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Bakgrund/Uppdraget

Planomradet ligger cirka 5 kilometer norddst om Uppsala och 1,3 km fran E4:an med infart fran norr
via vag 288.

VAP Va-Projekt AB har fatt i uppdrag att fram en trafikutredning for omradet med
fastighetsbeteckning Vaksala-Skalby 1:7 m fl.

Omradet anvands idag framst for smaindustri med inriktning mot drift och anldggning. Syftet med
detaljplanen &r att utoka omradet och mojliggéra for verksamheter av olika slag.

Malsattningen ar att skapa en levande och cirkuldr miljé med en lantlig karaktdr, som harmoniserar
med det omgivande kulturlandskapet. Tanken &r att utveckla omradet organiskt, dar inte alla
byggnader uppfors pa en gang, utan i stallet vaxer fram Over tid i 6verensstammelse

med framtida hyresgaster. Sen tidigare har en mobilitets- och parkeringsbedémning tagits fram for
omradet (2025-02-12).

Trafikutredningen ska beskriva forutsattningar for trafiken och vagnatet nu och framat samt titta pa
lamplig korsningstyp som ansluter mot vag 288. Trafiksdkerhetshojande atgarder ska foreslas samt
beskrivas for saval fordonstrafik som oskyddade trafikanter.

Trafikutredningen innehaller foljande delar:

e Trafikfloden (nuldge och framtida). \\ ‘il ‘\ s S B:
Kommunens trafikprognos 2050 ‘\\N.. =~ X /_ - SO
tillampas pa den statliga vagen. \ &l
Trafikalstring berdknas fran
utredningsomradet med
uppskattad trafikfordelning ut mot
vag 288.

e Trafikalstring berdknas i tva olika
scenarier. Ett alternativ som vi
anser vara det rimliga samt ett
scenario som beskriver ett worst
case scenario.

e Lamplig korsningstyp ut mot vag
288 foreslas, skissas upp samt
kapacitetsbeddmes.

e Beddma trafiksakerheten samt Figur 1. Utredningsomradets placering, se réd markering.
framkomlighet for olika trafikslag
och foresla atgarder. Foresla
mojlig gang- och cykelangoring fran vag 288 in mot planomradet.
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VAP

Avgransning
Utredningen avgransas till omradet som illustreras i figur 2.

Befintliga vagkopplingar inom utredningsomradet har studerats med nuvarande och framtida
trafikfloden.

Befintliga gang- och cykelvdgar (GC-vag) i anslutning till planomradet har kartlagts och maijlig
koppling mot utredningsomradet har studerats.

Kollektivtrafiken har redovisats.

Figur 2. lllustration éver utredningsomrddet.
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VAP

Planforslag

Omradet med fastighetsbeteckning Vaksala-Skélby 1:7 planeras som ett flexibelt verksamhetsomrade
eller foretagsby.

Anvandningsbestammelserna fér byggratterna ska regleras for en bred variation av olika
verksamhetstyper — allt ifran fran kontor och handel till lager, smaindustri, parkering, upplag och
eventuellt inslag av friskvard eller sport.

Strukturskissen fér den framtida utvecklingen av omradet omfattar omkring 33 500 m? bruttoarea
(BTA). Omradet kommer att forandras och utvecklas gradvis over tid. Detaljplanen ska ge
mojligheter for de verksamheter som etablerar sig dar att vaxa i sina lokaler eller reducera sin

yta utifran skiftande behov. Detta inom ramen for detaljplanens begransningar, och det ska kunna
ske med relativt kort varsel.

Figur 3. Projektférslagets illustrerade situationsplan.
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VAP

Nulagesbeskrivning

Planomradet &r lokaliserat norr om Uppsala och E4:an. Angoring sker idag via en enskild vdg med
direkt anslutning fran vag 288 i en enkel trevagskorsning (typ A).

Enskild vag mot planomradet ar asfalterad och &r cirka 6 meter bred. Uppskattad trafikalstring
kopplat till dagens verksamheter bedéms vara cirka 120 arsmedeldygnstrafik (ADT), varav cirka
halften bestar av tunga transporter?.

Vag 288 ar reglerad med 80 km/h, ADT uppgar till 15 400 med cirka 5 % andel tung trafik (matar
2025). Vagen ar cirka 12 meter bred. Strackan ar idag klassad med lag standard kopplad till
trafiksdkerhet enligt Trafikverkets klassificering pa NVDB (Nationella vdgdatabasen).

w— Statlig Vg
m—— Enskild vag
Uppskattat ADT

Figur 4. Kartan visar vighdllarskap, reglerad hastighet samt rsdygnstrafik (ADT).

! Baserat pa underlag himtat fr&n Mobilitets- och parkeringsbedémning- Vaksala-Skélby 2025-02-12.
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VAP

GC-vdgar — En separat gang- och cykelvag loper parallellt utmed vag 288’s Gstra sida forbi
planomradet. Gang- och cykelbanan &r cirka 3 meter bred med koppling mellan bostadsomradet
Lindbacken (ca 2 km norr om planomrade) och centrala Uppsala.

Fran planomradet korsar gang- och cykelvagen sekundarvagen utan nagon utmaérkning, se rod
markering i figuren nedan. Pa motsatt sida ansluter en gangbana mot vag 288, denna formodas ha en
Iag nyttjandegrad mot bakgrund av att busshallplatsen som tidigare var lokaliserad hér ar flyttad
soderut.

I h6jd med befintlig busshallplats finns det ett slapp for oskyddade trafikanter att korsa vagen (en
gatupassage utan utmarkning) med lag trafiksakerhetsstandard.

Kollektivtrafik — Narmsta busshallplats finns att tillgd utmed vag 288 (busshallplats Kvave) cirka 1 km
fran planomradet dar linje 116, 188, 805, 811 och 886 angor, se figur 5.

Linje 116 trafikerar mellan Stavby och Uppsala C med lag turtathet.

Linje 118 trafikerar mellan

Gavsta och Uppsala med 2 : o ~ Gatupassage utan utmérkning
o L. ¥ A Busshallplats

avgangar i timmen under :

vardagar, samt 1 avgang i

timmen i helgtrafik.

Linje 805 trafikerar mellan
Hallstavik och Uppsala med
Iag turtathet.

Linje 811 trafikerar mellan
Oregrund och Uppsala med
cirka 2—4 avgangar i
timmen pa vardagar samt 1
avgangitimmeni
helgtrafik, dock trafikeras
inte hallplatsen av alla
turer.

Linje 886 trafikerar mellan
Alunda och Uppsala med
cirka 2 avgangar i timmen
pa vardagar samt 1 avgang i
timmen i helgtrafik.

Figur 5. Bilden visar befintlig gdng- och cykelvdg samt busshdllplatser utmed vdg 288.
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Forutsattningar

Som underlag for berdkning av trafikalstring for berért omrade har det befintliga vagnatet i
naromradet kartlagts och arsdygnstrafik (ADT) har tagits fram.

Vid berédkning av uppskattad trafikalstring har nyckeltal® fér olika verksamhetsomraden tillampats3.
Nyckeltalen ar framtagna efter lokalisering av planomradet i “externt lage” och ser ut enligt féljande:

Vid berakning av antalet resor till och fran utredningsomradet har féljande nyckeltal tillampats
utifran tva scenarion:

Scenario 1 — Det mest sannolika scenariot dir hela BTA-ytan (34 000* m?) férdelats upp enligt féljande
och tydliggors i bla tabell:

e K. Kontor — Innefattas av kontor, tjansteverksamhet och annan jamforlig verksamhet med
liten eller ingen varuhantering.

e Z.Verksamheter — Innefattas av service, lager, tillverkning med tillhérande forsaljning,
partihandel och annan jamforlig verksamhet med begransad omgivningspaverkan.

e ). Industri — Innefattas av produktion, lager, partihandel och andra liknande verksamheter.
Komplement till verksamheten industri ingar i anvandningen, liksom logistik, upplag och
processindustri.

e R. Besoksverksamhet — Innefattas av verksamheter som riktar sig till besdkare. Inkluderar
kulturella och religiosa evenemang, sportaktiviteter samt andra typer av

besoksverksamheter.

Verksambhet i Nyckeltal Trafikalstring
Scenario 1 (fordon/dygn)
K. Kontor 3400m?=10% 50 bilresor/ 1 000 m? och dygn 170

Z. Verksamheter 11900 m?=35% 20 bilresor/ 1 000 m? och dygn 240

J. Industri 11900 m?=35% 30 bilresor/ 1 000 m? och dygn 360

R. Besoksverksamhet 6 800 m?= 20 % 40 bilresor/ 1 000 m? och dygn 270*

Totalt 1000

Tabell 1. Nyckeltal baserat pa verksamhet i scenario 1.

2Nyckeltalen dr schablonbaserade och ligger inom intervallet for liknande exploateringar. De har justerats med
hansyn till omradets lage, tillganglighet och lokala férutsattningar. Anvanda nyckeltal baseras dven pa
erfarenhetsvarden. Nyckeltalen har aven jamforts med resultat fran Trafikverkets trafikalstringsverktyg som
gav en betydligt hogre trafikalstring, vilken bedéms som orimlig for aktuell typ av omrade. Resultatet fran
verktyget har darfor inte lagts till grund for berakningarna (se bilaga 2).

3| tidigare mobilitets- och parkeringsutredning har antal parkeringsplatser tagits fram. Bedémningen i denna
trafikutredning &r dock att det blir missvisande att basera trafikalstringen pa antal parkeringsplatser, da detta
inte fullt ut speglar resebeteendet i omradet. | stallet bedoms anvanda nyckeltal ge en mer realistisk och
representativ uppskattning av den framtida trafikalstringen.

4 Motsvarar en cirka 50-procentig exploateringsgrad
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* Trafikalstringen fran verksamhet R (besoksverksamhet) bedoms i huvudsak uppsta under helger
samt i viss man kvallstid. Trafiken sammanfaller darmed inte med vardagens maxtimmar, da
belastningen pa trafiksystemet normalt &r som storst.

Besoksverksamheten beddms dessutom generera trafik mer sporadiskt, med variation 6ver tid och
inte nddvandigtvis varje helg eller med full omfattning vid varje tillfalle. Detta innebar att den
genomsnittliga trafikalstringen, uttryckt som fordonsrorelser per dygn, blir lagre an for exempelvis
kontorsverksamhet, dar resandet sker mer regelbundet och med hogre frekvens under vardagar.

Scenario 2 — Hela BTA-ytan har berdknats fér den mest trafikintensiva verksamheten, dvs kontor
enligt rod tabell.

Verksamhet i BTA-yta Nyckeltal Trafikalstring

Scenario 2 (fordon/dygn)

Kontor 34 000 m? = 100 % 50 bilresor/ 1 000 m? och dygn 1700

Tabell 2. Nyckeltal baserat pG verksamhet i scenario 2.

Statliga vagar raknas normalt upp med prognoser enligt Trafikverkets basprognos (vanligtvis mot ar
2045, vilket motsvarar ett trafikutvecklingstal pa 1,39 for lastbil och 1,31 for personbil) for att
uppskatta framtida trafikfloden. | detta fall har utredningen, efter dialog med Trafikverket och
kommunen, valt att i stdllet utgd frdn kommunens prognosar 2050°.

Valet motiveras av att intilliggande exploateringsomraden ingar i kommunens prognos, vilket ger en
mer samlad och omradesspecifik framtidsbild.

For att mojliggora en jamforelse med Trafikverkets prognos (prognosar 2045) har dven tidigare
trafikmatningar langs vag 288 analyserats. Detta har gjorts genom att berakna den arliga
trafikbkningen baserat pa historiska data och satta denna i relation till kommunens malstyrda
prognos for ar 2050. | figur 6 redovisas saval historiska trafikfldéden samt framtida prognoser, bade
Trafikverkets och kommunens. Ur figuren framgar att kommunens prognos ger ett nagot lagre utfall,
cirka 18 000 ADT &r 2050 jamfort mot Trafikverkets cirka 19 300 ADT &r 2045. Vidare framgar tydligt
effekterna av kommunens exploatering vid Lindbacken runt ar 2017, da trafiken 6kade markant.

> Kommunens angivna ADT fér prognosar 2050 (scenario S2, styrmedelsniva 2) baseras pa foljande
forutsattningar: *Ekonomisk utveckling: 2 % per ar. *Kollektivtrafiktaxa: realt oférandrad. *Bilkostnad
(milkostnad): realt oforandrad. *Destinationsparkering: parkeringstaxan ar +18 kr/h. *Andel bilpool: 25 %.
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Vig 288 - Trafikutveckling 2005-2050 (ADT)

25000
20000
- -
- e -
_--i-""---.-
. -
15000
Genomférda matningar
10000
= == Trafikverkets
basprognes
5000

- = Kommunens Prognos

2005 2009 2013 2017 2021 2025 2029 2033 2037 2041 2045 2050

Figur 6. Trafikutveckling utmed vig 288 mellan 2005—-2050.

Den aktuella detaljplanen ingar dock inte i denna prognos och har darfér hanterats separat i
utredningen. Detta innebér att 100 % av den tillkommande trafikalstringen fran detaljplanen har
adderats till prognosen i scenario 1 och 2.

Kommunens prognos (scenario S2) beddms sammantaget Riktningsférdelning/
representera den mest sannolika utvecklingen av Trafik till och fran
trafikfloden langs aktuell vag, da det bygger pa realistiska omradet

antaganden om ekonomisk tillvdaxt och styrmedel samt
inkluderar planerad exploatering i ndromradet.

En riktningsférdelning har antagits fran planomradet dar
70 % tillkommande trafik uppskattas ga séderut mot E4
och Uppsala och resterande 30 % norrut. Av tillkommande
trafik beddoms cirka 30 % besta av tunga transporter.

mE4 mNorrut
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VAP

Trafikalstring

Trafikalstring har berdknats utifran planomradets karaktar och lokalisering. | figur 7 redogors for
befintligt ADT utmed vag 288 och enskild anslutning med koppling mot planomradet. | nista steg har
kommunens prognos for ar 2050 tillampats ldngs den statliga vdgen, motsvarande JA-scenario
(jamforelsealternativ) utan exploatering. Darefter har 100 % av den tillkommande trafikalstringen
fran planomradet adderats till kommunens 2050-prognos i scenario 1 (fran tabell 1) och 2 (fran tabell
2). Detta for att analysera den samlade trafikokningen samt bedéma hur vagnatet paverkas av den
planerade exploateringen.

X XXX Nulagestrafik

X XXX JA-scenario = Kommunens prognos 2050 utan exploatering

X XXX Scenario 1 = Kommunens prognos 2050 + 100% av trafik fran tabell 1
X XXX Scenario 2 = Kommunens prognos 2050 + 100% av trafik fran tabell 2

18 000 (1 080)
18700 (1 120)
19200(1 150)

Figur 7. Resultat av trafikalstring i olika scenarier.
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Kapacitetsbedémning

| syfte att analysera kapaciteten i trafiksystemet har kapacitetsberdkningar utforts i korsning vag
288/Vaksala-Skalby (enskild vag) med befintlig vagutformning, korsningstyp A samt jamférts med
korsningstyp C. Berakningarna har skett med Capcal version 4.10, ett datorstod for analys av
kapacitetsutnyttjandet i en korsningspunkt.

Kapacitetsberdkningar har genomforts i for fyra alternativ:

e Nulage

e JA-scenario = Kommunens prognos 2050 utan exploatering

e Scenario 1 = Kommunens prognos 2050 + 100% av trafiken fran tabell 1
e Scenario 2 = Kommunens prognos 2050 + 100% av trafiken fran tabell 2

Utifran ett antagande om att maxtimtrafiken utgoér 10 % av ADT kan trafiksituationen for den
dimensionerande timmen (em, vardagar 16—17) konstrueras®. Riktningsférdelningen under
maxtimmen har antagits vara likaférdelad (50/50). Antagandet bygger pa att lika manga fordon
passerar in respektive ut genom korsningen under maxtimmen. Det férutsatter vidare att
trafikroérelserna till och fran planomradet ar jamnt fordelade 6ver dygnet, det vill sdga att alla
trafikanter inte ankommer vid samma tidpunkt (t.ex. kl. 08:00) och att avresorna sker samtidigt.
50/50 fordelning har dven tillampats i 6vriga tillfarter.

Av den trafik som lamnar omradet i korsningen har en riktningsférdelning om 70/30 anvants, dar
70% av trafiken antas fardas mot E4/Uppsala och 30% norrut.

Andelen tung trafik har i berdkningarna antagits uppga till 6 % pa vag 288 samt 30 % fran
planomradet, likvardigt med de nivaer som forekommer idag.

Kapacitetsberakningar visar vilken belastningsgrad som uppstar i korsningarna. Savida
belastningsgraden underskrider 0.6 klassas det som god standard, mellan 0.6—0.8 mindre god
standard och 6ver 0.8 lag standard. Belastningsgrader 6ver 1.0 innebér ett 6verbelastat system som
inom en viss tidsram medfor stillastaende trafik med stora férdrojningar.

For det Ovre gransvardet med belastningsgrad upp till 1.0, eller éver 1.0 sa finns det undantag om det
finns sarskilda skal som gor att hogre belastningsgrad kan accepteras. Enligt Vagar och gators
utformning, VGU (Trafikverket 2024d) kan detta godtas vid DH-Dim om investeringen bedéms som
I6nsam och det i dvrigt finns sarskilda skal.

| kapacitetsberakningarna har dven GC-trafiken beaktats’.

6 Antagandet har tillimpats i alla relationer, dvs bade utmed vig 288 och enskild vag.

7 Inlagd GC-trafik ar baserad pa uppgifter frdn kommunens gang- och cykeltrafikméatning fran 2017 (173
trafikrorelser vardagsdygnstrafik, VADT. Samt helgtrafik 91 trafikrorelser). Dessa beskrivs i en parallell
Mobilitets- och parkeringsbedémning fran 2025-02-12.
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VAP

Nulage
Korsningstyp A - En kapacitetsanalys har genomférts med nulagestrafiken som indata for befintlig
korsningstyp A, i syfte att beskriva trafikens funktion i dagens situation.

Resultatet visar att korsningen har god kapacitet med stora marginaler. Den dimensionerande
belastningsgraden uppgar som hogst till cirka 0.41 och upptrader i tillfart fran priméarvagen i bada
anslutningarna.

Detta indikerar att framkomligheten ar god och att korsningen i nulaget fungerar utan
kapacitetsproblem.

mm) Fordon per timme (andel tung trafik)

«--» Passerande gdende och cyklister per timme
Antalet fordon som passerar in och uti maxtimmen
(50/50 fordelning)

Kapacitet och kolangder per korfalt

Tilliart Kaifal Riktning Flode [f4]  Kapacitet [/t
Vg 288N 1 RY 770 1864
Vaksala-Skalby 1 HY 6 123

Vig 288 S 1 HR 770 1887

Figur 8. Trafikfléden férdelat under maxtimmen (em), nuldgestrafik i befintlig korsningstyp A.
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VAP

JA-scenario

Korsningstyp A - | JA-scenariot (jamforelsealternativet) har kommunens trafikprognos for ar 2050,
exklusive tillkommande exploatering, anvants som indata i modellen. Kapacitetsprévningen har
genomforts for befintlig korsningsutformning (korsningstyp A).

Resultaten visar att belastningsgraden som hogst uppgar till cirka 0.48, vilket intraffar i tillfart fran
primarvagen. Detta ligger inom intervallet fér god standard och indikerar att korsningen, i sin
nuvarande utformning, dven i prognosaret har tillracklig kapacitet och god framkomlighet.

mm) Fordon per timme (andel tung trafik)
«<-» Passerande gdende och cyklister per timme
Antalet fordon som passerar in och uti maxtimmen

(50/50 fordelning)

3

Kapacitet och kolangder per korfalt

Tillart Kot Riktning Flade (f) Kapacitet (f/t]
Vig 288 N 1 RY 900 1862
Vaksala-Skalby 1 HY 6 85

Vig 2885 1 HR 900 1887

Figur 9. Trafikfloden férdelat under maxtimmen (em). Kommunens prognos 2050 utan exploatering. Analysen ér utford i
en korsningstyp A.
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VAP

Scenario 1

Korsningstyp A - Scenario 1 har analyserats med befintlig korsningsutformning (korsningstyp A), utan
separat vanstersvangkorfalt fran vag 288. Som indata har kommunens trafikprognos for ar 2050 samt
100 % av den tillkommande trafiken fran planomradet anvants (se tabell 1).

Kapacitetsanalysen visar att korsningen som helhet klarar belastningen, men att belastningsgraden
som hogst uppgar till cirka 0.73 i tillfart fran sekundarvagen, vilket motsvarar mindre god standard.

For vag 288 uppgar belastningsgraden som hogst till cirka 0.54 for trafik fran norr, vilket ligger inom
intervallet for god standard. For trafik fran sdder uppgar belastningsgraden till cirka 0.50, vilket dven
det motsvarar god standard.

Resultaten indikerar att den tillkommande trafiken fran planomradet inte medfér nagon betydande
paverkan pa framkomligheten langs vag 288, medan kapaciteten i sekundarvagens tillfart ar mer
anstrangd. Se figur nedan.
NI .
mm) Fordon per timme (andel tung trafik)
«<-» Passerande gdende och cyklister per timme

Antalet fordon som passerar in och uti maxtimmen
(50/50 fordelning)

Kapacitet och kolangder per korfalt

Kalanad [antal fordon)

Tillfart Korfalt Riktning Flode [f/t Kapacitet [f/t] | Belastningsarad| Medel
Yag 288 N 1 Rv 916 1694 0.54
Waksala-Skalby 1 Hv 55 75 0.73
V&g 288 S 1 HR 939 1887 0.50

Figur 10. Trafikfléden férdelat under maxtimmen (em). Kommunens prognos 2050 med exploatering/scenario 1. Analysen
dr utford i en korsningstyp A.
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Korsningstyp C - | nasta steg har kapacitetsberdkningen provats for en alternativ utformning med
korsningstyp C, med samma ingangsvarden som i foregaende scenario.

Resultaten visar att belastningsgraden som hogst uppgar till cirka 0.85 i tillfart fran planomradet,
vilket motsvarar lag standard och innebér att tillfarten narmar sig kapacitetsgransen (belastningsgrad
1.0). Vag 288 beddms samtidigt inte paverkas av de tillkommande trafikflodena fran sekundarvagen.

Jamfért med korsningstyp A innebar denna utformning att belastningsgraden i den norra tillfarten pa
vag 288 minskar nagot, fran cirka 0.54 till 0.48. Daremot okar belastningsgraden i tillfarten fran
planomradet fran cirka 0.73 till 0.85, vilket innebér en forsamring fran mindre god till 1ag standard.

Om sekundarvagen kompletteras med ett separat hogersvangkorfilt reduceras belastningsgraden i
denna tillfart till cirka 0.78, vilket motsvarar mindre god standard. Ovriga tillfarter far samtidigt ndgot
lagre belastningsgrader, cirka 0.48 respektive 0.50, vilket fortsatt ligger inom intervallet for god
standard.

Sammantaget visar analysen att ett separat hogersvangkorfalt fran sekundarvagen inte ar nodvandigt
ur kapacitetssynpunkt. Trafikflodena kan hanteras tillfredsstallande dven utan atgarden, och
framkomligheten pa vag 288 paverkas inte utan kvarstar pa en god niva. Resultaten indikerar darmed
dven i detta scenario att etableringen inte medfér ndgon negativ paverkan pa framkomligheten langs
vag 288.

Valet av korsningstyp C kan dnda vara motiverat ur trafiksakerhetssynpunkt. Med ett separat
vanstersvangkorfalt pa vag 288 minskar risken for upphinnandeolyckor, eftersom genomgaende
trafik slipper bromsa in bakom svdangande fordon.

Utformningen gor det ocksa lattare att skapa sakra passager for gdende och cyklister, till exempel
med en refug i mitten av vagen sa att korsningen kan ske i tva steg. Det gor att oskyddade trafikanter
vistas kortare tid i kdrbanan och upplever passagen som tryggare.

V&g 288 har en hastighetsgrans pa 80 km/h, vilket innebar att ett Gvergangsstalle i plan inte ar
aktuellt utan omfattande hastighetssakrande atgarder. Eftersom Trafikverket &r vaghallare och
planomradet inte bedoms generera nagra storre mangder gang- och cykeltrafik, finns det i nulaget
inte heller nagot tydligt behov av att anldgga en passage 6ver vdg 288 i denna punkt.

Sammantaget ger korsningstyp C en tydligare och sakrare trafikmiljo for alla trafikanter.
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Scenario 2
Korsningstyp A - Scenario 2 har prévats med nuvarande utformning, utan vanstersvangkorfalt fran
vag 288. Som indata har kommunens trafikprognos fér ar 2050 samt 100 % fran scenario 2 anvéants.

Belastningsgraden blir som storst fran sekundarvagen med 1.27 vilket ar 6ver gransvardet. Utmed
vag 288 hamnar belastningsgraderna dven har inom god marginal, norra tillfarten pa 0.59 respektive
den s6édra pd 0.51.

=) Fordon per timme (andel tung trafik)
<» Passerande gdende och cyklister per timme
Antalet fordon som passerar in och uti maxtimmen

(50/50 fordelning)

Kapacitet och kolangder per korfalt

Kolat ntal fordon
Tillfart Karfalt Riktning Flode [f/t) Kapacitet [f/t)
Wag 288 N 1 RV 927 1573
Yaksala-Skalby 1 HY 90 71
Vag 288 S 1 HR 963 1887

Figur 11. Trafikfléden férdelat under maxtimmen (em). Kommunens prognos 2050 inklusive 100% av trafikalstringen fran
scenario 2. Analysen dr utférd i en korsningstyp A.
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Korsningstyp C — Kapacitetsberdakningen har dven provats for korsningstyp C, med samma
ingangsvarden som i foregdende beradkning.

Resultaten visar att belastningsgraden som hogst uppgar till cirka 1.47 i tillfart fran planomradet,
vilket 6verstiger kapacitetsgransen (belastningsgrad 1.0). Detta innebar att tillfarten ar 6verbelastad
och att kobildning kan forvantas. Vag 288 beddms samtidigt inte paverkas av de tillkommande
trafikflodena fran sekundarvagen.

Jamfort med korsningstyp A innebar denna utformning att belastningsgraden i den norra tillfarten pa
vag 288 minskar nagot, fran cirka 0.59 till 0.48. Daremot okar belastningsgraden i tillfarten fran
planomradet fran cirka 1.27 till 1.47, vilket i bada fallen ligger éver acceptabla nivaer.

Ett kompletterande separat hogersvangkorfalt fran sekundarvagen ger endast en marginell effekt,
dar belastningsgraden minskar fran cirka 1.47 till 1.41. Belastningsgraderna pa vag 288 forblir
oférandrade.

Scenario 2 bedoms som en osannolik utveckling for omradet, vilket daven kapacitetsberdkningarna
indikerar. Trafikflodet utmed vag 288 bidrar till att det blir svart fér fordonstrafiken fran
sekundarvagen att svdanga vanster, vilket i framtiden kan komma paverka flera sekundarvagar med
angoring mot vag 288.

Samtidigt paverkas inte framkomligheten langs vag 288 i ndgon storre utstrackning, dar samtliga
studerade relationer fortsatt uppnar god standard i samtliga scenarier.
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Kanslighetsanalys

Utredningen har genomfort en kanslighetsberdkning i Capcal for att fa en uppfattning om var
kapacitetstaket gar med Scenario 1 (Kommunens prognos 2050 + 100% av trafiken fran tabell 1) som
utgangspunkt.

Ingangsvardena utgar fran att verksamhetsomradet etableras enligt scenario 1 med korsningstyp A.
Darefter har trafiken langs vag 288 successivt 6kats for genomfartstrafiken, i syfte att analysera hur
stor trafikokning som kan tillatas innan atgarder blir nédvandiga.

Trafikokningen har studerats i tre steg: 10 %, 20 % och 50 %. Vid en 6kning pa 50 % narmar sig den
norra tillfarten pa vag 288 sin kapacitetsgrans. | denna analys har korsningen dven utformats som en
korsningstyp C, for att undersodka hur belastningsgraderna paverkas av en alternativ
korsningsutformning.

Resultaten fran kanslighetsanalysen visar att korsningen fungerar for samtliga tillfarter vid en
trafikdkning pa upp till 10 % langs vag 288. Vid ytterligare trafikokning uppstar dock
framkomlighetsproblem for sekundarvagen, framst under maxtimmen. Detta galler framfor allt
vanstersvangande trafikrorelser, vilka har begransade majligheter att hitta tillrackliga luckor i
genomfartstrafiken och darmed far svarigheter att ansluta till primarvagen.

Genomfartstrafiken langs vag 288 narmar sig sin kapacitetsgrans vid en trafikokning pa cirka 50 %,
dér belastningsgraden uppgar till 0.99, vilket indikerar att kapacitetstaket i praktiken &r uppnatt.
Redan vid en 6kning pa 30 % nar motsvarande tillfart en belastningsgrad pa 0.86, vilket klassas som
lag standard och innebér en tydlig forsamring av framkomligheten.

For scenariot med 50 % trafikokning har dven en alternativ utformning i form av en korsningstyp C
analyserats. Resultaten visar att denna utformning forbattrar forutsattningarna for
genomfartstrafiken. Den hogsta belastningsgraden uppgar da till 0.75 i den sodra tillfarten, vilket
motsvarar mindre god standard, men innebar samtidigt en tydlig forbattring jamfoért med
korsningstyp A.

Korsningstyp C gynnar genomfartstrafiken i viss utstrackning, men den framsta effekten ar en
forbattrad trafiksdkerhet vid den aktuella platsen. Detta beror pa att den dominerande
svangrelationen fran planomradet ar séderut, vilket innebar att ett separat hogersvangkorfalt fran
vag 288 har begransad paverkan pa framkomligheten for genomfartstrafiken.

Samtidigt férsamras forutsattningarna for trafik fran sekundarvagen att ansluta till primarvagen i takt
med att trafikflodet okar. Vid en trafikdkning pd 20 % langs vag 288 uppgar belastningsgraden for
sekundarvagen till 1.38, vilket indikerar éverbelastning och mycket begransad framkomlighet.

10% trafikokning motsvarar en trafikokning med cirka 1 900 ADTE.
20% trafikokning motsvarar en trafikokning med cirka 3 700 ADT.
50% trafikdkning motsvarar en trafikokning med cirka 9 200 ADT.

8 Bergkningen baseras pa den norra tillfarten med 18 300 ADT (Scenariol).
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mm) Fordon per timme (andel tung trafik)
<--» Passerande gaende och cyklister per timme

XXX Scenario1

XXX Scenario 1+ 10 % 6kning av trafik utmed vag 288 (Korsningstyp A)
XXX Scenario 1+ 20 % 6kning av trafik utmed vag 288 (Korsningstyp A)
Scenario 1+ 50 % 6kning av trafik utmed vég 288 (Korsningstyp A)

Kapacitet och kolangder per korfalt
Kilangd [antal fordon)

Karfalt Rikining Flode [f/t) Kapacitet (] Belastningsqrad Medel
1 RY 916 1694 0.54 01
1 HY 55 75 073 2.4
1 1887 0.50 0.0

Kapacitet och kolangder per korfalt
Kolanagd [ant on

et e Rikini Fis apaci B p de
&g 288 N 1 A 1099 1613 0.68 0.2
Vaksala-Skalby 1 HY 55 42 1.32 16.7

1

Kalanad [antal fordan
Tilltart Kt Riktrirg Flade [/t Kapacitet (1]  Belastninasarad Medel

Wag 288 N 1 RY 1374 1392 093 09

HY L) 15 373 416

HR 1409 1887 075 00

= =
%Iﬂl
88
&
w 2

&

g

Kaolangd [antal fordon

Tillart Kaifslt Riiktring Flide [t/ Kapacitet [f/t]  Belastningsarad Medel
Vg 288N 1 R 1350 1807 072 0.0

2 v 24 28 027 02
Yaksala-Skalby 1 HY 55 12 456 445
Vg 288 1 HR 1409 1887 075 0.0

Figur 12. Kénslighetsanalys for scenario 1.
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Vagutformningsprinciper

Korsningen ar idag utformad som en enkel trevagskorsning (korsningstyp A), utan separat
vanstersvangkorfalt fran primarvdagen och med en |ag andel trafik fran sekundarvagen.

Med hansyn till att trafikflodena till och fran Vaksala—Skalby forvantas 6ka over tid har ett
skissforslag tagits fram for korsningstyp C. Syftet med denna utformning ar dels att sakerstalla
kapacitet for framtida trafikmangder, men framfor allt att starka trafiksakerheten i korsningen. Att
understryka ar att detta ar ett framtaget skissforslag i tidigt skede. Utformningen och reglering
behover darfor studeras vidare och preciseras i ett senare skede, infor en eventuell framtida
byggnation.

Skissforslag

En trevagskorsning har skissats upp med refuger pa primér- och sekundarvag samt separat falt for
vanstersvangande trafik i primarriktningen (cirka 50 m langt). Sekundarvagen foreslas hastighets
regleras med 40 km/h®. Vigen har dimensionerats fér méte lastbil/lastbil (7 m) vilket medfér att
vagen kommer behova breddas cirka 1 m, breddning av vag foreslas sker norrut.

Utfarten regleras dven fortsattningsvis med vajningsplikt, och kan med férdel fortydligas genom
vagmarken och vagmarkering. Befintlig gdng- och cykelvag foreslas dras in mot sekundarvagen for att
sakerstalla utrymmet som kravs for att en bil ska kunna passera till ett vilplan innan den trafikerar
vag 288. Fordon kan pa sa vis undvika att bli staendes pa gang- och cykelvagen.

C ) ==

___________ N e

Figur 13. Skissen visar en trevégskorsning typ C med indragen gdng- och cykelvdg, sdnkt hastighet pd sekunddrvdg.
Rédstrdckad linje visar en méjlig GC-koppling mot planomrddet.

% Beslutas av Lansstyrelsen.
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Gang- och cykel — Befintlig gdng- och cykelvag som stracker sig utmed vag 288 forskjuts cirka 6 m
Osterut mot sekundarvagen i anslutning till korsningen. Detta for att 6ka trafiksdkerheten for
oskyddade trafikanter och for att undvika att konflikt uppstar mellan bilister och oskyddade
trafikanter.

| skissforslaget illustreras en gang- och cykelvag med koppling mot planomradet (se rodstreckad linje,
3 m bred'?). Att understryka &r att denna koppling inte féreslas i ett férsta skede, utan bara inritad
som en moijlig 1ank beroende pa hur verksamhetsomradet kommer utvecklas éver tid. Savida en
gang- och cykelvag kommer kravas i framtiden sa ar lamplig placering utmed den norra sidan.

Enligt VGU ska gator med en referenshastighet ver 40 km/h och ADT 6ver 4 000 forses med en
separerad gang- och cykelvag, se informationsrutan nedan. Med tilltankta verksamheter sa kommer
inte omradet uppna dom trafikflodena och darmed anses inte en separat gang- och cykelkoppling
vara nédvandig i detta skede.

7.1. Separering av GCM-trafik fran 6vrig fordonstrafik
7.1.1. GCM-separering vid olika hastigheter och floden
K242465

Gangtrafik ska separeras frin motorfordonstrafik pa vigar och gator med
referenshastighet dver 30 km/h och ADT =2000.

K235467

Cykeltrafik och moped klass II med ADT=>50 (hogtrafikperioden) ska separeras pé vigar
och gator med referenshastighet dver 40 km/h och ADT >4000.

Passagen over vag 288 i anslutning till befintlig busshallplats ar trafiksdkerhetsklassad®! som lag enligt
Trafikverkets databas. Med dagens hastighetsgrans pa 80 km/h krévs en planskild 16sning for att
uppna en god trafiksakerhet for oskyddade trafikanter.

Mot bakgrund av att Trafikverket ar vaghallare och att planomradet inte bedéms generera nagra
storre mangder gang- och cykeltrafik, finns det i nulaget inte nagot tydligt behov av att anldgga en ny
eller forbattrad passage over vag 288 i denna punkt.

OKan skalas ner till 2,5 m.
1 https://gis.trafikverket.se/
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Fastighetsgrinser

Vid ombyggnad och breddning av enskild vdg har en kartbild fran Lantmateriets fastighetskarta
(minkarta.se) tagits fram.

Fastigheter som berérs vid ombyggnad av korsning dr féljande:

e UPPSALA JALLA 2:18
e UPPSALA SKAVE 3:3

Fastigheter som berérs vi breddning av vdg utmed végens norra sida dr féljande:

e UPPSALA JALLA 2:18

e UPPSALA SKKAVE 3:3 (till viss del)
e UPPSALA VAKSALA-SKALBY 2:6

e UPPSALA VAKSALA-SKALBY 1:5

¥ 5
VA —

Figur 14. Fastighetsgrdnser hdmtade fran minkarta.se.
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Slutsats

Utredningen har tagit fram ett skissférslag pa en trevagskorsning typ C. Foreslagen
korsningsutformning med separat vanstersvangkorfalt fran huvudvéagen, ar trafiksdkrare jamfort med
befintlig korsning. Genom att separera trafikfloden i olika riktningar skapas en tydligare
trafiksituation, vilket bidrar till 6kad trafiksdakerhet och forbattrad framkomlighet. Ett
vanstersvangkorfalt innebar i sig en trafiksdkerhetshdjande atgard, da risken for konflikter och
upphinnandeolyckor minskar.

Befintlig gang- och cykelvdag som loper parallellt med vag 288 foreslas dras in mot sekundarvagen for
att oka trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter. En personbil kan pa sa vis passera passagen till ett
vilplan innan angéring mot vag 288 sker.

Beroende pa hur omradet utvecklas sa kan en gang- och cykelvag pa sikt behévas med anslutning in
mot planomradet. Darmed &r det bra att ta hojd for en mojlig breddning pa vagens norra sida. |
nulaget och med det mest troliga scenariot (scenario 1) bedéms inte en separat gang- och cykelvag
kravas.

Med tanke pa omradets placering i forhallande till centrala Uppsala sa finns det dessutom
utmaningar nar det kommer till att forsoka uppna ett hallbart resande. Till den har typen av omrade
sa bedoms majoriteten besdkare angéra med bil.

Sekundarvagen foreslas dimensioneras for mote mellan lastbil och lastbil, vilket innebér att vagen
behover breddas med cirka 1 meter. Breddningen foreslas ske norrut. Hastighetsgransen foreslas
samtidigt sénkas till 40 km/h.

Planomradet bedoms genera relativt laga trafikfloden, totalt 1 000 ADT i scenario 1 (respektive 1 700
i scenario 2). Den stérsta utmaningen bedéms vara vanstersvangande trafik ut fran omradet, vilket
kapacitetsberdkningarna visar kan bli ett problem framfor allt i scenario 2.

Vid hogtrafik kan viss kobildning uppsta fran sekundarvag under kortare perioder, men detta
paverkar inte framkomligheten pa vag 288. Dessutom férvantas en del av den tillkommande trafiken

i scenario 1 framst uppsta pa helger och kvillar (ca 270 trafikrorelser av totalt 1 000 tillkommande, se
tabell 1), vilket gor att den andelen trafik inte belastar vagnatet under maxtimmen. Darmed kan
kapacitetsberdkningen anses vara nagot hogt raknade.

Kapacitetsbedomningarna som genomforts visar att JA-scenariot uppnar goda resultat med tillracklig
kapacitet och god framkomlighet vid befintlig utformning (korsningstyp A). | jamférelse med scenario
1, med samma utformning, 6kar belastningsgraden i tillfarten fran sekundarvagen fran cirka 0.07 till
0.73, vilket motsvarar mindre god standard men bedéms fortsatt vara acceptabelt. Langs vag 288
ligger belastningsgraderna fortsatt inom intervallet fér god standard.

| scenario 2 (korsningstyp A) dkar trafikméngden ytterligare (fran cirka 1 000 till 1 700 fordon), vilket
medfor att belastningsgraden i sekundarvagen overskrider kapacitetstaket. Samtidigt visar resultaten
att belastningsgraderna langs vag 288 fortsatt motsvarar god standard.
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Beroende pa vilken verksamhet som exploateras pa omradet sa kommer maxtimmen variera.
Darmed kan antagandet for planomradet maxtimmen vara val tilltagen och visa pa ett hogre vérde
an vad som beddms bli i praktiken. Vid ett fullt utbyggt scenario kan trafiken bli mer utspridd 6ver
dagen vilket innebér att omradets maxtimme inte nodvandigtvis behover infalla samtidigt som
maxtimmen utmed vag 288.

Kapacitetsberakningar har genomforts for bade korsningstyp A och C. Resultaten visar att trafiken
kan hanteras med befintlig utformning utan att paverka trafikflédet langs vag 288. Nagon
ombyggnad till korsningstyp C ar darmed inte nddvandig ur kapacitetssynpunkt.

Korsningstyp C bedoms dock vara ett trafiksdkrare alternativ. Utformningen ger en tydligare reglering
av trafikflodena och minskar risken for konfliktpunkter, sarskilt vid vanstersvangande rorelser. P sikt
kan detta bidra till 6kad trafiksakerhet och en mer robust trafikldésning.

Ett separat hogersvangkorfalt fran sekundarvagen har studerats inom ramen for korsningstyp C.
Effekten pa kapaciteten ar dock marginell och dtgarden bedéms darfor inte vara nédvandig.

For att mojliggéra mote mellan lastbilar 1angs sekundarvagen foreslas att vagen breddas.

Genomford kanslighetsanalys visar att trafiken langs vag 288 nar sin kapacitetsgrans vid en
trafikokning pa cirka 50 %2, vilket motsvarar ett ADT pa cirka 27 500 i den norra tillfarten. Vid denna
niva uppnas sadana belastningsforhallanden att en alternativ korsningsutformning behover
Overvagas.

12 Det &r viktigt att podngtera att denna trafikékning tillkommer utdver den trafik som genereras
inom ramen for scenario 1.
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