Dessa
leveranser omfattar bade langtradare, lastbilar, latta lastbilar och ibland aven leverans med
personbil. Efter etablering av den nya anlaggningen pa DP391 och forvantad okad tillvaxt ar
prognosen att cirka 50 inkommande leveranser kommer genereras per dag och anldggning.
Monstret antas se likadant ut for Adlibris.

Utgéende leveranser sker idag med cirka 25 avgangar per dag. Efter etablering av den nya
anlaggningen och forvantad 6kad tillvaxt &r prognosen att de bada anlaggningarna tillsammans
kommer generera 35 utgadende leveranser per dag och anlaggning. Monstret antas se likadant ut
for Adlibris.

Man kan rimligen anta att de tunga transporterna sprider sig jaAmnt dver anldggningarnas aktiva
timmar, har antaget till kl. 07-23. For att ta hojd for risken att en stérre mangd tunga transporter
genereras under en sarskild timme laggs en maxtimmesberakning till, dar de tunga transporterna
ar uppraknade med 25 %.

| tabellerna nedan redovisas sammantagen vantad alstring av tunga transporter i framtiden. Detta
inkluderar befintliga anlaggningar (Apotea, Adlibris) och den nya etableringen som ar tankt pa
detaljplaneomradet. Adlibris alstring antas vara lika stor som Apoteas och utvecklas pa samma
satt. Notera alltsa att foljande tabeller inkluderar bade dagens transporter och tillkommande
alstring.

Tabell 4 Prognostiserad alstring lastbil till/fran anlaggningarna under ett vardagsdygn (VDT 2040)

Inkommande Utgaende

Apotea 50 35
DP 391 50 35
Adlibris 50 35
Totalt 150 105

Tabell 5 Prognostiserad alstring lastbil till/fran anlaggningarna under en vardagstimme 2040

Inkommande Utgaende

Apotea 3 3
DP 391 3 3
Adlibris 3 3

Totalt 9 9
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Tabell 6 Prognostiserad alstring lastbil till/fran anlaggningarna under vardagens maxtimme 2040 (maxtimme for
tung trafik, ej total)

Inkommande Utgaende

Apotea 8 5
DP 391 8 5
Adlibris 8 5
Totalt 23 16

Persontransporter och samlad prognos 2040

For att bedoma maxtimmesfléden langs gors ett antal antaganden, delvis baserat pa de
trafikmatningar som finns tillgangliga, delvis baserat p& det underlag som kommunen bifogat for
befintliga anlaggningar och detaljplanen samt fran berakning av svangandelar och fléden i
korsningen Molnebovagen/vag 72.

Till skillnad fran de tunga transporterna sa antas inte personbilstransporterna tka per anlaggning
trots tillvaxt. Tillkommande personbilstrafik beror istéllet i prognosen endast av den tillkommande
anlaggningen pa DP 391 och péa upprikningstal, i de fall dar detta anvants.

Antaganden utgar fran tva scenarion:
- Ett basscenario med hallbar trafiktillvaxt och ett lyckat mobilitetsarbete kopplat till Apoteas
anlaggningar som utgangspunkt.
- Ett alternativscenario med trafikokning utan hallbarhets- och mobilitetsatgarder som
utgangspunkt.

Scenario hallbar trafiktillvaxt
Antaganden i basscenario med hallbar trafiktillvaxt:

e 125 personbilar antas alstras av Apoteas befintliga anlaggning (befintlig trafik) vid varje pass.

e 125 personbilar antas alstras av den nya anlaggningen (trafiktillskott) vid varje pass.

e Alla persontransporter till och fran Apotea och den nya anlaggningen antas anvanda
Molnebovagen under morgonens maxtimme.

e 75% av persontransporterna till Apotea och den nya anlaggningen antas anvanda
Molnebovagen under eftermiddagens maxtimme.

e 259% av persontransporterna till Apotea och den nya anladggningen antas anvanda Tjusarvagen
under eftermiddagens maxitmme.

¢ Inga lastbilstransporter till/frdn Apotea antas ske under morgontimmen (maxtimmen, 06-07)

e Lastbilstransporter under eftermiddagens maxtimme enligt berdknat genomsnitt (se tunga
transporter ovan).

¢ Inget samnyttjande antas for lastbilstransporterna, av vilket foljer att samtliga
lastbilstransporter berédknas dubbelt — en gadng som inkommande och en gdng som utgaende.

¢ Molnebovégen och Tjusarvagen antas i 6vrigt ha samma fléden i framtiden, eftersom det
saknas kanda exploateringar dar.

e Flodet pa vag 72 forblir oférandrat pa grund av effektivt mobilitetsarbete pa regional/nationell
niva.

Dessa antaganden samlat ger féljande floden i maxtimmarna och dygnstrafik (VDT).
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Figur 17 Scematisk bild av floden i scenario hallbar trafiktillvaxt, formiddagens maxtimme
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Figur 18 Scematisk bild av floden i scenario hallbar trafiktillvaxt, eftermiddagens maxtimme
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Figur 19 Scematisk bild av floden i scenario hallbar trafiktillvaxt, VDT
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Alternativscenario utan héllbarhetsatgarder (uppréakning)
Antaganden i alternativscenario utan hallbarhetsatgarder:

e 175 personbilar antas alstras av Apoteas befintliga anlaggning (befintlig trafik) vid varje pass.

e 175 personbilar antas alstras av den nya anlaggningen (trafiktillskott) vid varje pass.

e Alla persontransporter till och frAn Apotea och den nya anlaggningen antas anvanda
Molnebovagen under morgonens maxtimme.

e 75% av persontransporterna till Apotea och den nya anlaggningen antas anvanda
Molnebovagen under eftermiddagens maxtimme.

e 259% av persontransporterna till Apotea och den nya anlaggningen antas anvanda Tjusarvagen
under eftermiddagens maxitmme.

¢ Inga lastbilstransporter till/frdn Apotea antas ske under morgontimmen (maxtimmen, 06-07)

e Lastbilstransporter under eftermiddagens maxtimme enligt beraknat genomsnitt (se tunga
transporter ovan).

e Inget samnyttjande antas for lastbilstransporterna, av vilket foljer att samtliga
lastbilstransporter berdknas dubbelt — en gdng som inkommande och en gang som utgaende.

e Trafik p4 Molnebovagen och Tjusarvagen som inte harror till Apotea raknas upp med
Trafikverkets upprékningstal till 2040.

e Trafik pa vag 72 raknas upp med Trafikverkets upprakningstal till 2040.

Dessa antaganden samlat ger féljande fléden i maxtimmarna och dygnstrafik (VDT).

FM Max 06-07

Apotea | DP 391 b
Lb
Tot | \
Pb
! Lb
Pb 2 148 | Pb Tot ) 18
Lb : 5/Lb
Tot 153 | Tot

— Adlibris
Pb
b

Tot

Pb
Lb
Fof

Figur 20 Scematisk bild av floden i scenario utan hallbarhetsatgarder, formiddagens maxtimme
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Figur 21 Scematisk bild av floden i scenario utan hallbarhetsatgarder, eftermiddagens maxtimme
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Figur 22 Scematisk bild av floden i scenario utan hallbarhetsatgarder, VDT
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BILAGA 2
KAPACITETSANALYS MOLNEBOVAGEN/VAG 72
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Trafikrakning
Trafikrédkning i maxtimmarna enligt nedan. Se Figur 23 for schematisk bild av utmarkta svangar i

korsningen.

4}

Figur 23 Schematisk bild av korsningen Molnebovéagen/vag 72 for svangandelsberakning
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Tabell 7 Flédesrakningar i svangar, korsningen Molnebovagen/vag 72 under formiddagens maxtimme (2020-01-

22, kl 06-07)

1 3
Kvartar \% R
06.00- Bil 28 31 18 4
UotlS Lastbil/buss (0] 1 2 (o]
06.15- Bil 30 33 18 5
U650 Lastbil/buss (0] 1 2 (o]
06.30- Bil 85 38 25 4
Uozds Lastbil/buss 1 3 5 (o]
06.45- Bil 65 32 12 7
U200 Lastbil/buss 0 5 6 (o]
Maxtimme FM
06.00- .
07.00 Bil 208 134 73 20
Lastbil/buss 1 10 15 [0}
Totalt 209 144 88 20
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Tabell 8 Flodesrakningar i svangar, korsningen Molnebovagen/vag 72 under eftermiddagens maxtimme (2020-

01-29, kl 16-17)

1 2 3
16.30-
16.45
06.00- .
07.00 Bil 35 153 253 9 15 151
Lastbil/buss 4 8 9 1 1 6
Totalt 39 161 262 10 16 157
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Kapacitetsanalys

Trafikflodena i kapacitetsanalysen utgar fran antaganden i trafikprognos, se bilaga 1. Nedan
presenteras de olika Capcalkdrningarna enligt prognos.

B Berakning (F9)
Andra alla motortrafik-floden: [0 % % .
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% 0
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e
t s 16
— 73 &b 0
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Tillfart K&l Rikthirg Flode [f/t Kapacitet [f/t]  Eelasthingsgrad Medel 90-percentil
A 1 R 144 15942 007 0.0 0.0

2 M 978 029 0.4 0.8
B 1 HY 29 B05 0.05 0.0 0.0
C 1 H G 1724 0.00 0o 0o

2 R 73 1724 0.04 0.0 0.0

Figur 24 Floden, belastningsgrad och kolangder i scenario hallbar, formiddag 2040
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2 W 44 7E0 0.08 [ali] 0.0
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Figur 25 Floden, belastningsgrad och kolangder i scenario hallbar, eftermiddag 2040
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Berdkning (F9)

Andra alla motortrafik-floden: |0 %ﬂv
Verkstall | Aterstall

+
—
=
—
Kilangd [antal fordon
Tilltart Kaorfalt Biktning Flade [ft Kapacitet (4]  Belastningsgrad Medel S0-percentil
& 1 R 194 1942 010 0.0 0o
2 eic) | 923 0.4z 0.6 1.4
B 1 H 33 461 0.08 0.1 01
C 1 H 9 1724 0.01 0.0 i}
2 R 13 1724 0.07 0.0 i}

Figur 26 Floden, belastningsgrad och kdlangder i scenario alternativ, féormiddag 2040

Berdkning (F9)

Andra alla motortrafik-fladen: IU % ﬂv
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o
—
ER 10
& 0
K.apacitet och kolangder per korfalt
K.langd [antal fordon
Tilltart Karfalt Riktning Flode [t Kapacitet [f/t]  Eelastningsgrad Medel S0-percentil
b 1 R 27 1818 012 0.0 0.0
2 W 57 E74 n.oa 01 01
B 1 HY 329 E23 053 07 1.6
C 1 H 22 1887 0.m 0.0 0.0
2 R 354 1887 019 0.0 0.0

Figur 27 Floéden, belastningsgrad och kdlangder i scenario alternativ, eftermiddag 2040
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For att ta hojd for hur belastningen gar upp den sarskilt hogst belastade maxkvarten gors en
Capcalanalys dar maxtimmen berdknas som maxkvarten ganger fyra. Detta gors med

utgangspunkt i det mer belastade trafikscenariot utan hallbarhetsatgarder. Detta scenario kallas
har for "extrem”.

e Berdkning (F3)
Andra alla motortrafik-floden: [0 %5

ER o
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£% 0
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11 L
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t 7 16
+— 135 &0
+
—
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& —
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& 1 R 205 1802 01 0o 0o
2 W B37 893 0.71 20 47
B 1 HY 27 298 0.03 01 01
C 1 H 7 1724 0.00 0o 0o
2 R 135 1724 0.0s 0o 0o

Figur 28 Fléden, belastningsgrad och kélangder i scenario extrem, formiddag 2040
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) B Berakning (F9)
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& 1 R 205 1818 011 0.0 0.0
2 W 40 E08 0.07 0.0 0.0
B 1 Hv 884 575 1.54 a7 37
C 1 H 8 1887 0.00 0.0 0.0
2 R 443 1887 0.24 0.0 0.0

Figur 29 Fléden, belastningsgrad och kélangder i scenario extrem, eftermiddag 2040

Eftersom scenario eftermiddag extrem innebar en tydlig 6éverbelastning prévas scenariot med en
alternativ utformning: fri hégersvang i anslutningen fran Molnebovagen.
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Figur 30 Fléden, belastningsgrad och kélangder i scenario extrem, eftermiddag 2040. Alternativ utformning med

fri hdgersvang.

For att berakna hur lang koélangd som kan uppkomma under férmiddagens maxtimme vid

bomfallning prévas hur manga fordon som kan forvantas svianga vanster under tva minuter
(antagen tid fér bomfallning) av maxkvarten i alternativ prognos med hdg trafiktillvaxt. Detta
beraknas till totalt 21 bilar och 0,25 lastbilar i genomsnitt. Férvantad kélangd berédknas som 7
meter per bil och 15 meter per lastbil. Detta ger en total koélangd p& 152 meter som mest vid
bomfallning. Totalt uppmatt langd pa kémagasin mellan plankorsningen med jarnvagen och vag 72
(35 meter) plus svangkorfaltet pa vag 72 (93 meter) beriknas till 128 meter.
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Figur 31 Totalt kdbmagasin for vanstersvangande in mot Molnebovagen vid bomfallning (93 meter svangkorfalt
plus 35 meter mellan plankorsning jarnvag och vag 72, totalt 128 meter). Karta fran eniro.se
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	1. INLEDNING 
	1. INLEDNING 
	1.1 Bakgrund och syfte 
	1.1 Bakgrund och syfte 
	Under de senaste åren har Morgongåva i Heby kommun blivit ett nav f e-handel. Två akter, Adlibris och Apotea, har etablerat sig i orten. Fretagen använder dessa anläggningar som utskicksplats f e-leveranser, vilket innebär alstring av tunga transporter till och från anläggningarna. Eftersom arbete sker i skift innebär det också ett stort tillskott av trafik vid skiftbyten. 
	Ramboll har fått i uppdrag av Heby kommun att ga en trafikutredning f en tänkt exploatering av ytterligare ett verksamhetsområde i Morgongåva, detaljplan 391. Rambolls uppgift är att utreda hur den tänkta exploateringen påverkar trafiksituationen på anslutande vägnät och att ge åtgärdsfslag kopplat till detta samt åtgärdsfslag fr att minimera genomfartstrafik till verksamheterna genom tätorten. Detta har bedmts vara av särskild vikt f de tunga transporterna. I utredningen ingår även att genomfa en kapacitet
	De nya verksamheterna är av stor betydelse fr orten, eftersom det bidrar med arbetstillfällen. Nu sker inflyttning i Morgongåva igen och kommunen planerar mindre bostadsexploateringar till fjd av detta. I samband med detta vill kommunen säkerställa att trafiksituationen vid nya exploateringar är godtagbar. 

	1.2 Detaljplaneområdet 
	1.2 Detaljplaneområdet 
	Syftet med detaljplanen som ligger till grund f detta projekt är att mjligga f etablering av ny verksamhet på platsen. Verksamheten kommer utgas av logistik kopplat till e-handel och beds blir av motsvarande storlek som den Apotea bedriver på granntomten. Den nya anläggningen väntas även alstra lika mycket trafik som Apotea. Se Figur 1 fr ersikt av utbyggnadsfslaget och tänkta angingsvägar. Den nya verksamheten planerar nyttja Apoteas befintliga anslutning f tunga transporter mot Molnebovägen. Personbilar p
	Figure
	Figur 1 Morgongåva inklusive 
	planerad utbyggnad (r rektangel). Karta från openstreetmap.org 


	1.3 Avgränsningar 
	1.3 Avgränsningar 
	Utredningen inriktar sig på biltrafik och tunga transporter och det ingår inte att ge frslag fr utformning eller policy f gång-, cykel och kollektivtrafik. 


	2. NULÄGESBESKRIVNING 
	2. NULÄGESBESKRIVNING 
	2.1 Markanvändning, gatumiljoch hastighet 
	2.1 Markanvändning, gatumiljoch hastighet 
	Morgongåva är en mindre ort med cirka 1500 invånare belägen knappt 4 mil väst om Uppsala. Genom orten går väg 72 och Dalabanan. Dalabanan fungerar som en barriär med två alternativa passager i plan ver järnvägen fr att nå de aktuella verksamhetsområdena från väg 72. Trots ortens ringa storlek finns en järnvägsstation som trafikeras av upptåget (UL). Busslinje 848 som går mellan Sala och Uppsala stannar också i Morgongåva. 
	Orten är av typisk småstadskaraktär, i frsta hand bestående av villor, flerbostadshus och små verksamheter vid tågstationen. I ortens västra sida ligger de stre verksamhetsanläggningarna tillhrande Apotea och Adlibris, men undantaget Tjusarvägens västra del är gatunätet primärt småskaliga villagator med lokal funktion. Tätortens karaktär kan beskrivas som mjuktrafikrum, det vill säga ett rum där biltrafikanter och oskyddade trafikanter ska samspela (Vägverket och SKL, 2008). Tjusarvägens kbana är cirka 6 me
	Tjusarvägens västra del, vid Apoteas anläggning, har långt mellan entréer till fastigheter och har mer karaktären av ett integrerat transportrum det vill säga en gata som primärt fyller ett transportbehov och där oskyddade trafikanter har ringa anspråk på att korsa (Vägverket och SKL, 2008). 
	Trots den generellt småskaliga karaktären i orten är hastighetsgränserna generellt hgt satta, huvuddelen av orten har en hastighetsgräns på 50 km/h och utanf Apoteas anläggning är hastighetsgränsen 70 km/h. Se Figur 2. 
	Figure
	Figur 2 Hastighetsgränser i Morgongåva. Urklipp från nationella vägdatabasen NVDB (Trafikverket, 2020b). 

	2.2 Befintliga verksamheter i orten 
	2.2 Befintliga verksamheter i orten 
	Apotea har idag ca 500 anställda och en färdmedelsfrdelning där 35% åker bil ensam och 43% bil med andra till jobbet. Adlibris har ungefär lika många anställda som Apotea och i brist på annan tillgänglig data antas de anställda där ha samma färdmedelsfdelning. Både Apotea och Adlibris har planer på att uta sin verksamhet på respektive anläggning framver. 
	Skifttider fr verksamheterna enligt Tabell 1 nedan. Se också Figur 3 fr ersikt av verksamhetsområdena och hur trafiken ang dem idag. 
	Tabell 1 Skifttider fr befintliga verksamheter Apotea och Adlibris 
	Figure
	Måndag - torsdag Fredag Ldag Sdag 
	Apotea 7–16, –17.40 Adlibris 7–16, 16–23 7–16, 16–23 7–13 11–19 
	15–23.30 
	7.30–16.30 
	7.30–16.30 

	Figure
	Figur 3 Befintliga verksamhetsområdetn Apotea och Adlibris inklusive angringsvägar 

	2.3 Trafikflden 
	2.3 Trafikflden 
	En trafikmätning har genomfts av kommunen på Tjusarvägen, mellan Fischers väg och Rävsjägen. Trafikverket har gjort trafikmätningar på Molnebovägen. Se båda mätpunkterna i Figur 4. 
	Figure
	Figur 4 Genomfda trafikmätningar. Trafikmätning på Molnebovägen av Trafikverket och på Tjusarvägen av kommunen. Karta från 
	openstreetmap.org 

	Trafikmätningen på Tjusarvägen genomfrdes under knappt två veckor i december 2019 (måndag 2e december – fredag 13e december). Trafikmätningen visar på ett fle på en fhållandevis jämn nivå under vardagar dagtid, ungefär 20–30 fordon per timme och riktning. Detta mster bryts under maxtimmarna där trafiken ar kraftigt under ungefär en timmes tid. Detta inträffar ungefär mellan 07–08 på morgonen och 16:30-17:30 på eftermiddagen. De allra ststa trafikmängderna uppmäts under frmiddagens maxtimme, där enkelriktat 
	Dubbelriktat totalflde under ett vardagsdygn (VDT) är 1457 fordon enligt mätningen. Statistik saknas f andelen tung trafik. 
	Trafikverkets mätning på Molnebovägen, som genomfdes en vardag i december 2019 (torsdag 5e – fredag 6e december) visar på ett liknande mster, med den avgrande skillnaden att fmiddagens maxtimme inträffar en timme tidigare, klockan 06–07. Eftermiddagens maxtimme inträffar mellan 16–17. Dessa tider sammanfaller med skiftbytena på Apotea. 
	Dubbelriktat totalfle under ett vardagsdygn (VDT) är 2136 fordon enligt mätningen, tung trafik ligger på 10,7%. 
	Ett viktigt tillägg i detta sammanhang är att båda trafikmätningarna har genomfrts under julhandeln, vilket innebär ett hre tryck på anläggningarna och därmed mer trafik. 


	3. PROBLEMBESKRIVNING 
	3. PROBLEMBESKRIVNING 
	Verksamheterna i orten genererar många transporter dagligen, både tung trafik och persontransporter. Delvis går dessa tunga transporter genom huvudorten via den tra plankorsningen-Allévägen-Tjusarvägen. Denna genomfartstrafik beds olämplig med hänsyn till trafiksäkerhet, buller och utsläpp. Se Figur 5. 
	Figure
	Figur 5 Morgongåva inklusive skad angingsväg (gr pil) och oskad (r pil). Karta från 
	openstreetmap.org 

	Då verksamheterna bedrivs i skift innebär persontransporterna en belastning av vägnäten och framfr allt korsningspunkter. Belastningen upplevs h fe och efter skiftbyten fr personalen, då den ervägande mängden är bilresande. Den nya verksamheten och utkning av befintliga verksamheter kommer bidra till en ad belastning. 
	Vid den befintliga anslutningen f tunga transporter vid Molnebovägen in mot Apoteas område, som även planeras bli in-/utfart f tunga transporter mot detaljplanerområdet, finns idag problem med att fordon i vissa fall nyttjar motriktat kfält fr att kunna svänga her in. Då anslutningen ligger i en kurva med begränsad sikt f trafik som kommer norrifrån innebär detta en trafiksäkerhetsrisk. Kopplat till de tunga transporterna finns det också ett eventuellt uppställningsbehov som behver tas hänsyn till. 

	4. TRAFIKANALYS 
	4. TRAFIKANALYS 
	4.1 Trafikalstring och trafikprognos 
	4.1 Trafikalstring och trafikprognos 
	En trafikprognos har tagits fram med prognosår 2040, med syfte att beda hur trafikflena på Tjusarvägen, Molnebovägen och väg 72 kan komma att se ut efter utbyggnad. 
	Hur stora fldena blir och hur de påverkar vägnätet beror till stor del på hur effektivt man kan arbeta med hållbara transporter inom regionen i allmänhet och till/från detaljplaneområdet och riga verksamhetsområden i synnerhet. Eftersom trafiken på Tjusarvägen och Molnebovägen till stor del antas gå att härleda till Apotea innebär ett effektivt mobilitetsarbete en omedelbar påverkan på trafiksituationen på vägarna. Eftersom stor del av resorna till den befintliga anläggningen sker med bil finns det utrymme 
	F att hantera denna osäkerhet har två separata prognoser tagits fram. En hållbar prognos som utgår från ett effektivt mobilitetsarbete, och en alternativprognos som bygger på ett ofrändrat resmster och där Trafikverkets uppräkningstal har använts i hre grad (Trafikverket, 2018). 
	Notera att prognoserna hanterar alstring från Apotea, Adlibris och den nya anläggningen på DP 391 i strre detalj eftersom dessa väntas ha stor påverkan på flet på vägnätet närmast planområdet. 
	Trafikprognoser bygger till stor del på antaganden och uppskattningar och ska alltid hanteras med fsiktighet. Prognoserna kan inte sägas beskriva framtiden, utan b ses som ett verktyg f att erblicka mjlig utveckling på lång sikt. 
	Metodiken f hur prognoserna är framtagna finns beskrivet i bilaga 1. Överblick av flden enligt prognoserna finns sammanfattade under 4.1.1. Notera att andel tung trafik f Tjusarvägen inte har kunnat beräknas med hänsyn till otillräckligt underlag. 
	4.1.1 Fldeskartor och tabeller 2040 
	4.1.1 Fldeskartor och tabeller 2040 
	Tabell 2 Hållbar prognos: Prognostiserade flden i tre snitt (VDT). 
	väg 72 väg 72 Molnebovägen Molnebovägen Tjusarvägen Tjusarvägen t väst norr sder väst t 
	Personbil 2991 2519 1415 1185 Lastbil 499 349 271 269 Totalt 3490 2868 1686 1454 843 622 
	Figure
	Tabell 3 Alternativ prognos: Prognostiserade flden i tre snitt (VDT). 
	Figur 6 Hållbar prognos: Prognostiserade flen i tre snitt (VDT). Karta från openstreetmap.org 
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	Andel tung trafik på Tjusarvägen har inte kunnat beräknas eftersom det saknas underlag. 
	Figure
	Figur 7 Alternativ prognos: Prognostiserade flen i tre snitt (VDT). Karta från 
	openstreetmap.org 



	4.2 Konsekvenser av tillkommande trafik 
	4.2 Konsekvenser av tillkommande trafik 
	4.2.1 Genomfartstrafik i Morgongåva 
	4.2.1 Genomfartstrafik i Morgongåva 
	Precis hur stor andel av trafiken till och från verksamhetsområdena som tar vägen genom Morgongåvas tätort (Tjusarvägen, Allévägen) är inte kartlagt. Tjusarvägens trafikmätning indikerar att det är frhållandevis få med målpunkt Apotea som åker genom tätorten - att dma av det låga flet i morgonens maxtimme närmast fsumbart få f persontransporter. Att dma av detta kommer även trafik från en ny anläggning på DP 391 i fsta hand anga från Molnebovägen, men utan åtgärd kan genomfartstrafiken genom tätorten ändå v
	Den tänkta angingen f de tunga transporterna till detaljplaneområdet (med angingsgata f samtliga lastbilar direkt mot Molnebovägen) talar fr att lastbilstransporter till och från detaljplaneområdet b välja Molnebovägen, detsamma gäller Apoteas befintliga anläggning. Detta då både avståndet och restiden är kortare f trafik både ter och västerifrån. 
	Troligtvis är det så att genomfartstrafiken genom Morgongåva tätort primärt går att härleda till Adlibris anläggning. 
	Det går dock inte att utesluta att antalet tunga transporter längs Tjusarvägen och Allévägen kan komma att ka till fjd av exploateringen om ingen åtgärd genomfs. 
	4.2.1.1 Notering om mätningen 
	4.2.1.1 Notering om mätningen 
	Antaganden om framtida ruttval f transporter till och från Apotea bygger till stor del på slutsatser från Tjusarvägens mätning. En notering är att fmiddagens flen på Tjusarvägen enligt mätning ligger väldigt lågt timmen innan skiftbyte men går markant upp timmen efter. Detta mster avviker från Trafikverkets mätning på Molnebovägen som visar att trafikldena är klart hst precis innan skiftbyte. 
	Att frmiddagens maxtimme på Tjusarvägen infaller timmen efter skiftbyte skulle kunna fklaras av exempelvis arbetsresor till andra arbetsplatser från Morgongåva tätort, eller felaktiga tidsangivelser i mätningen. 


	4.2.2 Behov av uppställningsplatser 
	4.2.2 Behov av uppställningsplatser 
	Enligt uppgifter från kommunen har befintliga verksamheter låsta grindar under natten, vilket g att leveransfordon inte kan ka in fre en viss tid och kan behva stå och vänta in den tiden någonstans. Det är dock inte klarlagt att detta faktiskt är ett problem i dagsläget, men en ning av leveranser till området b innebära en risk f att detta kan inträffa. 

	4.2.3 Korsningspåverkan 
	4.2.3 Korsningspåverkan 
	4.2.3.1 Detaljplaneområdets/Apoteas anslutning mot Molnebovägen 
	4.2.3.1 Detaljplaneområdets/Apoteas anslutning mot Molnebovägen 
	Molnebovägen är cirka 6 meter bred vilket anses smalt med hänsyn till gällande hastighet på 70 kilometer per timme och att sträckan trafikeras av tunga transporter. I anslutning till Apotea ligger Molnebovägen i en kurva, vilket även in-/utfarten mot Apotea g på ett ofdelaktigt sätt f insvängande fordon. Se Figur 8. 
	Figure
	Figur 8 Detaljplaneområdets/Apoteas anslutning f tunga transporter mot Molnebovägen 
	Vägens utformning ger fordonen fel riktning f hgersväng in. Upp till 18- och 24-meters lastbilar trafikerar området. Kspårsanalys visar att strre fordon inte klarar av hersvängen in mot området utan att inkräkta på motriktat kfält. På plats kan man även ana att fordonen nyttjar sidoområdet i svängen, se Figur 9. Att fordonen nyttjar motriktat kfält vid sväng in utg en trafiksäkerhetsrisk då vägens sträckning och skog på västra sidan orsakar siktproblem f fordonstrafik som kommer norrifrån. 
	Figure
	Figur 9 Vy terut från Molnebovägen in mot Apotea. Hjulspår kan anas utanfr krbanekant (Bild från Google maps) 
	Antalet fordonsrelser in mot området kommer mer än dubbleras jämft med idag, vilket kar risken att konflikter kan uppstå när fordon befinner sig i motriktat kfält fr att ka in mot detaljplaneområdet/Apotea. 

	4.2.3.2 Korsningen Molnebovägen/Tjusarvägen 
	4.2.3.2 Korsningen Molnebovägen/Tjusarvägen 
	Flena i denna korsning bedms så pass låga, särskilt till och från norr, att risken f kapacitetsproblem beds vara låg. Däremot kan korsningen påverkas av eventuell fdrning vid plankorsningen med järnvägen. Det är dock cirka 120 meter mellan Tjusarvägen och plankorsningen, vilket ger utrymme f upp emot 20 bilar att vänta. Konsekvenserna av en sådan situation beds dock som lindriga; momentan kildning utan spridning vidare ut i vägnätet. 

	4.2.3.3 Korsningen väg 72/Molnebovägen 
	4.2.3.3 Korsningen väg 72/Molnebovägen 
	Korsningen väg 72/Molnebovägen är den mest belastade i anslutning till planområdet, eftersom det är via Molnebovägen som strre delen av trafiken till/från Apotea idag antas ansluta. Korsningen beds bli ännu mer belastad i framtiden med hänsyn till den nya exploateringen, tillväxt på befintliga anläggningar och en mlig trafikning generellt. 
	Situationen kompliceras ytterligare av det faktum att korsningen ligger i nära anslutning till en plankorsning med järnvägen, vilket riskerar att leda till båda kapacitetsproblem i korsningen och mjliga trafiksäkerhetsproblem i samband med bomfällning. 
	Korsningen är utformad med separat kfält f både vänstersväng och hersväng från väg 72. Molnebovägen har i nuläget endast ett kfält i varje riktning. Korsningen är reglerad med väg 72 som huvudled och väjningsplikt fr anslutande trafik från Molnebovägen. Se Figur 10 fr erblick av korsningen. 
	Figure
	Figur 10 Flygfoto korsningen väg 72/Molnebovägen och närliggande plankorsning med järnvägen (bild från ) 
	Figur 10 Flygfoto korsningen väg 72/Molnebovägen och närliggande plankorsning med järnvägen (bild från ) 
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	F att utreda hur väl korsningspunkten klarar prognostiserade framtida flen har en kapacitetsanalys genomfts på platsen med hjälp av trafikanalysverktyget Capcal. Denna baseras på trafikräkning utfd på plats i korsningen och tidigare nämnd trafikprognos (se 4.1). Trafikräkning har genomfrts under fmiddagens och eftermiddagens maxtimme. Resultat från trafikräkningen samt samlade Capcal-analyser finns bifogat i bilaga 2. 
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	Kapacitetsanalysen visar att det inte råder något kapacitetsproblem i korsningen på maxtimmesnivå. Det vill säga, korsningen i sig är tillräckligt kapacitetsstark f att på timmesnivå kunna hantera även framtida flen. Belastningsgraden i de hgst belastade kfälten hamnar i spannet 0,3–0,5 vilket kan sägas uppfyller god standard. Detta gäller både i hållbar prognos och alternativ prognos. 
	De speciella futsättningarna i just denna punkt är dock att maxtimmesflena inte är jämnt fdelade utan är starkt koncentrerade till maxkvartarna, som en fjd av att den stora majoriteten av de som svänger in och ut från Molnebovägen ska till/från samma plats, Apotea och Adlibris, vid ungefär samma tidpunkt. Detta mster frväntas fortsätta även i framtiden efter etablering av den nya anläggningen på DP 391. 
	Fr att bättre spegla maxkvarten har en analys av denna gjorts i Capcal. Bedmningen är att kapaciteten i korsningen är tillräcklig f att hindra omfattande kbildning under frmiddagens maxtimme. Under eftermiddagen fväntas dock stor momentan kildning uppstå under maxkvarten längs Molnebovägen (med utgångspunkt i alternativ prognos med hg trafiktillväxt). Detta är inget problem i sig, eftersom bilkn inte beds påverka omkringliggande vägnät och tms ut ganska snabbt när maxkvarten är ver och flet går ner. Problem
	ett särskilt kfält och br i normalfallet ligga mellan 0 och 1. En belastningsgrad på hre än 1 indikerar att det aktuella krfältet riskerar att 
	erbelastas med kildning som fjd. 
	att det skulle komma ett tåg. Kängder på denna nivå har observerats redan i nuläget vid platsbes. 
	Ett till mligt problem som kan uppstå till fljd av plankorsningen är den händelse att bommarna vid plankorsningen går ned fr ett passerande tåg under frmiddagens maxtimme. I denna situation fväntas kbyggas upp bakåt, fst på Molnebovägen och därefter i vänstersvängkfältet på väg 72. Här feligger en risk att det totala kmagasinet fr vänstersvängande fordon blir fr kort f att kunna samla all trafik som ska in på Molnebovägen och att fordon fjaktligen beher k upp i det genomgående kfältet, med risk f upphinnand
	Figure
	Figur 11 Molnebovägen/väg 72 och tillgängligt kagasin vid bomfällning. 35+93=128 meter. (karta från ) 
	Figur 11 Molnebovägen/väg 72 och tillgängligt kagasin vid bomfällning. 35+93=128 meter. (karta från ) 
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	Under futsättning att en trafikkning i det hre spektrat av prognosen inträffar (dvs flen enligt alternativ prognos), och bomfällning sker under två minuter (antagande) under fmiddagens maxkvart, blir den frväntade kängden 152 meter, det vill säga längre än vad det totala kmagasinet klarar av att hantera. 
	1 Verktyget Capcal använder sig av timflde f att beräkna så kallad belastningsgrad. Belastningsgraden är ett syntetiskt mått på belastningsnivå i 
	1 Verktyget Capcal använder sig av timflde f att beräkna så kallad belastningsgrad. Belastningsgraden är ett syntetiskt mått på belastningsnivå i 





	5. ÅTGÄRDSFÖRSLAG 
	5. ÅTGÄRDSFÖRSLAG 
	5.1 Motverka genomfartstrafik i Morgongåva 
	5.1 Motverka genomfartstrafik i Morgongåva 
	5.1.1 Genomfartsfrbud f tung trafik 
	5.1.1 Genomfartsfrbud f tung trafik 
	Ett mligt alternativ f att fhindra tung trafik genom Morgongåvas tätort är att fbjuda sådan trafik. Det krävs visserligen mycket starka skäl om man ska stänga av en allmän väg f trafik med tung trafik av annat skäl än vägens bärighet, eftersom allmänna vägar ska vara ppna f allmän samfärdsel enligt Väglagen (Trafikverket, 2020a). Dessutom är genomfartsfbud svårt att fja upp, och det finns risk f dålig regelefterlevnad. 
	Just i Morgongåvas fall kan det hända att frutsättningarna är så pass speciella att detta ändå b ervägas, särskilt om lastbilstransporterna till och från anläggningarna fortsätter a enligt prognos. I så fall rekommenderas vägmärke C7 med tilläggstavla som klarg att genomfartsfbudet gäller trafik till Tjusarvägen och att det gäller även lätt lastbil. Genomfartsfbudet b i så fall skyltas redan från väg 72. 
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	2 Råd – VGU. Vägars och gators utformning (Trafikverket, 2020a). s. 317-318 
	2 Råd – VGU. Vägars och gators utformning (Trafikverket, 2020a). s. 317-318 


	5.1.2 Sänkt hastighetsgräns 
	5.1.2 Sänkt hastighetsgräns 
	Ett problem i Morgongåva idag är att den skyltade hastigheten är omotiverat h, oftast 50 km/h. Detta är ett problem primärt ur trafiksäkerhetssynpunkt, eftersom eventuella kollisioner med gående och cyklister i denna hastighet är frenat med livsfara, se Figur 12. 
	Figure
	Figur 12 Risk att das i kollision (Vägverket och SKL, 2008). 
	Figur 12 Risk att das i kollision (Vägverket och SKL, 2008). 


	Det b dock tilläggas att snabbt kande motorfordon också påverkar tryggheten och karaktären av staden negativt och att även detta är skäl f att se ver hastighetsgränserna. 
	Specifikt i Morgongåva innebär den ha hastighetsgränsen att ”smitvägen” genom tätorten blir mer attraktiv – eftersom den går snabbt att ka. Detta riskerar i sig att leda till att mer trafik passerar där (såväl tung trafik som persontrafik). I kombination med sänkt skyltad hastighet rekommenderas hastighetsdämpande åtgärder (se 5.1.3) f kad regelefterlevnad och kad trafiksäkerhet. 
	En mjlighet är att endast se er och sänka hastigheterna på Tjusarvägen eller Allévägen, men eftersom de ha hastighetsgränserna i Morgongåva är en del av ett stre mster i hela kommunen, varf kommunen nu genomf en hastighetsversyn. Eventuella omskyltningar på gatorna i fråga br samordnas med detta arbete. 

	5.1.3 Hastighetsdämpande åtgärder på Tjusarvägen/Allévägen/Ramsjvägen 
	5.1.3 Hastighetsdämpande åtgärder på Tjusarvägen/Allévägen/Ramsjvägen 
	Som tidigare nämnt är ett sätt att styra bort trafik från Tjusarvägen/Allévägen/Ramsjvägen att sänka hastigheten där. Ny hastighetsreglering b infas (se 5.1.2) och denna br kompletteras med fysiska hastighetsdämpande åtgärder f kad regelefterlevnad och ad trafiksäkerhet. Vilka åtgärder som är lämpliga avgs delvis av vilken skyltad hastighet gatorna ska ha. 
	Oavsett hur man väljer att sätta hastighetsgränsen, även om man inte väljer att ändra den alls, b vergångsställen hastighetssäkras till 30 km/h i enlighet med VGUs riktlinjer (Trafikverket, 2020a). Detta är ett bra fsta steg f att fbättra trafiksäkerheten och styra om trafiken. På sikt kan dessa hastighetssäkringar av vergångsställe vid behov kompletteras med hastighetssäkring på sträcka. 
	Konkret freslås därfr ergångsställe (med cykelpassage vid behov) och platågupp hastighetssäkrade till 30 km/h enligt VGU-standard vid tre befintliga vergångsställen på aktuell sträcka. Den fjärde passagen är redan hastighetssäkrad, men behver kontrolleras så att den uppfyller vald standard. Se utpekade passager i Figur 13 och exempel på platågupp från VGU i Figur 14. 
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	Figure
	Figur 13 Övergångsställen längs Tjusarvägen/Allévägen/Ramsjägen. Vid rmarkerade passager freslås hastighetssäkring enligt ovan. Vid grmarkerad passage finns hastighetssäkring som beher kontrolleras. Karta från 
	Figur 13 Övergångsställen längs Tjusarvägen/Allévägen/Ramsjägen. Vid rmarkerade passager freslås hastighetssäkring enligt ovan. Vid grmarkerad passage finns hastighetssäkring som beher kontrolleras. Karta från 
	openstreetmap.org 



	3 Råd – VGU. Vägars och gators utformning (Trafikverket, 2020a). s. 117-118 
	3 Råd – VGU. Vägars och gators utformning (Trafikverket, 2020a). s. 117-118 

	Figure
	Figur 14 Platågupp, utformningsexempel från VGU (Trafikverket, 2020a). 
	Figur 14 Platågupp, utformningsexempel från VGU (Trafikverket, 2020a). 




	5.2 Ombyggnation av korsningar 
	5.2 Ombyggnation av korsningar 
	5.2.1 Detaljplaneområdets/Apoteas anslutning mot Molnebovägen 
	5.2.1 Detaljplaneområdets/Apoteas anslutning mot Molnebovägen 
	F att åtgärda problemet med att tung trafik behver nyttja motriktat kfält på Molnebovägen vid hersväng in mot Apotea/det nya verksamhetsområdet freslås breddning av vägen. Både Molnebovägen och anslutningen b breddas f att fordonen ska kunna svänga in på ett acceptabelt sätt. Molnebovägen kan breddas antingen västerut eller terut, se Figur 15 och Figur 
	16. Då även anslutningsvägen behver breddas b breddning terut vara att fedra. Molnebovägen breddas cirka en meter och hnet som rundas b breddas upp emot 2 meter. 
	Figure
	Figur 15 Breddning av Molnebovägen västerut 
	Figur 15 Breddning av Molnebovägen västerut 


	Figure
	Figur 16 Breddning av Molnebovägen sterut 
	Figur 16 Breddning av Molnebovägen sterut 


	Kspårskoll har gjorts med typfordon Lastbil med påhängsvagn eller släpvagn (Lps), Skogsbil (Ls) samt Specialfordon (Lspec), vilka redovisar utrymmesbehov f olika varianter av vanliga 18- och 24-meter lastbilar. Breddning av vägen beher gas enligt de krav och riktlinjer som ställs i VGU vad gäller släntlutningar, med mera. I hnet som rundas vid hersväng in finns en stolpe som behver tas hänsyn till. 

	5.2.2 Korsning väg 72/Molnebovägen 
	5.2.2 Korsning väg 72/Molnebovägen 
	F att åtgärda problemet med kbildning som riskerar passera plankorsningen med järnvägen respektive kuppbyggnad på väg 72 i samband med bomfällning feslås fljande mjliga åtgärder. Vilka åtgärder som är lämpliga i detta fall b stämmas av med Trafikverket. 
	5.2.2.1 Planskild järnvägskorsning 
	5.2.2.1 Planskild järnvägskorsning 
	Alla problem av mer allvarlig karaktär som ber korsningen väg 72/Molnebovägen hade kunnat avhjälpas genom att bygga en planskild korsning med järnvägen. Även om denna åtgärd hade varit den mest effektiva, är det sannolikt en dyr åtgärd. Andra åtgärder b vervägas i fsta hand och pras f att se om dessa kan avhjälpa problemet. 

	5.2.2.2 Hinderdetektering på järnvägen 
	5.2.2.2 Hinderdetektering på järnvägen 
	Plankorsningen med järnvägen är väl utmärkt med vägmarkeringar på båda sidor och sikten är god. Detta b vara tillräckligt f att undvika att fordon kar upp vid passagen, men det går inte att utesluta att viss risk ändå feligger, med potentiellt allvarliga konsekvenser. Ett sätt f att hantera denna mliga risk är att infa hinderdetektering på järnvägen. Hinderdetektering stoppar tåg från att ka i det fall att järnvägen är blockerad när bommarna går ned. 

	5.2.2.3 Fri hgersväng Molnebovägen 
	5.2.2.3 Fri hgersväng Molnebovägen 
	Ett till sätt att undvika risken att fordon kar på plankorsningen med järnvägen är att bygga ett kfält med fri hersväng ut från Molnebovägen f att stärka korsningens kapacitet. En sådan utformning skulle minska belastningen väsentligt i maxkvarten och leda till genomsnittliga kängder från väg 72 längs Molnebovägen så pass låga att de i normalfallet inte beds nå plankorsningen. Se bilaga 2. 

	5.2.2.4 Flängt vänstersvängkfält väg 72 
	5.2.2.4 Flängt vänstersvängkfält väg 72 
	I det fall att vänstersvängkfältet fylls på till den grad att inga fler fordon får plats vid bomfällning finns alltid alternativet att ka runt och istället ta vägen genom Morgongåvas tätort. Det går dock inte att utesluta att vissa ändå väljer att ka upp i det andra kfältet och på så vis skapa en potentiellt farlig situation med upphinnandeolyckor som fljd. Baserat på de antaganden som gjorts (se bilaga 2) skulle en flängning av svängkfältet på väg 72 med cirka 50 meter minska risken f detta. Dock b en nogg
	En åtgärd av detta slag skulle kunna innebära eventuella fastighetsintrång. Detta har inte studerats. 



	5.3 Övriga åtgärder 
	5.3 Övriga åtgärder 
	5.3.1 Uppställningsplatser 
	5.3.1 Uppställningsplatser 
	Vad gäller uppställningsplatser f tunga fordon b fst och främst dialog fas med de fetag som trafikerar verksamheterna om vilka ppettider som gäller, så att leveranserna styrs till rätt tider. Det är dock rimligt att anta att ett fordon kan anlända fr tidigt ändå, varf andra åtgärder b vervägas. 
	Vid Apotea är grinden indragen uppskattningsvis en lastbilslängd, vilket b mliggra uppställning av en lastbil om denna anländer innan grindarna ppnas. Grindarna vid Adlibris har inte studerats, men en liknande lning b vervägas även där. Detta kan avhjälpa eventuella problem med enstaka fordon som anländer innan grindarnas ppning. Ett alternativ, eller komplement, till indragna grindar är att se er om grindarna kan ppnas en halvtimme/timme innan leveransmottagningen pnar, så att fordonen kan vänta inne på om
	Uppställning på annan plats kan ske längs färdvägen. De som k fordonen som har behov att ställa upp måste då veta var uppställningsplatser finns och de måste veta när grindarna pnas. Alternativt b uppställning ske på en plats som kan nås från grindarna, där information om tider och uppställningsplatser kan finnas, utan att fordonen beher vända f att nå uppställningsplatsen. Vid uppställningsplatsen b då vändmlighet finnas. F det senare alternativet är en samordnad uppställningsplats f Apotea/den nya verksam
	Innan uppställningsplats ordnas b det utredas inom verksamheterna om detta är ett reellt problem och storleken på uppställningsplats b dimensioneras efter behov. Det br också framgå om hur pass lång uppställningstid det handlar om, om det kan avhjälpas med att pna grindarna tidigare eller om antalet fordon och ankomsttider g att en separat uppställningsplats krävs. Om detta är ett stre problem f fler verksamheter än de i Morgongåva b behovet av uppställningsplatser ses i ett stre perspektiv. 
	Om det handlar om enstaka fordon rekommenderas i fsta hand dialog med fretagen om ppettider, indragen grind och tidigarelagda pettider. 

	5.3.2 Samverkan fr hållbar mobilitet till verksamhetsområdena i Morgongåva 
	5.3.2 Samverkan fr hållbar mobilitet till verksamhetsområdena i Morgongåva 
	Kommunen har redan idag inlett ett forum f samverkan kring hur transporterna till och från verksamhetsanläggningarna kan optimeras och effektiviseras ur hållbarhetssynpunkt. Samverkansgruppen inbegriper utver kommunen och verksamhetsakterna även Region Uppsala och Trafikverket. Denna samverkansprocess b arbeta f att tillgängligga hållbara alternativ f verksamheternas anställda, exempelvis genom anpassningar av kollektivtrafiken, abonnerad buss, fbättrad cykelinfrastruktur, delade mobilitetslningar etc. 
	Att driva vidare detta arbete b vara ett mål i sig, men som trafikprognosen visar kan ett effektivt mobilitetsarbete även få avgande påverkan på trafikflena och i frlängningen framkomligheten f de som i slutändan ändå väljer att ka till anläggningen. 

	5.3.3 Parkering och parkeringsavgifter 
	5.3.3 Parkering och parkeringsavgifter 
	Parkering har på senare år visat sig vara ett av de allra mest effektiva styrmedlen f att påverka resor och färdmedelsval. Att inte verdimensionera bilparkeringsytor och ta ut avgifter där det är mjligt har avgande betydelse fr mligheten att ställa om till hållbart resande och därmed minska belastningen på vägnätet och generellt genom orten. God tillgång till cykelparkering är också av stor betydelse. Parkering är dock ofta en känslig fråga och behver hanteras varsamt. 
	Exempel på åtgärder kopplat till parkering i samband med verksamhetsområdenas anläggningar som kan ervägas: -Frsk med parkeringsavgift. Antingen fr all parkering eller specifikt f exempelvis besksparkering eller personalparkering. -God tillgång till väderskyddad cykelparkering med ramlås, placerad närmare ingång än bilparkering. F utformningsfslag och praxis, se exempelvis GCM-handboken
	4 

	Värt att notera är att parkeringsavgifter idag inte används i kommunen, varf det skulle vara lämpligt att se ver parkeringspolicy och strategi på en mer ergripande nivå än bara kopplat till den aktuella detaljplanen. 
	4 GCM-Handbok (SKL och Trafikverket, 2010) s. 122-129 



	6. SLUTSATS 
	6. SLUTSATS 
	Den nya verksamheten inom detaljplaneområdet i kombination med utkad verksamhet i Adlibris och Apoteas befintliga anläggningar beräknas bidra till en väsentlig trafikkning på det anslutande vägnätet. Stst belastning uppstår precis som idag vid verksamheternas skiftbyten. 
	Baserat på de trafikmätningar som gjorts och avstånd från väg 72 antas stre delen av den tillkommande trafiken från detaljplaneområdet trafikera området via Molnebovägen. Även trafik till/från Apotea antas ta denna väg. Genomfartstrafik i Morgongåva antas främst utgas av trafik till/från Adlibris, då denna kväg blir kortare f trafik som kommer terifrån på väg 72. 
	Hur stor trafiktillväxten blir beror i hg grad på hur effektivt arbetet med mobilitetsåtgärder blir i framtiden, både med avseende på anläggningarna i Morgongåva och i regionen i stort. Oavsett vilket beds dock trafikningen bli stor, särskilt på Molnebovägen. Idag trafikerar ca 2200 fordon vägen ett vardagsdygn, i framtiden väntas det a till någonstans mellan 3400 och 4300 fordon. 
	F att minimera genomfartstrafik av tunga transporter genom orten feslås genomfartsfbud f tung trafik. Då det finns risk f dålig regelefterlevnad feslås även sänkt hastighet genom orten i kombination med hastighetsdämpande åtgärder, framf allt i anslutning till gång- och cykelpassager. Därutver rekommenderas dialog med de fretag som trafikerar verksamheterna, f att informera om skvärda kvägar. 
	F Apoteas och den nya verksamhetens anslutning f tunga transporter mot Molnebovägen feslås breddning av väg. F att hantera kade trafikmängder på Molnebovägen och de trafiksäkerhetsproblem som kan uppstå i samband med detta feslås ett antal mliga åtgärder – nytt hgersvängkfält på Molnebovägen, flängt vänstersvängkfält på väg 72 och hinderdetektering på järnvägen. Alternativt en ny plandskild korsning mellan väg och järnväg. Vilka åtgärder som kan vara lämpliga b stämmas av i samråd med Trafikverket. 
	Behov av uppställningsplatser feslås utredas närmare hos verksamheterna. Om det enbart handlar om enstaka fordon rekommenderas i fsta hand dialog med fetagen om ppettider, indragna grindar som mligg uppställning av en 24 meters lastbil och tidigarelagda pettider av grindarna om mligt. 
	Utver dessa åtgärder anses det hållbarhetsarbete som pågår mellan kommunen och andra akter vara av stor vikt fr att skapa futsättningar f mer hållbara transporter till och från verksamheterna i Morgongåva. Kopplat till det feslås även parkeringsavgifter ervägas fr att minska personbiltransporterna till och från verksamhetsområdena. 

	7. LITTERATURFÖRTECKNING 
	7. LITTERATURFÖRTECKNING 
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	BILAGA1 TRAFIKPROGNOS 
	BILAGA1 TRAFIKPROGNOS 
	Allmänt 
	Denna trafikprognos bygger på en sammantagen analys av tillgängligt underlag och en mängd antaganden. 
	Dels antaganden gällande trafikalstring kopplat till befintliga anläggningar, dels den anläggning som planeras enligt DP 391 och slutligen väntad transportutveckling i området i rigt. 
	Tunga transporter 
	Apoteas befintliga anläggning genererar idag cirka 20–30 inkommande leveranser per dag. Dessa leveranser omfattar både långtradare, lastbilar, lätta lastbilar och ibland även leverans med personbil. Efter etablering av den nya anläggningen på DP391 och fväntad kad tillväxt är prognosen att cirka 50 inkommande leveranser kommer genereras per dag och anläggning. Mstret antas se likadant ut f Adlibris. 
	Utgående leveranser sker idag med cirka 25 avgångar per dag. Efter etablering av den nya anläggningen och fväntad kad tillväxt är prognosen att de båda anläggningarna tillsammans kommer generera 35 utgående leveranser per dag och anläggning. Mnstret antas se likadant ut f Adlibris. 
	Man kan rimligen anta att de tunga transporterna sprider sig jämnt ver anläggningarnas aktiva timmar, här antaget till kl. 07-23. Fr att ta hjd f risken att en strre mängd tunga transporter genereras under en särskild timme läggs en maxtimmesberäkning till, där de tunga transporterna är uppräknade med 25 %. 
	I tabellerna nedan redovisas sammantagen väntad alstring av tunga transporter i framtiden. Detta inkluderar befintliga anläggningar (Apotea, Adlibris) och den nya etableringen som är tänkt på detaljplaneområdet. Adlibris alstring antas vara lika stor som Apoteas och utvecklas på samma sätt. Notera alltså att fljande tabeller inkluderar både dagens transporter och tillkommande alstring. 
	Tabell 4 Prognostiserad alstring lastbil till/från anläggningarna under ett vardagsdygn (VDT 2040) 
	Inkommande Utgående 
	Apotea 50 35 
	DP 391 50 35 
	Adlibris 50 35 
	Totalt 150 105 
	Tabell 5 Prognostiserad alstring lastbil till/från anläggningarna under en vardagstimme 2040 
	Inkommande Utgående 
	Apotea 33 
	DP 391 33 
	Adlibris 33 
	Totalt 9 9 
	Tabell 6 Prognostiserad alstring lastbil till/från anläggningarna under vardagens maxtimme 2040 (maxtimme fr tung trafik, ej total) 
	Inkommande Utgående 
	Inkommande Utgående 
	Inkommande Utgående 

	Apotea 
	Apotea 
	8 
	5 

	DP 391 
	DP 391 
	8 
	5 

	Adlibris 
	Adlibris 
	8 
	5 

	Totalt 
	Totalt 
	23 
	16 


	Persontransporter och samlad prognos 2040 
	F att bedma maxtimmesflden längs gs ett antal antaganden, delvis baserat på de trafikmätningar som finns tillgängliga, delvis baserat på det underlag som kommunen bifogat f befintliga anläggningar och detaljplanen samt från beräkning av svängandelar och flen i korsningen Molnebovägen/väg 72. 
	Till skillnad från de tunga transporterna så antas inte personbilstransporterna a per anläggning trots tillväxt. Tillkommande personbilstrafik beror istället i prognosen endast av den tillkommande anläggningen på DP 391 och på uppräkningstal, i de fall där detta använts. 
	Antaganden utgår från två scenarion: -Ett basscenario med hållbar trafiktillväxt och ett lyckat mobilitetsarbete kopplat till Apoteas anläggningar som utgångspunkt. -Ett alternativscenario med trafikkning utan hållbarhets- och mobilitetsåtgärder som utgångspunkt. 
	Antaganden i basscenario med hållbar trafiktillväxt: 
	Scenario hållbar trafiktillväxt 

	· 125 personbilar antas alstras av Apoteas befintliga anläggning (befintlig trafik) vid varje pass. · 125 personbilar antas alstras av den nya anläggningen (trafiktillskott) vid varje pass. · Alla persontransporter till och från Apotea och den nya anläggningen antas använda 
	Molnebovägen under morgonens maxtimme. · 75% av persontransporterna till Apotea och den nya anläggningen antas använda Molnebovägen under eftermiddagens maxtimme. · 25% av persontransporterna till Apotea och den nya anläggningen antas använda Tjusarvägen 
	under eftermiddagens maxitmme. · Inga lastbilstransporter till/från Apotea antas ske under morgontimmen (maxtimmen, 06-07) · Lastbilstransporter under eftermiddagens maxtimme enligt beräknat genomsnitt (se tunga 
	transporter ovan). · Inget samnyttjande antas f lastbilstransporterna, av vilket fjer att samtliga lastbilstransporter beräknas dubbelt – en gång som inkommande och en gång som utgående. · Molnebovägen och Tjusarvägen antas i rigt ha samma flen i framtiden, eftersom det saknas kända exploateringar där. · Fldet på väg 72 fblir ofändrat på grund av effektivt mobilitetsarbete på regional/nationell nivå. 
	Dessa antaganden samlat ger fljande flen i maxtimmarna och dygnstrafik (VDT). 
	Figure
	Figur 17 Scematisk bild av flen i scenario hållbar trafiktillväxt, fmiddagens maxtimme 
	Figur 17 Scematisk bild av flen i scenario hållbar trafiktillväxt, fmiddagens maxtimme 


	Figure
	Figur 18 Scematisk bild av flen i scenario hållbar trafiktillväxt, eftermiddagens maxtimme 
	Figur 18 Scematisk bild av flen i scenario hållbar trafiktillväxt, eftermiddagens maxtimme 


	Figure
	Figur 19 Scematisk bild av flen i scenario hållbar trafiktillväxt, VDT 
	Figur 19 Scematisk bild av flen i scenario hållbar trafiktillväxt, VDT 


	Antaganden i alternativscenario utan hållbarhetsåtgärder: 
	Alternativscenario utan hållbarhetsåtgärder (uppräkning) 

	· 175 personbilar antas alstras av Apoteas befintliga anläggning (befintlig trafik) vid varje pass. · 175 personbilar antas alstras av den nya anläggningen (trafiktillskott) vid varje pass. · Alla persontransporter till och från Apotea och den nya anläggningen antas använda 
	Molnebovägen under morgonens maxtimme. · 75% av persontransporterna till Apotea och den nya anläggningen antas använda Molnebovägen under eftermiddagens maxtimme. · 25% av persontransporterna till Apotea och den nya anläggningen antas använda Tjusarvägen 
	under eftermiddagens maxitmme. · Inga lastbilstransporter till/från Apotea antas ske under morgontimmen (maxtimmen, 06-07) · Lastbilstransporter under eftermiddagens maxtimme enligt beräknat genomsnitt (se tunga 
	transporter ovan). · Inget samnyttjande antas f lastbilstransporterna, av vilket fjer att samtliga lastbilstransporter beräknas dubbelt – en gång som inkommande och en gång som utgående. · Trafik på Molnebovägen och Tjusarvägen som inte härr till Apotea räknas upp med Trafikverkets uppräkningstal till 2040. · Trafik på väg 72 räknas upp med Trafikverkets uppräkningstal till 2040. 
	Dessa antaganden samlat ger fljande flen i maxtimmarna och dygnstrafik (VDT). 
	Figure
	Figur 20 Scematisk bild av flen i scenario utan hållbarhetsåtgärder, fmiddagens maxtimme 
	Figur 20 Scematisk bild av flen i scenario utan hållbarhetsåtgärder, fmiddagens maxtimme 


	Figure
	Figur 21 Scematisk bild av flen i scenario utan hållbarhetsåtgärder, eftermiddagens maxtimme 
	Figur 21 Scematisk bild av flen i scenario utan hållbarhetsåtgärder, eftermiddagens maxtimme 


	Figure
	Figur 22 Scematisk bild av flen i scenario utan hållbarhetsåtgärder, VDT 
	Figur 22 Scematisk bild av flen i scenario utan hållbarhetsåtgärder, VDT 


	BILAGA 2 KAPACITETSANALYS MOLNEBOVÄGEN/VÄG 72 

	Trafikräkning 
	Trafikräkning 
	Trafikräkning i maxtimmarna enligt nedan. Se Figur 23 f schematisk bild av utmärkta svängar i korsningen. 
	Figure
	Figur 23 Schematisk bild av korsningen Molnebovägen/väg 72 f svängandelsberäkning 
	Figur 23 Schematisk bild av korsningen Molnebovägen/väg 72 f svängandelsberäkning 


	Tabell 7 Flesräkningar i svängar, korsningen Molnebovägen/väg 72 under frmiddagens maxtimme (2020-0122, kl 06-07) 
	-

	123 
	Figure
	Kvartar 
	Kvartar 
	Kvartar 
	V 
	R 
	R 
	H 
	V 
	H 

	06.00
	06.00
	-

	Bil 
	28 
	31 
	18 
	0 
	1 
	4 

	06.15 
	06.15 
	Lastbil/buss 
	0 
	1 
	2 
	0 
	0 
	0 


	Figure
	Bil 30 33 1812 5
	Bil 30 33 1812 5
	06.1506.30 
	-


	Lastbil/buss 0 1 2 0 0 0 
	Figure
	Bil 85 38 2511 4
	Bil 85 38 2511 4
	06.3006.45 
	-


	Lastbil/buss 1 3 5 1 0 0 
	Figure
	Bil 65 32 1225 7
	Bil 65 32 1225 7
	06.4507.00 
	-


	Lastbil/buss 0 5 6 0 0 0 
	Maxtimme FM 06.00
	-

	Figure
	Bil 208 134 73 49 
	20
	07.00 
	Figure
	Lastbil/buss 1 10 15 1 0 
	0 
	Totalt 209 144 88 5 9 
	20 
	Tabell 8 Flesräkningar i svängar, korsningen Molnebovägen/väg 72 under eftermiddagens maxtimme (202001-29, kl 16-17) 
	-

	12 
	3 
	Figure
	Kvartar 
	Kvartar 
	Kvartar 
	V 
	R 
	R 
	H 
	V 
	H 

	16.00
	16.00
	-

	Bil 
	7 
	38 
	83 
	1 
	6 
	109 

	16.15 
	16.15 
	Lastbil/buss 
	3 
	3 
	0 
	0 
	0 
	1 


	Figure
	Bil 9 54 5712 
	21
	16.1516.30 
	-

	Lastbil/buss 0 1 3 1 0 
	2 
	Figure
	Bil 3 31 7544 12
	Bil 3 31 7544 12
	16.3016.45 
	-


	Lastbil/buss 0 1 3 0 0 0 
	Figure
	Bil 16 30 3833 9
	Bil 16 30 3833 9
	16.4517.00 
	-


	Lastbil/buss 1 3 3 0 1 3 
	Maxtimme FM 06.00
	-

	Figure
	Bil 35 153 253 9 15 151
	07.00 Lastbil/buss 4 8 9 1 1 6 Totalt 39 161 262 10 16 157 
	07.00 Lastbil/buss 4 8 9 1 1 6 Totalt 39 161 262 10 16 157 
	Figure


	Kapacitetsanalys 
	Kapacitetsanalys 
	Trafikflena i kapacitetsanalysen utgår från antaganden i trafikprognos, se bilaga 1. Nedan presenteras de olika Capcalkningarna enligt prognos. 
	Figure
	Figur 24 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario hållbar, frmiddag 2040 
	Figur 24 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario hållbar, frmiddag 2040 


	Figure
	Figur 25 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario hållbar, eftermiddag 2040 
	Figur 25 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario hållbar, eftermiddag 2040 


	Figure
	Figur 26 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario alternativ, fmiddag 2040 
	Figur 26 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario alternativ, fmiddag 2040 


	Figure
	Figur 27 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario alternativ, eftermiddag 2040 
	Figur 27 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario alternativ, eftermiddag 2040 


	F att ta hd f hur belastningen går upp den särskilt hst belastade maxkvarten gs en Capcalanalys där maxtimmen beräknas som maxkvarten gånger fyra. Detta gs med utgångspunkt i det mer belastade trafikscenariot utan hållbarhetsåtgärder. Detta scenario kallas här f ”extrem”. 
	Figure
	Figur 28 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario extrem, fmiddag 2040 
	Figur 28 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario extrem, fmiddag 2040 


	Figure
	Figur 29 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario extrem, eftermiddag 2040 
	Figur 29 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario extrem, eftermiddag 2040 


	Eftersom scenario eftermiddag extrem innebär en tydlig erbelastning prvas scenariot med en alternativ utformning: fri hgersväng i anslutningen från Molnebovägen. 
	Figure
	Figur 30 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario extrem, eftermiddag 2040. Alternativ utformning med fri hersväng. 
	Figur 30 Flen, belastningsgrad och kängder i scenario extrem, eftermiddag 2040. Alternativ utformning med fri hersväng. 


	Fr att beräkna hur lång kängd som kan uppkomma under frmiddagens maxtimme vid bomfällning prvas hur många fordon som kan fväntas svänga vänster under två minuter (antagen tid f bomfällning) av maxkvarten i alternativ prognos med h trafiktillväxt. Detta beräknas till totalt 21 bilar och 0,25 lastbilar i genomsnitt. Fväntad kängd beräknas som 7 meter per bil och 15 meter per lastbil. Detta ger en total kängd på 152 meter som mest vid bomfällning. Totalt uppmätt längd på kmagasin mellan plankorsningen med järn
	Figure
	Figur 31 Totalt kagasin fr vänstersvängande in mot Molnebovägen vid bomfällning (93 meter svängkfält plus 35 meter mellan plankorsning järnväg och väg 72, totalt 
	Figur 31 Totalt kagasin fr vänstersvängande in mot Molnebovägen vid bomfällning (93 meter svängkfält plus 35 meter mellan plankorsning järnväg och väg 72, totalt 
	128 meter). Karta från eniro.se 









