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1. Bakgrund

Upplands Vasby kommun haller pd att ta fram detaljplan fér Fyrklévern utmed
Malarvagen. Detaljplanen syftar till att géra omradet mer stadsmassigt med
bebyggelse utmed Malarvagen, fler anslutande gator som ska utgdra in- och
utfarter till omrddet samt tydligare gédng- och cykelférbindelser som ska félja de
stora gatorna i omradet. Planen medfér ny bebyggelse, som kommer
huvudsakligen utg6ras av bostader, norr respektive séder om Malarvagen.

Rambéll har fatt i uppdrag att studera utformningsférslag avseende kapacitet och
framkomlighet for bil-, buss och GC-trafik for Malarvagen i anslutning till
detaljplanen, inklusive korsningar med tvargatorna. Figur 1 visar 6versiktsbild
dver det studerade omradet. Studien genomférs med hjalp av trafiksimulering.
Denna rapport sammanfattar resultaten fran utredningen.
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Figur 1. Oversiktsbild, réd ring anger det studerade omridet.

2. Forutsattningar

2.1 Utformning
Utredningen fokuserar pa fem korsningar vid Mélarvdgen. Deras utformning visas i

figur 2. Mellan de tva befintliga signalkorsningarna Méalarvagen/Dragonvéagen och
1av 18
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Malarvagen/Husarvagen tillkommer tre nya mindre korsningar. Korsningarna
Malarvagen/Dragonvagen, Malarvagen/Lokalgata E och Malarvagen/Husarvagen ar
fullt signalreglerade, medan korsningar Malarvdgen/Lokalgata D och
Milarvagen/Lokalgata F saknar vénstersvédngar och har enbart dvergdngstillet
Over Malarvagen signalreglerat. Hastighetsgransen for gatan med den framtida
utformningen ar tankt till 40 km/h.
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Figur 2. Studerad vagutformning. Rdda rutor anger fullt signalreglerade
korsningar, bl§ rutor anger korsningar dér enbart évergdngsstéllet &r
signalreglerat.

Trafikmangder biltrafik

Trafikmangder for det studerade omrddet kommer frén en trafikprognos pa
dygnsniva erhdllen fran Upplands Vasby kommun. Denna prognos innehaller
befintlig trafik alstrad i Fyrklévern om ca 5 000 f/vd, trafiktillskott fran de nya
exploateringarna i Fyrklévern med ca 7 800 f/vd och trafikbkning av Ovrig befintlig
trafik 1angs Méalarvagen med ca 15 % mellan &ren 2010-2030 (motsvarande ca 0,7
% per ar).

Trafikprognosen innehdller &ven ett antagande om att en ny trafikplats pa E4 i
h6éjd med Almungevagen och Vasbyvdgen ar byggd och avlastar tpl Gladjen,
darfor dras det av ca 4 000 fordon/dygn i relation mellan Husarvagen och tpl
Gladjen i prognosen. Malarvéagen trafikeras idag av ca 23 000 fordon/dygn pa det
mest belastade avsnittet, mellan Husarvagen och tpl Glédjen. Enligt prognosen
kommer detta avsnitt att trafikeras av ca 26 500 fordon/dygn ar 2030.

Prognosen raknas om till timtrafik for FM- respektive EM-maxtimmarna.
Maxtimtrafikens andelar av dygnstrafiken samt riktningsférdelningarna fér
befintliga trafiken tas fran trafikrakningarna i omradet. Enligt rakningarna utgér
FM-maxtimme ca 7 % av dygnstrafiken medan EM-max utgdér 9 %. Det nya
trafiktillskottet utgérs huvudsakligen av trafik till och fran de nya bostéderna. 15
% av dygnstrafikrorelserna for den nya trafiken antas ske under FM-max och 15
% under EM-max. Under FM-max antas riktningsférdelningen fér den nya trafiken
vara 80 % ut frdn och 20 % in till omradet. Under EM-max antas
riktningsférdelningen vara 30 % ut fran och 70 % in till omradet.
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Figur 3 visar trafikmangderna i det studerade omradet under FM- respektive EM-
maxtimme. Trafiken under EM-max ar dimensionerande.

Figur 3. Trafikm&ngder under FM- respektive EM-max 8r 2030 (fordon/h).

Trafikméadngder buss
Trafikmangder for busstrafiken i omradet har kodats in enligt gallande

linjestrackningar och tidtabeller. Figur 4 visar linjestrackningen.
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Figur 4. Linjestréckning av busstrafiken i det studerade omrdet.

VISSIM
Utredningen genomférs med hjalp av trafiksimulering i programmet VISSIM
(version 5.40-12). VISSIM &r ett av de ledande trafiksimuleringsverktygen pa

Trafiksimulering Malarvégen
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mikroniva i Sverige. Med mikro menas att modellverktyget &r av hog
detaljeringsgrad och lampar sig vl till att detaljerat simulera stadstrafik pd
korsningsniva, med korsningsutformningar och trafiksignaler i ett samman-
hangande trafiknat. Programmet ar ett anvandbart verktyg for kapacitetsstudier.
VISSIM ar aven lampligt for att studera hur olika komponenter i trafiksystemet
samverkar, t ex trafiksignalsamordningar och kollektivtrafikprioritering.

Resultat

Scenario 1 - Ett genomgaende korfalt per riktning
Simuleringar av scenario 1 - utformning med ett genomg8ende kérfélt per riktning

pd Malarvégen visar pa att kapaciteten blir 6verskriden, vilket leder till omfattande
kobildning i trafiksystemet. Stérsta problemet bedéms uppsta pd Malarvégens
dstra anslutning, dar késlutet fran korsningen relativt fort nar tpl Gladjen och
blockerar den, vilket bedéms leda till konsekvenser fér framkomligheten pa E4.
Kapaciteten &r 6verskriden sdvél under FM- som under EM-maxtimmar. Figur 5
visar en 6gonblicksbild fran simuleringen. Utformningen har tillrécklig kapacitet till
att klara 75 % av den prognoserade efterfragan under dimensionerande
maxtimme ar 2030, vilket motsvarar ca 20 000 fordon/dygn i avsnittet ster om
Husarvégen, jamfort med dagens trafik p& ca 23 000 fordon/dygn. Den studerade
utformningen har alltsa lagre kapacitet &n dagens utformning. Anledningen till det
ar att i den nya utformningen tillkommer flera anslutande tvéargator,
dvergdngsstéllen i plan samt trafiktillskott pd de befintliga och nya tvédrgatorna
som fér med sig stérre grénbehov till tvartrafiken jamfoért med idag.

Korsningen
bverbelastad,
kéer i flera

=
L e LSV I T T = TRATA
gonblicksbild fr8n simulering av scenario 1, EM-max 8r 2030

=
o L

Figur 5.

Scenario 2 - Ett genomgdende korfalt per riktning och
cirkulationsplats
I och med att scenario 1 blev dverbelastat testas en utformning med en

cirkulationsplats i den mest belastade punkten - Malarvdgen/Husarvagen. Tanken
ar att oka flodet pd Malarvagen for att 16sa det storsta problemet med scenario 1,
dvs blockering av tpl Gladjen. Cirkulationsplatsen utformas med tva korfalt i

cirkulationen samt i dess till- och franfarter, en fri hégersvang fran Malarvégen till
Husarvégen samt planskilda 6vergdngsstallen. De véstriktade korfalten vavs ihop
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vaster om cirkulationsplatsen, innan korsning med lokalgata F. Vastriktade
busshallplatsen véster om Husarvigen utgar.

Inte heller scenario 2 ger tillracklig kapacitet i trafiksystemet for att klara den
prognoserade trafikefterfrdgan fér dimensionerande maxtimme ar 2030.
Overbelastningseffekter ar liknande som i scenario 1 med omfattande kébildning.
Tpl Gladjen ar blockerad av kder dven i detta scenario. Det krdvs minskning av
trafiken till ca 85-90 % under dimensionerande maxtimme 2030 for att kdslutet
inte ska i normalfallet sprida sig till tpl Gladjen. Detta motsvarar ungefar dagens
(8r 2014) trafik pa ca 23 000 fordon/dygn i det aktuella avsnittet.
Cirkulationsplatsen medfér dock ordentligt reducerad framkomlighet for trafiken
fran Husarvégen pa grund av ett stort cirkulationsfléde. Troligen leder detta till
omférdelning av trafikfléden i lokalnatet och ékning av trafikmangderna pa
lokalgatorna i omradet, d& trafiken som inte kommer ut soker sig till nya végar.
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Figur 6. Ogonblicksbild frén simulering av scenario 2, EM-max &r 2030
Scenario 3 - Tva genomgaende korfalt per riktning

Utformning
Utformningen innebé&r en utékning av sektionen till tvd korfalt for biltrafik i

respektive riktning. Sektionen med tva kérfalt per riktning &r genomgaende
mellan Dragonvédgen och Husarvdgen i bada riktningar. For att man ska fa plats
med den utdkade bredden av kérbanan inom detaljplanegranser utformar man
gatan i det studerade omradet utan separata vanstersvédngsfilt fran Malarvagen
till tvdrgatorna. Véanstersvangande trafik far samsas med rakt-fram-riktad trafik i
det vanstra av de genomgdende korfalten. Vaster om Dragonvagen behéver
sektionen utformas med tva korfilt i 6stlig riktning pa en ca 160 m langt stricka
fran korsningen, medan i vastlig riktning kan kérfalten véavas ihop till ett pa ca en
100 m 18ng stracka. Oster om Husarvdgen har sektionen samma bredd som i
dagens utformning, men korfaltsindelningen mellan de tre vastriktade korfalten
andras till (vanster; rakt-fram; rakt-fram/hoger) for att tillgodose ett eget
komagasin for vanstersvangande. Det innebar att den fria hdgersvangen utgar.
Busshallplatserna langs végen anldggs i korfalten dels av utrymmesskal och dels
for att bidra till att halla ned hastigheten hos trafikanterna pa Malarvégen.
Busshallplatserna strax vaster om Husarvdgen bedéms dock paverka kapaciteten i

Trafiksimulering Malarvégen
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korsningen Husarvdagen/Malarvagen och behover ldggas i separata fickor. Detta
galler framforallt i scenario med den framtida trafiken.

Trafiksignalreglering
Trafiksignaler i korsningarna utmed Malarvdgen samordnas sinsemellan. Trafiken

utmed Malarvagen samlas i kolonner vaster- respektive éster om samordningen
och skickas sedan genom samordningen i ett s3 kallad grén vag i respektive
korriktning. Eftersom EM-max utgdr den dimensionerande maxtimmen studeras i
denna utredning en signalsamordning for detta tidsintervall. Signalomloppet hos
de samordnade signalkorsningarna ar 90 sekunder, gréna vagens hastighet &r 36-
40 km/h.

Med den studerade utformningen behdver vanstersvangande trafikanter utmed
Malarvagen vaja for motriktade rakt-fram strommar. Det medfor risk att
vénstersvangande trafik far svart att hitta luckor i den éverordnade strémmen och
pa sa satt blockera det vanstra korfaltet. Darfér maste signalsamordningen
anpassas sa att gréna vagor i respektive riktning méts pa sa sétt att de storsta
vanstersvangsstrommarna kan hinna svdnga innan eller efter att kolonnerna mots
i respektive korsning. De stérsta vanstersvangarna under EM-max &r fran
Malarvagen mot Husarvagen och Ekebovagen i korsningen
Malarvagen/Husarvdgen samt fran Malarvégen till Dragonvéagen. Figur 7 visar
schematisk bild 6ver signalsamordningen i ett vag-tid-diagram.

—

101 240/ 185 m 102 oo/115m 103 o5/70m 104 115/150m 105
36 1/ 40 kmih 25 11 40 kel 26 1/ 40 kel 36 1/ 40 ke'h

Dragony K2 K3 K4 Husarw

Figur 7. V&g och tiddiagram fér signalsamordningen utmed Méalarvagen (stérre bild
i bilaga 1)

Som det framgar i figur 7 &r gréna vagorna i den studerade samordningen
utformade s3 att stérsta delen av vanstersvdngande fran Malarvégen till
Ekebovagen kan svdnga innan den éstriktade kolonnen ndr korsningen. Sedan far
den vastriktade trafiken rétt medan den 6striktade far eftergront, vilket tillater
vénstersvangande fran Méalarvdgen mot Husarvégen att svdnga utan att stéras av
den motriktade rakt-fram-strémmen. For att tillgodose motsvarande eftergrént foér

Trafiksimulering Malarvagen

Unr 1320008060

6 av 18



0:\sto2\str\2014\1320008060\3_proj\trafiksimulering mélarvagen_v3_jp.docx

3.3.3

3.4

3.4.1

RAMBOGLL

vénsterstrommen frdn Malarvidgen mot Dragonvéagen halls den vastriktade vagen
tillbaka och slutet av kolonnen i vadgens bakkant far rétt i korsningen
Malarvégen/Dragonvagen. P8 s3 satt ar tanken att vanstersvangarna avvecklas
utan hinder fran motriktade rakt-fram trafiken och tillfarten blir inte dverbelastad.

Resultat
Med ovanst8ende utformning och signalreglering implementerade bedéms

trafiksituationen under EM-max pa& Malarvédgen vara tillfredsstéllande for en
hégtrafiktimme i Stockholmsomrade. Viss kdbildning férekommer, men generellt
avvecklas kderna innan de blir s3 omfattande att nérliggande korsningar

o . . . . o . . . .
paverkas. Trafiksituationen analyseras mer ingaende i avsnitt 4. Figur 8 visar en
6gonblicksbild frén simuleringen av scenario 3.
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Figur 8. Ogonblicksbild frén simulering av scenario 3, EM-max &r 2030

Scenario 4 - Tvd genomgdende korfalt per riktning och GC-
overfarter

Utformning
Utformningen utgar frdn scenario 3 med tvd genomgaende korfalt i bada

riktningar. Den nya utformningen togs fram av Upplands Vasby kommun
(underlaget mottaget 2015-08-25). Korsningen Malarvagen/Husarvagen utformas
med gdng- och cykeldverfarter i plan éver alla tillfarter istéllet for GC-tunnlar.
Scenario 3 visade att vénstersvdngande trafikanter utmed Malarvédgen 13g pa
kapacitetsgréansen pa grund av vajning mot rakt-fram strémmar. GC-dverfarter i
scenario 4 férsamrar framkomligheten ytterligare och dédrmed behdver den vastra
tillfarten tre korfalt fér at rymma en separatreglerad vanstersving samt tva
genomgaende korfalt for trafiken rakt fram. Avsnittet med tre kérfalt behéver vara
ca 45 m 13ngt.

Dessutom andras utformningen av lokalgatornas anslutning till Madlarvagen. Den
sodra anslutningen for Lokalgata D utgdr och den sédra anslutningen for Lokalgata
F flyttas 20 m 6sterut. Overgangsstéllen dver Mélarvagen i héjd med Lokalgatorna

7 av 18
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D och F utgdr. Busshallplatsen utmed Malarvdgens sddra sida strax vaster om
korsningen Malarvagen/Husarvagen flyttas till det befintligt laget 6ster om
korsningen (figur 9).

- L ==
Okalg ata F

Figur 9. Studerad vdgutformning av scenarion med GC-6verfarter i korsningen
Mélarvdgen/Husarvdgen. Rbda rutor anger fullt signalreglerade korsningar, gréna
rutor anger korsningar utan trafiksignaler.

Trafikmangder biltrafik
En ny trafikprognos togs fram av Upplands Vasby kommun. Principen for

trafikprognosen ar samma som férut (beskriven i kapitel 2.2) fast anpassad till
andringar i 6vergripande gatustrukturen. Figur 10 visar trafikmangderna i omradet
under FM-respektive EM-maxtimme. Trafikmangder fér busstrafiken ar samma
som forut.

FM-maxtimme

334

Figur 10. Trafikmédngder under FM- respektive EM-max i scenario 4 med GC-
Sverfarter i korsningen Mélarvdgen/Husarvdgen 8r 2030 (fordon/h)
8 av 18
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Trafiksignalreglering
Som i férgdende scenario, studeras en signalsamordning fér EM-maxtimme.

Signalomloppet i samordnade korsningar ar 90 sekunder och gréna vagens
hastighet 36-40km/h.

Den studerade utformningen behover separata signalreglerade vanstersvangar
utmed Malarvagen i korsningen Malarvagen/Husarvdgen for att klara kapaciteten.
P& grund av en ytterligare signalfas for vanstersvingande frdn Malarvagen far
dstriktad trafik i korsningen inte lika mycket gréntid, som den gjorde i férgaende
scenariot. Dessutom har sddra anslutningen av Lokalgata F flyttat narmare till
korsningen, vilket betyder att det finns mindre utrymme till kbmagasin i
korsningens véstra ben. Samordningen utgdr fran principen att 6stgdende trafiken
far en gron vag s att trafiken kommer igenom hela systemet mellan
Dragonvagen och Husarvagen utan att stanna. Det leder till att det vastra benet
av Malarvagen/Husarvagen blir huvudsakligen kofri.

GC-6verfarter i plan innebar 6kade restider fér bade cyklister och gdende.
Vantetid Over 6stra och vastra benet av korsningen Malarvdgen/Husarvagen ar 71
sekunder och vantetid 6ver norra och sédra benet ar 55 sekunder.

Figur 11 visar schematisk bild 6éver signalsamordningsférslaget i ett vag-tid
diagram. Observera att signaltider i korsningarna inte &r samma som i scenario 3,
justeringarna genomfdrdes med hansyn till det nya trafikunderlaget.
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101 240_195m 102 90_115m 103 95 70m 104 115_150 m 105
36_km/h 36_ km/h 36_ km/h 36_km/h

Dragonv K2 K3 K4 Husarv

Figur 11. V&g och tiddiagram fér signalsamordningen utmed Mé&larvédgen i
scenarion med GC-b6verfarter i korsningen Mélarvdgen/Husarvégen (stérre bild i
bilaga 2)

Resultat
Med ovanstaende utformning och signalreglering implementerade bedéms

trafiksituationen under EM-max p& Malarvédgen vara tillfredsstéllande. Det uppstar
vissa koer i systemet, men inte sa mycket att narliggande korsningar paverkas.
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Kéerna dster om Husarvagen avvecklas normalt innan de ndr trafikplats Gladjen.
F|gur 12 visar en 6gonblicksbild fran simulering av scenano 4.
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4, Analys

Scenario 3 och Scenario 4, med tva genomgdende korfilt per riktning, &r de enda
av de studerade scenarierna som har tillracklig kapacitet for att klara den
prognoserade trafikefterfragan. Har nedan analyseras de scenarierna fér EM-
maxtimme &r 2030. De numeriska resultaten tas fram som ett medelvérde av tio
simuleringskérningar med olika slumptal. Kvalitativa resultat baseras pa visuell
bedémning och analys av flera simuleringskdrningar.

4.1 Scenario 3 - Tva genomgaende korfalt per riktning
4.1.1 Scenario 3 - Kobildning

Tabell 1. Kébildning under EM-max 8r 2030

Medel Max

Anslutning (meter) (meter)

Malarvagen V 68 209

Dragonvagen N 47 179

Husarvdgen N 25 152

Malarvagen O 69 208
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i

SN Wire=2
Figur 13. Illustration av kéernas utbredning i modellen under EM-max 2030, gul
fdrg - genomsnittlig kébildning, réd fdrg — genomsnittlig maximal kébildning.

Tabell 1 visar kdbildningen i modellen och figur 9 visar dess utbredning i
trafiksystemet. Som det framgar &r det framst Malarvagen V, Dragonvégen,
Husarvagen och Méalarvagen O som ar drabbade av kébildning. Aven pa évriga
anslutningarna kan koébildningarna férekomma, men de &r i regel ringa och/eller
avvecklas fort.

P& Malarvéagens véstra anslutning uppstar det ofta kébildning i och med att
vénstersvdngande trafik mot Dragonvédgen inte hinner avvecklas pa ett omlopp
och blockerar ett av de rakt-fram-riktade korfalten. Generellt hinner kéerna
avvecklas innan kdbildningen i vanstra korfaltet fyller hela magasinet (160 m),
med en genomsnittskd pa ca 70 m. Emellandt (tre av tio simuleringskdrningar)
haénder det att magasinet fylls och dd blockerar kdande hela flédet rakt fram. I ett
sadant lage sprider sig kderna snabbt bakat med omfattande kébildning.
Kapaciteten &r alltsa tillracklig i 70 % av fallen.

P& de storsta anslutande tvérgatorna Dragonvdgen och Husarvdgen uppstar det
ocksa till och fran mattlig kébildning. I genomsnitt &r kébildningen ca 50 m fér
Dragonvdgen och 25 m for Husarvdagen, genomsnittet av de maximala
kélangderna i simuleringarna ar ca 180 m respektive 150 m.

Den mest kansliga punkten &r Méalarvagens 6stra anslutning, med tanke pd
narheten till tpl Gladjen och E4 (avstandet &r ca 200 m). Vanligtvis hinner kderna
avvecklas innan de nar trafikplatsen, genomsnittskélangden &r ca 70 m. Emellanat
hander dock att késlutet ndr trafikplatsen (tva av tio simuleringskérningar),
genomsnittligt maxkdlangd ar ca 210 m. Den maximala kdébildningen avvecklas
dock generellt efter ndgra omlopp och trafiksituationen atergar till det normala.
Kapaciteten bedéms vara tillrdcklig, men utan ndgon stérre marginal till
kapacitetsgransen. Med hansyn till detta d@r det lampligt att utforma den
véastriktade busshallplatsen som en egen bussficka for att bussarna som stannar
11 av 18
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vid hallplatsen inte ska stéra avvecklingen av véstriktade trafiken i korsningen och
dérmed sanka dess kapacitet och bidra till vaxande kéer mot tpl Gladjen.

Scenario 3 - Restider/medelhastigheter

Figur 14. Schematisk bild éver uppmétta restider i modellen.

Tabell 2. Uppmétta restider och berédknade medelhastigheter i modellen.

Restid Medelhastighet
Rorelser Rutt nr | (sekunder) | (km/h)
Buss 1 - Mélar - Dragon 1 152 12.70
Buss 1 - Dragonv - Malarv 1 101 18.49
Buss 2 - Dragonv - Mélarv 2 263 12.70
Buss 2 - Malarv - Dragonv 2 347 9.43
Buss 3 - Ekebov - Dragonv 3 358 8.24
Buss 3 - Dragonv - Ekebov 3 278 10.62
Buss 4 - Ekebov - Husarv 4 106 12.59
Buss 4 - Husarv - Ekebov 4| - -
Buss 5 - Malarv - Husarv 5 127 12.56
Buss 5 - Husarv - Malarv 5 147 11.39
Biltrafik Malarvagen mot
vast 10 254 16.85
Biltrafik Malarvagen mot
Ost 10 193 22.24

Tabell 2 visar uppmatta restider i modellen for bil- och busstrafik samt
medelhastigheter som beraknas for hela de uppmatta avsnitten. Figur 10 visar en
schematisk bild 6ver de olika avsnitten. Generellt &r medelhastigheterna Idga pga
relativt 13ng omloppstid i signalerna och viss k&bildning i trafiksystemet. Biltrafik
har hégre medelhastigheter @an busstrafik, eftersom biltrafiken kan félja den gréna
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vagen. Busstrafikens medelhastigheter &r lagre dels for att det finns tva
hallplatser i samordningen vilket innebéar att bussen vid stopp kommer ur den
gréna vagen och dels for att busslinjerna har svéngande rérelser till och fran
tvargatorna. Tvargatorna har mindre gréntid i omloppet och saledes kan
férdréjningen vid signalen for trafiken fran dem till Malarvagen vara hégre.
Vénstersvangande fran Méalarvagen till tvdrgatorna far véja for motriktade rakt-
fram-strom och far i och med det en férdréjning.

Scenario 4 - Tvd genomgdende korfalt per riktning och GC-
overfarter

Scenario 4 - Koébildning

Tabell 3. Kébildning under EM-max 8r 2030

Medel Max
Anslutning (meter) (meter)
Malarvagen V 70 208
Dragonvagen N 32 157
Husarvdgen N 72 320
Malarvagen O 78 179

b ST RN

Figur 15. Illustration av kéernas utbredning i modellen under EM-max 2030, gul
farg - genomsnittlig kébildning, rédférg - genomsnittlig maximal kébildning.

Tabell 3 visar kébildningen modellen och figur 15 visar utbredningen av kéer i
systemet. Tillfarter dar det uppkommer stérst kébildning &r Madlarvagen V,
Dragonvégen N, Husarvdgen N och Malarvagen O.

Kon pa Méalarvagens vastra anslutning uppstdr pa grund av vanstersvangande
trafik mot Dragonvagen som vdjer rakt fram stroémmen och darfor inte hinner
avveckla varje signalomlopp. Genomsnittlig kéldngd &r dock mattlig (70 m) och
kderna avvecklas under tiden som anslutningen har gront. Genomsnittlig kélangd
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pa Dragonvégen &r ocksa mattlig (32 m) och paverkar inte narliggande
korsningar.

Malarvagens 6stra anslutning ar mest kanslig for koébildningen eftersom tpl
Gladjen och E4 ligger ca 200 m fran korsningen. Vanligtvis hinner kéerna
avvecklas innan de nar trafikplatsen, genomsnittskéldngden &r ca 78 m. Emellanat
hander dock att késlutet nar trafikplatsen (tva av tio simuleringskérningar),
genomsnittligt maxkdélangd &r ca 179 m men den hdgst uppmatta kélangden ar ca
220 m. Den maximala kébildningen avvecklas dock generellt efter ndgra omlopp
och trafiksituationen atergar till det normala. Kapaciteten bedéms vara tillracklig,
men utan ndgon stdrre marginal till kapacitetsgrénsen.

Mest drabbad av kébildningen &r Husarvagen dar kébildningen uppstar till féljd av
att vanstersvangande trafik mot Malarvagen som inte hinner avvecklas pa ett
signalomlopp. Detta pa& grund av vajning mot den motriktade strémmen och ékad
trafikmangder p& Husarvagen. Generellt hinner kéerna avvecklas med en
genomsnittlig kéldngd 72 m. Emellandt (fyra av tio simuleringskérningar) hander
det att magasinet fylls och genomsnittlig maxkélangd &r dver 300 m. I ett sddant
l&ge sprider sig kéerna snabbt bakat med omfattande kébildning. Kapaciteten &r
alltsa tillracklig i 60 % av fallen. Konsekvensen av kébildningen blir att
busstrafiken séderut pa Husarvdgen kommer att fastna i kderna.
Framkomlighetsproblemen p& Husarvagen uppkommer till féljd av att man
prioriterar trafikflodet pa Méalarvagen. Det bedéms inte vara rimligt att omférdela
grontiden i signalen for att gynna Husarvagen, utan det behdvs snarare fysiska
dtgarder.

Scenario 4 - Restider/ medelhastigheter

Tabell 4. Uppmétta restider och berédknade medelhastigheter i modellen

Restid Medelhastighet
Rorelser Rutt nr | (sekunder) | (km/h)
Buss 1 - Malar - Dragon 1 186 10.38
Buss 1 - Dragonv - Mélarv 1 87 21.39
Buss 2 - Dragonv - Malarv 2 164 20.35
Buss 2 - Mélarv - Dragonv 2 162 20.16
Buss 3 - Ekebov - Dragonv 3 272 10.87
Buss 3 - Dragonv - Ekebov 3 168 17.53
Buss 4 - Ekebov - Husarv 4 81 16.60
Buss 4 - Husarv - Ekebov 4] - -
Buss 5 - Mélarv - Husarv 5 76 20.94
Buss 5 - Husarv - Mélarv 5 119 14.05
Biltrafik Malarvdgen mot
vast 10 185 23.19
Biltrafik Malarvdgen mot
Ost 10 145 29.56
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Tabell 4 visar uppmatta restider i modellen for bil-och busstrafik samt
medelhastigheter som berdknas for hela uppmatta avsnitten. De uppmatta
avsnitten visas i kapitel 4.1.2, figur 14.

Som i scenario 3 &r medelhastigheterna generellt 13ga pa grund av 1ang
signalomloppstid och viss kobildning i systemet. Biltrafik har hégre
medelhastigheter &n busstrafik tack vare den gréna vagen som biltrafiken foljer.
Busstrafikens medelhastigheter ar lagre eftersom busstrafiken kommer ur den
grona vagen fér att stanna i hallplatser. Dessutom gar busslinjerna till och fran
tvargatorna som ligger utanfér den gréna vagen och dessutom har kortare
grontider. Medan i scenario 3 1&g tva hallplatser inne i samordningen som drog ner
hastigheten for busstrafiken, finns det en hallplats i scenario 4. Busstrafikens
medelhastigheter i scenario 4 ar betydligt hdgre an i scenario 3.

Slutsatser

Scenario 1 - utformning med ett genomg&ende kérfélt per riktning har inte
tillrécklig kapacitet for att klara trafikefterfrdgan under en dimensionerande
maxtimme ar 2030. Féljden blir omfattande kébildning i hela trafiksystemet och
blockering av tpl Gladjen. Utformningen klarar ca 75 % av den prognoserade
trafiken, vilket motsvarar ca 20 000 fordon/dygn i det mest belastade avsnittet.

Scenario 2 - utformning med ett genomg&ende kérfélt per riktning och
cirkulationsplats i korsningen Mélarvdgen/Husarvdgen har inte heller tillracklig
kapacitet for att klara trafikefterfrdgan under en dimensionerande maxtimme ar
2030. Féljden blir omfattande kobildning i hela trafiksystemet och blockering av
tpl Gladjen. Utformningen klarar ca 85-90 % av den prognoserade trafiken, vilket
ungefir motsvarar dagens (8r 2014) trafik pa ca 23 000 fordon/dygn i det mest
belastade avsnittet.

Scenario 3 - tv8 genomg8ende koérfélt per riktning och planskilda GC-passager vid
Husarvédgen/Mélarvdgen med den studerade gatuutformningen och
signalregleringen har tillfredsstéllande framkomlighet for en hdgtrafikstimme i
Stockholmsomradet. Kapaciteten &r generellt tillracklig for att klara
trafikefterfrdgan ar 2030, &ven om marginalen till kapacitetsgransen inte &r
sarskilt stor. Viss kdbildning forekommer men avvecklas i regel innan kderna
sprider sig bakat. Tpl Gladje bedéms kunna fungera utan ndgra storre stérningar
fran Méalarvagen.

Scenario 4 - tv§ genomg8ende kérfélt per riktning och GC-éverfarter i plan vid
Husarvédgen/Mélarvédgen har tillfredsstallande framkomlighet fér en
hégtrafikstimme i Stockholmsomradet. Kapaciteten &r generellt tillricklig for att
klara trafikefterfrdgan ar 2030. Viss kdbildning férekommer pa Malarvagen men
avvecklas i regel innan kderna sprider sig bakat. Tpl Gladje bedéms kunna fungera
utan nagra stérre stérningar fr&n Méalarvagen. Husarvagen har tidvis

framkomlighetsproblem med 1&ng kdbildning. Kébildningens storlek varierar éver
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maxtimmen och kan avvecklas efter ndgra omlopp men innebar generellt
forsamrad framkomlighet for bil- och buss séderut. Detta kan pa sikt innebéra
behov for en fysisk atgard. Fotgédngare och cyklister har langre restider pa grund
av Overfarter i plan jamfort med scenario 3.
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Bilaga 1. Sighalsamordning Malarvagen scenario 3
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Bilaga 2. Sighalsamordning Mdlarvagen scenario 4
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