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1 Inledning och bakgrund

Uppsala kommun arbetar med framtagandet av flera detaljplaner inom Gottsunda stadsnod. |
planlaggningsarbetet har en strukturplan tagits fram som utdver ny bebyggelse visar struktur pa
lokalvagnat. Strukturplanen har reviderats mellan samrad och granskning

Figur 1 visar strukturplanen som ligger till grund for detaljplanerna Gottsunda stadsstrak etapp 1,
etapp 2 och Gottsunda Ostra.

Figur 1 - Strukturplan Gottsunda, version infor granskning

Parallellt med utvecklingen av Gottsunda pagar planeringen av den nya sparvagen i Uppsala.
Genom Gottsunda, langs Gottsunda Allé och Hugo Alfvéns vag, planeras den nya sparvagen att
trafikera med ett hallplatslage strax dster om korsningen med Musikvagen. Den nya strukturplanen
for Gottsunda och detaljplanen for sparvagen medfor att ett flertal korsningspunkter genom
Gottsunda behdver signalregleras. Anledningen till detta ar att vanstersvangande fordon korsar
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sparvagen och darav behdvs signalerna av trafiksakerhetsskal. Parallellt med detaljplanen for
sparvagen pagar aven framtagandet av tva detaljplaner inom Gottsunda stadsnod.

Som en del av framtagandet av detaljplanerna kravs en utredning av den framtida trafikens
belastning pa vagnatet. Detta PM beskriver den trafikanalys som WSP fick i uppdrag av Uppsala
kommun att genomféra for att utreda den framtida trafikbelastningen baserad pa foreslaget
lokalvagnat samt sparvagsprojektets utformning av Gottsunda Allé.

2 Syfte med trafikanalysen

Syftet med trafikanalysen var att utreda paverkan som den nya strukturplanen skulle fa for trafiken
langs Gottsunda Allé samt att belysa eventuella brister i utformningen av lokalvagnétets anslutning
till huvudvagnatet (Gottsunda Allé, Hugo Alfvéns vag och Musikvagen). Analysen &r en
uppdatering utifran att strukturplanen i omradet reviderats efter samrad och infor granskning.

Som en del av projektet skulle aven trafiksiffror pa dygnsniva tas fram for strukturplanen som
sedan skulle kunna anvéandas for milj6- och bullerutredningar.

3 Genomforande
Trafikanalysen for Gottsunda stadsnod genomfdrdes enligt tva fordefinierade steg.

Steg 1: En 6vergripande trafikanalys dar Uppsala kommuns makrosimuleringsmodell i Visum lag
till grund. Syftet med makrosimuleringen var att pa ett 6vergripande satt kunna analysera trafikens
ruttval och totalfloden pa olika vagar i systemet 6ver dygnet. Resultaten fran analysen mynnar ut i
flodeskartor som dels anvandes som input i steg tva for denna trafikanalys, dels input i andra
parallella utredningar.

Steg 2: En detaljerad mikrosimulering for infrastrukturen inom strukturplanen dar huvudvagnatet
inklusive vissa lokala vagar fanns med inom avgransningsomradet. Till stor del skulle denna analys
handla om att sakerstalla kapaciteten i korsningarna dit lokalvagnatet forvantas ansluta mot
huvudvagnatet, till exempel samtliga korsningar med anslutningen mot Gottsunda allé. Utdver
detta skulle analysen aven identifiera brister i den planerade utformningen som Uppsala sparvag
har tagit fram. Sparvagen ar central aven for denna analys da den forvantas passera langs med
Gottsunda allé.

4 Visumanalys

4.1 Uppsalas trafikmodell i Visum

Kommunens makromodell i Lutrans/Visum fér prognosar 2050 har anvants som grund i
trafikanalysen. Lutrans ar en efterfragemodell och &r en férenklad version av den nationella
trafikmodellen Sampers? regionala SAMM-modell. Férenklingarna bestar framst i férenklad
socioekonomi i indata.

1 sampers &r Trafikverkets officiella trafikprognosmodell. Sampers &r ett nationellt trafikmodellsystem som bestar av flera
modeller men med en gemensam riggning. Modellen hanterar och beraknar persontransporter pa lokal och regional niva.
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Trafikmodellen bestar av tre delar:

e Bilinnehavsberakning
e Efterfrageberakning
o Natutlaggning med Visum
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Bilinnehavberéakningar anvander befolkningsegenskaper (aldersstruktur och inkomst) samt
omradesegenskaper (tathet och tillganglighet med och utan bil) for att rakna fram kérkortsinnehav

och bilinnehav per omrade.

Efterfrigeberakningen gors med en liknande metod som i Sampers och bestar av tre delar.

e Berakningen av resegenerering (hur manga resor som gors) - det totala antalet resor som startar i
ett prognosomrade beraknas for hela det analyserade natverket for alla fardmedel.

¢ Destinationsval (var resorna gar) — i destinationsvalsberakningen bestams mellan vilka
prognosomraden som resorna gar. Detta gors for alla fardmedel.

e Fardmedelsval (hur resorna gors) - bestams om resorna gérs med bil, buss, cykel, tag eller gang.

Dessa steg itereras flera ganger till dess att jamnvikt i modellen har uppstatt (se Figur 2). | varje

studerat scenario har en ny efterfragan korts.

BIL- OCH KORKORTSINNEHAV
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Antal resor per drende
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DESTINATIONSVAL

NATUTLAGGNING
Bil och kollektivtrafik

FARDMEDELSVAL

Bil som forare, som passagerare,
kollektivtrafik, gang, cykel

Figur 2 - LuTrans struktur.

Modellen omfattar fem fardmedel som resorna férdelas ut pa?:

e Bil som forare

e Bil som passagerare
o Kollektivtrafik

e Gang

o Cykel

2 Detta ar samma fardmedelsindelning som Sampers regionala modeller har.
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Trafikmodellen for Uppsala kommun har fem arenden. Antalet resor som modellen genererar
baseras pa de olika arendena som &r specificerade. | modellen har féljande arenden anvants:

e Arbetsresor

e Skolresor under 18 ar
e Skolresor éver 18 ar
e Inkdpsresor

e Ovriga resor

Kommunen arbetar med ett antal styrmedelsscenarier som innebar mer eller mindre kraftfulla
atgarder for att i framtiden 6ka attraktiviteten for hallbara transporter. | denna utredning har
styrmedelspaket S2 anvants. Det &r det styrmedelsscenario som oftast nyttjas i denna typ av
analyser for Uppsala Kommun.

Tabell 1. Styrmedelspaket i Uppsalas trafikmodell i Lutrans/Visum

Styrmedels- Parkering Bilpool Milkostnad (bil)  Kollektivtrafik-

paket taxa

SO | +10 10 % Realt oforandrat  Realt
kr/timme ofdérandrat

S2 | +18 25% Realt oférandrat Realt
kr/timme ofdrandrat

S4 | +18 25 % Foljer Gemensam
kritimme inkomstutveckling taxa med

Stockholms lan

4.2 Markanvandning

I modellen har samma markanvandning (utveckling av boende och arbetsplatser) som tidigare
antagits i 6versiktsplanen nyttjats. Inom ramen for projektet genomférdes en mer detaljerad
berakning av boendeutvecklingen via strukturplanen. Dar konstaterades att strukturplanen stamde
relativt val éverens med den antagha markanvandningen antagen i 6versiktsplanen.
Strukturplanen har nagot lagre niva vilket framst orsakas av att 6versiktsplanens aggregering av
omraden i NYKO-zoner skiljer sig fran det omrade som inkluderas i strukturplanen. Att nyttja
tidigare antagen markanvandning bedémdes ge resultat konsekventa med tidigare utredningar.

4.3 Forandringar i trafikmodellen

Modellens nulage konstaterades underskatta trafikflodet relativt matningar langs straken kring
Gottsunda. Dessa matningar nyttjades for kalibrering av modellen. Differensen mellan
trafikmatning och modellflédet nyttjades som differens i framtidsprognosen. En viss orsak till
underskattningen i nulaget har att géra med att modellen inte fangar tunga transporter.
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4.4 Resultat

| redovisningen av floden for prognosaret 2050 redovisas floden aven pa lokalgatorna (gator som
ansluter mot huvudvagnatet). Dessa fléden &r mer osdkra och modellen ar i grunden inte
framtagen for att berékna floden pa den detaljnivan. | modellen beror floden pa lokalvagarna helt
och héllet pa modellens uppbyggnad och var trafiken fran/till varje zon ankommer/lamnar (trafik
ankommer och lamnar till zoner pa specifikt utvalda platser). | verkligheten beror flodena pa
lokalvagar pa lokalkannedom, parkeringsmojligheter, trafiksituationen vid specifika tidpunkter
etcetera. vilket ar svart att simulera. Detta ar viktigt att ha med sig vid tolkning av resultatet pa det

lokala vagnatet.
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Figur 3 - Trafikfloden (ADVT), nulage (2015)



UPPDRAGSNAMN FORFATTARE
Trafikanalys Gottsunda Robin Hjalmarsson

UPPDRAGSNUMMER DATUM
10332713 2024-06-07
Trafikfloden
Dygn 2050
‘/ ",v\/ A,
; (1300} 9 X& ¢ 7
NP \( 7200 : ———
e\ AN % - 18 e \
DAY =ig— =
INanOgae=— = o), (/%
5 i/ g beo T <
650 | =4 (s0 ] 700
\ -
3100 77 \}
" X
> ) 1

Figur 4 - Trafikfloden (ADVT), 2050

4.5 Delslutsats Visumanalys

Trafiken berdknas 6ka langs de flesta av de studerade vagarna. Tva strak far dock ett reducerat
trafikflode i framtiden (Musikvagen och Gottsunda Allé narmast Dag Hammarskjolds vag). Detta
beror pa att:

« Planerad exploatering langs Musikvagen bedoms, baserat pa trafikmodellen, inte f& ndgra
stora konsekvenser pa korsningspunkterna langs Musikvagens norra del som ansluter till
Blomdahls vag. Detta beror dels pa de styrmedel som finns for prognosscenariot, dels pa
moijligheten till andra ruttval som minskar belastningen i Musikvagens norra delar.

« Styrmedlet har en effekt pa att reducera biltrafiken till Campus Ultuna som i nulaget utgor
en del av genomfartstrafiken langs Gottsunda Allé.

« De kommande detaljplanerna séder om Gottsunda centrum &r &nnu inte paborjade. Ett
scenario dar dagens markparkering vid Gottsunda centrum blir kvar innan ytan omvandlas
till den struktur som analysen utgar ifran, har inte genomforts eller redovisats i analysen.
Darav finns vissa osékerheter avseende hur etappvis utbyggnad paverkar trafikflodena.
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5 Vissimanalys
5.1 Utgangspunkt och underlag
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| samband med utvecklingen av Sodra staden har trafiksimuleringar pa korsningsniva, dvs.
mikrosimulering (Vissim), utforts for att identifiera framtida framkomlighetsproblem i vagnéatet och
darefter identifiera forbattringsatgarder. Simuleringarna utférdes for att analysera ar 2050 med fullt
utbyggt Sédra staden (ca 25 000 bostader). Den senaste versionen, som har legat till grund for
denna utredning, redovisas i rapporten Mikrosimulering Sédra Staden, 2021-12-14.

Inom denna utredning har ovan namnda mikromodell 6ver Sodra staden byggts ut med omradet
for Gottsunda stadsnod, se orange markering i Figur 5. Eftermiddagens maxtimme for scenario S2
har analyserats med avseende pa restid, fordrojning, kolangder samt observationer fran

simuleringarna.
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Figur 5. Mikromodellomrade Vissim, bild fran tidigare utredning.

5.1.1 Strukturplan/forprojektering sparvag

Parallella utredningar och férprojektering pagar och det underlag som har anvants i denna
utredning ar en strukturplan for Gottsunda stadsnod. Denna innehaller &ven underlag fran
forprojekteringen av sparvagen genom Gottsunda allé.

10 (22)
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5.2 Uppbyggnad Vissimmodell

5.2.1 Infrastruktur

Véagnatet har byggts upp i Vissim baserat pa strukturplanen som beskrivits ovan. Modellen bestar
primart av korsningarna langs med Gottsunda allé och de lokala korsningarna som &r i nara
anslutning till Gottsunda allé, se Figur 6. De blaa lankarna ar separat sparvag, de gula lankarna ar
separata busskorfalt/hallplatser och de rosa lankarna ar 6vergangsstallen. Gottsunda allé har
kodats med hastighetsbegransning 40 km/h (férutom sparvagnarna som antas kora i hogst 30
km/h). Ovriga lokalvagar har kodats fér 30 km/h.

200 m
—

Figur 6. Mikromodell i Vissim
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5.2.2 Signaler

Inom omradet behévs sju signalkorsningar pa grund av den genomgaende sparvagen langs
Gottsunda allé. Det ar fyra 3-vagskorsningar, en 4-vagskorsning och tva gangpassager. Samtliga
korsningar har kodats med fordonsstyrning samt prioritet for sparvagen. Det finns tva
korsningspunkter langs allén som inte &r signalreglerade da det endast ar tillatet med hoger in och
hoger ut. Ovriga korsningar mellan lokalgator i omrédet &r reglerade med vajningsplikt med
huvudled i nord-sydlig riktning.

5.2.3 Trafikfloden

Trafikfloden har hamtats frAn mikromodellen fér Sodra staden och fran den nya
makromodelleringen for Gottsunda, se kapitel 4 Visumanalys. Under arbetets gang har det
konstaterats att eftermiddagens maxtimme &r dimensionerande for trafiksituationen. Ett scenario
med eftermiddagens maxtimtrafik for prognosar 2050 med Uppsalas styrmedelspaket S2 har tagits
fram.

200 m

Figur 7. Vissimmodellen med numrering for start- och malpunkter.
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Tabell 2. Trafikflode mellan start- och malpunkter under eftermiddagens maxtimme, prognosar 2050 med styrmedelspaket S2.

EM 2050 S2 201 202 203 204 205 206 207 208 209 210 211 212 213 214 215summa
201 0 49 3 1 75 0 5 25 0 0 67 104 0 56 169 553
202 60 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2 1 0 0 11 75
203 8 0 0 14 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 6 31
204 2 0 0 0 59 8 0 44 9 53 24 0 0 0 62 261
205 86 1 0 46 0 5 0 33 5 0 0 0 0 0 0 176
206 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4
207 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
208 21 1 0 41 26 0 0 0 1 0 0 0 0 0 9 99
209 0 0 0 36 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 28 67
210 28 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29
211 25 0 0 9 1 0 0 0 0 0 0 3 0 0 13 52
212 133 1 0 17 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 7 162
213 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 23 0 0 10 35
214 42 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 43
215 110 13 1 26 0 1 0 9 4 41 22 4 0 2 0 232

summa 516 65 4 193 167 13 5 113 19 95 119 135 0 58 317 1820

Gang- och cykeltrafiken har schablonmassigt antagits vara 25 fotgangare och 25 cyklister per
riktning och timme, dvs. totalt 100 passager per 6vergangsstalle.

Busstrafikeringen har baserats pa nuvarande linjenat och turtathet med undantaget att linje 4 och
751 antas ersattas av sparvagnslinjerna, vilka planeras ha turtathet 10 minuter per riktning. Det
pagar ett arbete med att se 6ver busslinjernas dragning som bland annat skulle kunna paverka
turtathethet och rutt.

5.3 Resultat

Resultaten fran Vissimsimuleringarna redovisas med avseende pa medelrestider, medelkolangder
och relativ férdréjning.

5.3.1 Restider

Simulerade restider har uppmatts mellan den vastra delen av Hugo Alfvéns vag i modellen och
Backlosa pa den Ostra sidan i modellen, dar bade genomfartstrafik langs Gottsunda allé och dven
mellan Musikvagen och Gottsunda allé raknats med. Dessa restider har darefter jamforts med
friflodesrestid (restid utan stérningar fran ovrig trafik och koer). Den beraknade fordrojningen
mellan simulerat och fritt fldde ar generellt 1ag for samtliga matpunkter. Som hdgst ar det 1,4
minuters skillnad, vilket ar rimligt med det antal signalkorsningar som finns langs strackan (9
signalreglerade korsningspunkter inkl. gadngpassagerna vid sparvagnshallplatsen).

13 (22)
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| Tabell 3 redovisas medelrestid, friflodesrestid och beraknad fordréjning under eftermiddagens
maxtimme.

Tabell 3. Medelrestid mellan restidsmétare under eftermiddagens simulerade maxtimme

Simulerad Berdknad Berdaknad
medelrestid (min) | friflodesrestid (min) | fordréjning (min)

Gottsunda V - Gottsunda O

Gottsunda O - Gottsunda V 1,27 3,9 2 1,4
Musikvagen - Gottsunda O 1,12 33 2,2 1.1
Gottsunda O - Musikvégen 1,14 3,3 2,3 1,0
Musikvagen - Gottsunda V 0,46 1,8 0,9 0,9
Gottsunda V - Musikvagen 0,45 2,1 0,9 1,2

5.3.2 Medelkélangd

| Vissim kan en kolangd maétas fran en given startpunkt, till exempel frén stopplinjen vid en
korsning till slutet av kén. | modellens berakningssteg antas ett fordon vara i k6 om dess hastighet
ar lagre an 5 km/h. Fordonet befinner sig sedan i kg, enligt modellens berakningar, till dess att
hastigheten stiger 6ver 10 km/h eller d& avstandet till intilliggande fordon Gverstiger 20 meter.
Detta innebar att fordon i modellen kan anses vara i ko bade da de star helt stilla och da de ror sig
sakta framat.

| verkligheten kan en ko upptrada pd manga olika satt och olika personer kan uppleva ko pa olika
satt, vilkket medfor att kélangderna i vissa fall kan vara missvisande och bor hanteras med
forsiktighet.

Resultaten visar pa att det i snitt ar relativt korta kder i omradet, men nagot hogre i de vastra
korsningarna. Detta bekraftas &ven genom observationer under simuleringarna.

14 (22)
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Figur 8. Medelkolangd under eftermiddagens simulerade maxtimme

Figur 9 och Figur 10 visar tre av de mer belastade korsningarna i vastra delen av modellomradet,
vid Bandstolsvagen, Stenhammars vag och Musikvagen. Sparvagens utredningsarbete pagar
parallellt med struktur-och planarbete fér Gottsunda stadsnod. Det &r stor sannolikhet att

korsningspunkterna kommer vara farre langs Hugo Alfvéns vag jamfért med det som analyserats i
detta arbete.

15 (22)
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Figur 9. Medelkdlangd under eftermiddagens simulerade maxtimme fér korsningen vid Bandstolsvagen och Stenhammars vag

Figur 10. Medelkdlangd under eftermiddagens simulerade maxtimme for korsningen vid Musikvagen

Observationer fran simuleringarna visar att de tva korsningarna i Figur 9 (Bandstolsvagen och
Stenhammars vag) ibland far koer som vaxer bak till den anslutande korsningen. Dessa
kobildningar kan delvis avhjalpas eller atminstone minimeras genom att utoka med ett
vanstersvangkaorfalt i respektive korsning. Da skulle genomgaende trafik pa Gottsunda allé kunna
fortsatta ha gront aven nar det kommer en sparvagn. Detta kan dock leda till okad kobildning i
andra korsningspunkter langs Gottsunda allé da fordonen snabbare kan passera korsningarna och
utformningen behdver darfoér studeras vidare.

16 (22)
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Vid tidigare underlag fran sparvagsprojektets visar simuleringarna att korsningarna vid
Bandstolsvagen och Stenhammars vag &ar for nara varandra. Det parallella utredningsarbetet hos
sparvag leder med storsta sannolikhet till farre korsningar och 6vergangar i beskrivet lage. Darmed
minskar risk fér bland annat kdbildning genom korsningar som redovisats som slutsats i tidigare
version av trafikanalys.

5.3.3 Kolangd 85-percentilen

Kdlangderna som visas i Figur 11 ar de 15% mest belastade tidpunkterna under maxtimmen vilket
medfor att under 6vrig tid (85% av tidpunkterna) sa ar kélangderna kortare an de som visas i
diagrammet. Dessa resultat visar saledes en mer belastad situation &n medelkolangden.
Korsningarna benamns K1-K7 fran K1 langst vasterut pa Gottsunda allé (Bandstolsvagen) och
vidare Osterut. Staplarna visar kélangden for respektive tillfart under eftermiddagens simulerade
maxtimme. FOr den mest belastade tillfarten (K1 — vastra) ar kélangden under 140 meter i 85 % av

fallen.
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Figur 11. Kélangder 85-percentil under simulering av eftermiddag for prognosar 2050 styrmedelspaket S2
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5.3.4 Fordrdjningskarta

Den relativa fordrojningen, fordrojning i forhallande till restiden, visas i Figur 12. Det uppstar
darmed fordrojning kring signalkorsningarna langs Gottsunda allé. Det lokala vagnétet har dock lag
eller ingen fordréjning.
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Figur 12. Relativ férdréjning under eftermiddagens simulerade maxtimme
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5.4 Delslutsats Vissimanalys

Enligt resultaten och observationer fran simuleringarna uppstar det inte nagra bestaende koer i
vagnatet.

Nedan foljer slutsatser fran Vissimanalysen utifran de forutsattningar som funnits nar arbetet
utforts. Parallellt pagar ett arbete med sparvagen som leder till justerade passager, vilket paverkar
slutsatserna som dras i analysen. Detta finns beskrivet i 6.2.

Viss kobildning som uppstar har nagot svarare att avvecklas under ett omlopp. Detta orsakas av
prioritet for sparvagen, kapacitetsbegransande korsningsutformningar samt att det ar for korta
avstand mellan signalkorsningarna.

Dessa kobildningar kan vid nagra punkter avhjalpas genom att utéka med vanstersvangkorfalt.
Detta skulle innebéara att genomgaende trafik pa Gottsunda allé kan fortsatta ha gront dven nar det
kommer en sparvagn. Det kan dock leda till 6kad kobildning i andra korsningspunkter (som redan
har svangkorfalt) langs Gottsunda allé da fordonen snabbare kan passera korsningarna.

De tva korsningarna langst vasterut (Bandstolsvagen och Stenhammars vag) ar exempel pa ovan
namnda kobildningsproblematik. Korsningarna ar dessutom for néra varandra och fordon fastnar
darmed i bakomliggande korsning. Overgangstallena ar generellt placerade langt ifrdn anslutande
lokalvagar, vilket kan bidra till problematiken och kan &ven leda till forsamrad trafiksakerhet.
Rekommendationen ar darmed att 6vervaga justering av 6vergangsstallena eller att helt ta bort
vissa for att 6ka kapaciteten och forbattra trafiksdkerheten i vagnatet.

Den justerade utformningen av fyrvagskorsningarna som genomforts under strukturplanarbetet har
gett bra resultat for trafiksituationen i den ostra delen av det studerade omradet. Korsningarna vid
Valthornsvagen och Elfrida Andreés vag har tack vare detta inte ndgon bestaende kobildning.

6 Diskussion

6.1 Risk for omfordelning till Sladvagen

Hugo Alfvéns vag och Gottsunda allé har en funktion som genomfartsvag for att fa trafik att ansluta
till Dag Hammarskjolds vag fran Vardsatravagen. Signalerna orsakar en restidsfordréjning for
dessa fordon, vilket riskerar att trafikanter i stéllet valjer en alternativ nordlig rutt via Sladvagen.
Strackan via Sladvagen ar ungefar 600 meter langre, restidsmassigt ar skillnaden en dryg minut
mellan rutterna. Om den sodra rutten (via Gottsunda allé) restidsmassigt tappar mer an sa finns
alltsa viss risk for omfordelning av fordon. Den alternativa rutten illustreras i rott i figuren nedan.

19 (22)



UPPDRAGSNAMN FORFATTARE
Trafikanalys Gottsunda Robin Hjalmarsson

UPPDRAGSNUMMER DATUM
10332713 2024-06-07

Figur 13. Alternativt ruttval mellan Vardsatravagen och Dag Hammarskjolds vag

Eftersom Sladvagen passerar Valsatraskolan (F — 9), ar hdga trafikfléden ej dnskvarda langs
denna rutt. Enligt trafikmatningar ar flodet langs vagen ungefar 2000 fordon per dygn dar den
nordvéastra delen av Sladvagen som passerar skolan har en hastighetsgrans pa 30 km/h.

6.2 Sparvagsprojektet utformning av korsningspunkterna och signalprojektering

Denna trafikanalys bygger p& sparvagsprojektets tidigare utformningsforslag, med nagra mindre
justeringar baserat pa en parallell trafikutredning som arbetat med utformningen av lokalvagnatet.
Ett nytt utkast visar pa att ett antal gang-och cykelpassager vid Bandstolsvagen, Stenhammars
vag, Sladvagen och Valthornsvagen foérsvinner jamfort med det som analyserats i mikromodellen.
Detta borde rimligtvis forbattra framkomligheten foér fordonstrafik langs Gottsunda Allé.

Signallésningen for varje enskild korsning har inte tagits fram inom sparvagsprojektet. Detta
medfor att den faktiska signallésningen som antas tas fram senare under sparvagsprojektet och
kan paverka framkomligheten pa lokalvagnatet. Det troliga ar att en mer komplex signalldsning
(troligen med nagon form av samordning) och optimeringen leder till battre framkomlighet men det
ar inte nagot som gar att faststalla inom detta projekt.
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7 Sammanfattning

Syftet med denna trafikanalys var att identifiera eventuella problem for det lokala vagnatet i den
nya strukturplanen for Gottsunda stadsnod. Analysen delades upp i tva delar, en makrosimulering
och en mikrosimulering. Makrosimuleringens syfte var att identifiera trafikflddena langs bade
lokalvagnatet och huvudvagnatet. Dessa resultat levererades separat (utdver det som redovisas i
detta PM) och Iag till grund for bland annat buller- och miljdutredningar. Mikrosimuleringens syfte
var att identifiera eventuella problem fér lokalvagnatets anslutningar mot huvudvagnatet men ju
langre analysen fortlopte utvecklades syftet till att &ven identifiera brister sparvagens utformning av
korsningspunkterna.

Resultatet pavisade, baserat pa givna forutsattningar, att lokalvagnatets anslutningar mot
huvudvagnatet har god kapacitet. Kébildningar uppstod i alla korsningspunkter langs Gottsunda
allé men under majoriteten av tiden avvecklades kéerna under varje signalomlopp och saledes har
korsningspunkterna tillrackligt hog kapacitet. Koerna uppstar i huvudsak langs Gottsunda allé och
inte pa lokalvagnatet. | denna analys har en enklare signallésning anvants som bland annat
innebar prioritet for sparvagnen, detta for att det saknas underlag for signalerna i de
korsningspunkter som antas vara signalreglerade i framtiden. Detta medfér att dessa resultat ar
mer av en indikation och att nya simuleringar kan behdva genomforas nar sparvagens utformning
ar faststalld och slutgiltiga signalésningar for korsningspunkterna ar framtagna.

Utover att framkomligheten pa lokalvagnatet bedomts som god identifierades dock brister i
utformningen for sparvagens korsningspunkter. Dessa synpunkter har skickats vidare till berort
projekt. Det ar dock viktigt att ta med sig att eventuella férandringar av sparvagens
korsningsutformningar kan medfora forandrade forutsattningar for Gottsunda stadsnod och saledes
aven annorlunda resultat i en eventuell simulering.
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