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Sammanfattning

Nacka kommun planerar att utveckla Alta centrum och dess omgivning med nya bostader och
lokaler for handel, kultur och andra servicefunktioner. Sweco har fatt i uppdrag att kartlagga den
tilkommande trafiken, sakerhetsstélla att planerad trafikutformning fungerar och understka
lamplig korsningsutformning vid Altavagen.

Tre olika utredningsalternativ har testats for ett framtida scenario d& Alta &r utbyggt enligt
planprogrammet. De olika analysscenarierna presenteras nedan.

1. Alla nya korsningar utformas med vajningsplikt och utan separata vanstersvangkorfalt.
Ingen &ndring i befintliga korsningar forutom eventuella trimningsatgarder i
trafiksignaler.

2. Korsningarna K4 och K12 langs Altavagen forses med vanstersvangkorfalt.

3. Korsningarna K2 och K5 langs Altavagen gors om till cirkulationsplatser.

o
\\S“

Flatep,,

Analysomradet for utredningsalternativen. Bla linjer forestaller natverk och cirklar forestaller
korsningar/cirkulationsplatser. Orangea cirklar visar befintliga korsningar och gréna cirklar visar
tilkommande korsningar.

1(51)

Sweco Society AB



SWECO %

Trafikrakningar har genomforts for att kartlagga trafikfloden och svangfordelningar i nulaget.
Analyserna har darefter genomforts i trafikanalysverktyget VISTRO fér kapacitetsberakning i
korsningar och signaloptimering.

Analysresultaten for befintliga och tilkommande korsningar langs Oxelvagen och Almvégen
(K6-K10) pavisar inga kapacitetsproblem. Korsningarna bedéms darfér kunna utformas som
mindre korsningar med vajningsplikt.

Utifran den genomfdérda analysen gors bedémningen att korsningarna Altavagen/avfarten fran
Tyrestvagen (K0) och Altavagen/avfarten fran Tyresdvagen (K1) klarar av framtidens trafik och
bor kunna behalla nuvarande utformning. Korsningen Altavagen/Altabergsvagen/Oxelvagen
(K2) visar pa stora kapacitetsproblem och atgarder behéver vidtas genom ombyggnation under
utbyggnaden av Alta C fram till 2040. Till féljd av detta har en analys utforts for att utvardera
effekten av att bygga enbart etapp A och B. Denna analys visar att K2 kommer klara av dessa
bada etapper bade vad galler belastningsgrad och maximal kélangd. Darmed kan konstateras
att en ombyggnad kan vanta till efter etapp A och B (och eventuellt &nnu senare).

Befintliga och tillkommande korsningspunkter langs Altavagen mellan Altabergsvagen och
Almvagen (K3, K11, K4 och K12) visade pa mycket laga belastningsgrader och kolangder, vilket
tyder p& att samtliga korsningar ur kapacitetssynpunkt kan utformas med vajningsplikt och utan
separata vanstersvangkorfalt. Vags andra aspekter in gallande trafiksakerhet och bevarande av
Altavagens nuvarande funktion, boér dock vanstersvangkorfalt dvervagas vid K4.

Vid ombyggnation fran signalstyrd korsning till cirkulationsplats i korsningen
Almvagen/Altavagen (K5) forsamras servicenivan nagot for trafik langs Altavagen samtidigt som
den forbattras for trafik langs Almvagen. Analysresultaten pavisar dock inte nagra
kapacitetsproblem och darfér bedéms korsningen kunna behalla samma regleringsform som i
nulaget. Det &r dock viktigt att sakerstalla framkomlighet for bussen i vanstersvangen ut pa
Altavagen, varfor vidare utredningar kring signalprioritet fér busstrafiken rekommenderas.

Med tillkommande bebyggelse utmed Altavagen finns behov av viss korttidsparkering och
angoring utmed Altavagen. En beddomning av kantstensparkeringens effekt for kapaciteten pa
strackan har gjorts som pekar pa liten paverkan pa kapaciteten pa strackan. Storst paverkan for
framkomligheten sett till Altavagens helhet har kapaciteten i vagens korsningspunkter.

Den begransade kapaciteten (manga korsningspunkter, lag hastighet, ett korfalt i vardera
riktning) pa& Altavagen i kombination med det perifera laget gor det mindre sannolikt att
Altavagen har en viktig funktion som matarled in mot Stockholm. Analyser visar att det i
huvudsak ar under hogtrafik som det férekommer genomfartstrafik, évriga perioder ar det
nastan enbart lokalt genererad trafik som anvander Altavagen.

Analyserna visar att om det intraffar en allvarlig stérning pa Nynasvagen, exempelvis da ett
korfalt stangs av i vardera riktning, skulle endast nio procent av trafiken pd Nynasvagen
omfordelas till Altavagen. Detta skulle innebara en 6kning av trafiken med ca 250 fordon under
morgonens maxtimme. Bedomningen ar darfor att Altavagen har en begransad funktion som
alternativ vag vid storningar pa huvudvagnétet. Storsta delen av genomfartstrafiken pa
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Altavagen har sin start- eller malpunkt i Nacka, Sickla och Varmdd i norr samt i Bolimora och
vidare via vag 260 i soder.

Bakgrund

Alta &r belaget i sydvastra delen av Nacka kommun. Alta omges av stora gronomraden och
ligger ca 10 kilometer frn tockholms innerstad. Nacka kommun planerar att utveckla Alta
centrum och dess omgivning med nya bostéder och lokaler fér handel, kultur och andra
servicefunktioner. Alta ska utvecklas mot en tatare stadsmiljo, se Figur 1 for illustration av
visionen for Alta. Kommunen planerar for att omradet ar fardigbyggt till &r 2025. Trafikanalyser
har genomforts for att sakerhetsstalla trafikutformning och alstring till och frdn omradet. Dessa
analyser har genomforts i programvaran Vistro version 4.

Denna trafikanalys ingdr i Swecos uppdrag att ta fram en férstudie for omvandlingen av Alta
Centrum. Fler utformningsscenarier har undersokts &n de som redovisas i detta PM. Under
forstudiens tidiga skede har exempelvis en lokalgata fér genomfartstrafik mellan Oxelvagen och
Altavagen undersokts och avfardats.

Figur 1. Vision for Alta 2025. Bilden visar nya Alta centrum d& centrum fortatats med ett nytt gatunét och
dar Altavagen omvandlas till stadsgata. Bilden &r hamtad frn Detaljplaneprogram for Altas nya centrum.

Syfte

Syftet med trafikutredningen &r att visa de forvantade trafiknivaerna och belastningsgrader i
vagnatet, och undersoka lamplig korsningsutformning vid Altavéagen och langs Almvéagen och
Oxelvagen.
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Metod

For trafikanalys har trafikanalysverktyget VISTRO anvants. VISTRO ar ett verktyg for
kapacitetsberakning och signaloptimering som kan hantera stérre natverk med flera till varandra
intilliggande korsningspunkter. VISTRO ar lampligt att anvénda i det hér fallet da det &r mojligt
att snabbt ta reda pa konsekvensen av olika korsningsutformningar. VISTRO bygger pa att
resenarer gor rationella beslut samtidigt som de inte har mdjlighet att férutse var i natet det
uppstar kobildning nar de paborjar sin resa. Modellen kan ha svart att fanga upp
smittrafikmonster i vagnatet.

Geografiskt omrade

Analysomradet inkluderar Altavagen, strackan mellan Almvagen och Flatenviagen samt
Oxelvagen/Almvagen samt det planerade gatunétet vid Alta centrum. Analysomradet &r darmed
storre an det omrade som forprojekteras inom forstudien.

Basscenario

Basscenariot som utgors av det befintliga vagnatet fore exploateringen innefattar elva
korsningar enligt Figur 2. Korsningar norr om Solvagen anses inte paverkas namnvart av
utbyggnaden, eftersom utbyggnaden planeras att anlaggas séder om korsningen och
majoriteten av trafiken véljer Altavagen soderut for vidare anslutning pa Tyresévéagen. Darfor
har korsningar norr om Solvagen inte analyserats i narmare detalj. De bla linjerna forestaller
trafiknatverket och de orangefargade cirklarna forestaller de korsningar som ingar i modellen.

Flate

Figur 2. Analysomradet for basscenariot. BIa linjer forestaller natverk och de orangea cirklarna forestaller
de befintliga korsningarna. De orangea cirklarna visar befintliga korsningar.
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Utredningsalternativ
De olika analysscenarierna presenteras nedan.

1. Alla nya korsningar utformas med vajningsplikt och utan separata vanstersvangkorfalt.
Ingen andring i befintliga korsningar forutom eventuella trimningsatgarder i
trafiksignaler.

2. Korsningarna K4 och K12 langs Altavagen férses med vanstersvangkorfalt.

3. Korsningarna K2 och K5 langs Altavagen gérs om till cirkulationsplatser.
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Figur 3. Analysomradet for utredningsalternativen. BIa linjer forestaller natverk och cirklar forestéller
korsningar/cirkulationsplatser. De orangea cirklarna visar befintliga korsningar och dom gréna cirklarna

visar tillkommande korsningar.

En lista pa samtliga korsningar for vardera scenario som utreds visas i Tabell 1.

Tabell 1. Korsningstyp for vardera korsning K0-K12 i samtliga utredda scenarion

KO 3-vagskorsning, vajningsplikt

K1 3-vagskorsning, vajningsplikt

K2 4-vagskorsning, stopplikt 1-filig cirkulationsplats, 4 tillfarter
K3 3-vagskorsning, vajningsplikt, vanstersvangkorfalt

K4 3-vagskorsning med vajningsplikt 3-vagskorsning med vajningsplikt & vanstersvangkorfalt

K5 Signalstyrd 4-vagskorsning 1-filig cirkulationsplats, 4 tillfarter
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K6 4-vagskorsning, vajningsplikt

K7

K8 3-vagskorsning, vajningsplikt

K9

K10

K11 Ejibas In och utfart till radhusparkering, vajningsplikt

K12 Ej i bas 3-vagskorsning, vajningsplikt 3-vagskorsning, vajningsplikt, vanstersvangkorfalt

Trafikméatningar

Tre trafikmatningar fanns att tillgd i omradet (Oxelvagen, Almvagen och Altabergsvéagen) och
utfordes av Trafikia oktober-november 2014 pa dygnsniva. Dessutom har Trafikverket gjort
matningar pa pa-och avfartsramperna till Vag 229. Ytterligare trafikrakningar har genomforts av
Road Info och Sweco tisdagen den 30:e september 2016 mellan 08:00 — 09:00 samt 16:00 —
17:00 i korsningarna K1-K2 samt K4-K10. For korsningarna K6-K10 gjordes enbart
halvtimmesrékningar som darefter har réaknats upp till timniva. En kompletterande trafikrékning
gjordes tisdag den 11:e oktober mellan 08:00 — 09:00 samt 16:00-17:00 for K3. En
sammanstalining av samtliga matningarna finns i Bilaga 1. En uppskattning av arsdygnstrafiken
har gjorts fran halvtimme-och timrakningarna som genomférdes 2016 baserat pa andelen trafik i
vardera maxtimme som togs fram fran Trafikias matningar. Genomsnittlig trafik under
férmiddagens maxtimme uppgick till 8,1 % och under eftermiddagens maxtimme till 9,3 % av
arsdygnstrafiken. Arsdygnstrafiken fr&n Trafikias matningar visas i mérkbl&a streck och den
uppskattade arsdygnstrafiken baserat p4 Road info och Swecos métningar visas i orangea
streck i Figur 4.

6 (51)

‘ TRAFIKANALYS-PM
2017-06-14



SWECO %

Stensovagen

3000

3 10000
1700 Almvagen I
Soy,..
l"36’6,;,
8900
Flédervsgep,
1100
2100
-
<
&
20
: ’;’_@ 700 ;
@ & vigs|
S X und age,
=
CD
>
(o]
8500
10200
8400
<
Q
\ %
%
)
2
z
2200
-

Figur 4. Arsdygnstrafik fran Trafikias méatningar 2014 och 2016 visas i morkblaa streck, arsdygnstrafik fran

Trafikverkets matningar mellan 2014-2017 visas i roda streck och uppskattad arsdygnstrafik (Sweco och
Road Infos méatningar 2016) visas i orange streck for basscenariot.

Trafikalstring

Den tillkommande trafikalstringen har setts 6ver pa tva vis, dels extern trafik som alstras utanfor
modellomradet, och dels intern trafik som alstras inom modellomradet. For att analysera trafik ur
ett storre perspektiv och ta reda p& om tillkommande trafik externt utanfér Altas planomréade
paverkar vagnatet i Alta har Sampers basprognos 2018 (Trafikverkets nationella modell)
anvants. For intern trafik som alstras av planomradet har Trafikverkets alstringsverktyg anvants.
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Extern trafik

Forekomsten av extern trafik, &ven kallad genomfartstrafik, ar intressant for att forsta
Altavagens funktion i det dvergripande vagnatet. Med hjélp av modellsystemet Sampers kan
man analysera hur manga bilister som anvander sig av Altavagen som genomfartsvag. En
analys av genomfartstrafiken har darfér genomférts med hjalp av Trafikverkets Basprognos
2018 med Sampersmodellen for Stockholm och Mélardalen. Forutsattningarna i modellen
avseende exploateringar for &r 2040 Gverensstammer inte helt med forutsattningarna i denna
studie, men det bedoms inte paverka resultaten av analysen da genomfartstrafiken definieras
som trafik som bade har sin start och sitt mal utanfor projektomradet och darfor inte paverkas av
den mer lokala markanvandningen.

Resultatet frdn studien visar att ca 13 procent av trafiken p& Altavagen ar 2040 ar
genomfartstrafik, dvs ca 1900 fordon per arsmedeldygn. Det kan jamféras med dagens situation
nar ca 700 fordon per arsmedeldygn ar genomfartstrafik. Det ar framfor allt under hogtrafik som
det forekommer genomfartstrafik, under ovriga tidsperioder sa ar framkomligheten béttre pa de
alternativa vagarna, framst beroende pa att trangseln ar mindre under 1ag- och mellantrafik. |
takt med att trafiken i regionen okar, sa okar ocksa trangseln i vagnatet vilket leder till ett 6kat
tryck p& det mer lokala vagnatet.

Analysen visar att andelen genomfartstrafik 6kar jamfért med dagens situation, vilket sannolikt
ar en effekt av den 6kande trangseln pa huvudvagnatet. Om man vill minska risken for att
genomfartstrafiken tkar s& kan det behovas atgarder som begransar framkomligheten pa
Altavagen i framtiden.

Intern trafik

Tillkommande trafik i planomréadet har studerats under antagandet att omradet ar fullt utbyggd
enligt plan till 2040. Hela omradet planeras i olika etapper. For etapp A och B finns en mer
detaljerad plan pa kvartersniva enligt Figur 5. Figur 6 visar geografiskt omrade ¢ver samtliga
etapper. Exploateringssiffrorna har justerats under forstudiens gang. Tabell 2 visar totalt
kvadratmeter BTA for Alta C och har anvants i analysen.
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Figur 6. Geografiskt lage for de olika etapperna i Alta. Etapp E har numera utgétt ur trafikanalysen.

Tabell 2 sammanstéller planerad exploatering for de olika etapperna och kvarteren i etapp A

och B.
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Tabell 2. Kvadratmeter BTA exploatering per etapp.

Etapp Lagenheter Stormarknad Narbutik Samhillsservice Restaurang Skola Forskola
kvarter 1 13 800 2 000 2 600 1000 300

kvarter 2 2300 2600

kvarter 3 9100

kvarter 4 15 000

kvarter 5 8400

kvarter 6 22 800 1300
Forskola A

Oxelvagen 2200
C 20 000

D 6 000

F 8 000 1250
G 6 000

H 20000

1 16 000

J 8370

Summa 147 400 2000 2 600 3600 300 8370 4750

Det ar skillnad pa trafikgenereringen for de olika typerna av exploatering. Exempelvis genererar
samma yta handel ungefar dubbelt s& manga resor som samma yta med bostader. Darfor ar det
viktigt att fordela ut trafiken ratt i delomradena (etappomraderna). Forst berdknas antalet
bilresor per kvadratmeter BTA exploateringstyp fram, se Tabell 3, for att sedan applicera denna
pa etappens innehall. Tabell 4 visar tillkommande bilresenarer som alstras av bebyggelsen.
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Tabell 3. Antal resenarer som aker bil per a&rsmedeldygn och kvadratmeter exploateringstyp

Lagenheter Stormarknad Narbutik Samhallsservice Restaurang Skola Forskola

0.022 0.262 0.062 0.133 0.213 0.082 0.172

Tabell 4. Antalet fordon per arsmedeldygn och etapp.

Etapp Antalet bilresor per dygn
Kvarter 1 1194
Kvarter 2 399
Kvarter 3 205
Kvarter 4 337
Kvarter 5 189
Kvarter 6 736
Forskola A 378

450

D 135

F 395

G 135

H 450

| 360

J 689
Summa 6052

Darefter tas aven hansyn till hur manga fordon bilresorna representeras av, baserat pa
antaganden om hur manga personer i genomsnitt man ar i bilen per typ av resa. Antalet resor
korrigeras ocksa sa de motsvarar arsvardagsdygnstrafik inklusive nyttotrafik (leveranser,
sophamtning, snoréjning mm).

Resultat fran Trafikverkets alstringsverktyg hanterar inte interna resor, dvs. resor som korrelerar
med varandra. Exempelvis kan en person skjutsa sitt barn till férskolan och sedan fortséatta till
arbetet. Alstringsverktyget beréknar det som totalt sex resor per dygn, dvs

1. tur och retur till férskola,
2. tur och retur till arbetet samt,
3. tur och retur till hemmet.
| verkligheten &r det fyra delresor i tvd huvudresor:
1. frdn hemmet till forskolan, sedan forskolan till arbetet,

2. arbetet till férskolan och slutligen férskolan till hemmet.
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Den interna trafiken har tagits hansyn till och raknats bort frén den totala trafiken, se Tabell 5
for antalet fordon per dygn.

Tabell 5. Antalet fordon per arsmedeldygn per etapp da interna resor reducerats.

Etapp Antal fordon

Kvarter 1 1152
Kvarter 2 388
Kvarter 3 196
Kvarter 4 324
Kvarter 5 181
Kvarter 6 693
Forskola A 340
C 432
D 129
F 366
G 129
H 432
1 345
J 634
Summa 5742

Nedan i Figur 7 visas i vilken korsning i modellomradet som den nya trafiken ansluter till.
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Figur 7. Karta 6ver i vilka korsningspunkter den nya trafiken fran de olika etapperna och kvarteren ansluter
till modellomradet.

Darefter antas formiddagens respektive eftermiddagens maxtimme utgéra 8,1 % respektive 9,3
% av dygnstrafiken, vilket motsvarar de genomsnittliga maxtimmesandelarna i vagnatet utifran
genomforda trafikrakningar.

Den totala tillkommande trafiken i vardera maxtimme for vardera etapp presenteras i Tabell 6.

13 (51)

TRAFIKANALYS-PM
2017-06-14



SWECO %

Tabell 6. Antalet fordon under for-och eftermiddagens maxtimme for vardera etapp.

Etapp In FM Ut FM In EM Ut EM
A 75 101 116 87
B 32 56 64 37
C 10 24 28 12
D 3 7 8 4
F 12 18 20 14
G 3 7 8 4
H 10 24 28 12
| 8 19 22 10
J 26 26 29 29

Summa 180 283 325 207

Darefter har hansyn &ven tagits till att en del av dagens trafik i vissa korsningspunkter forsvinner
till foljd av att exempelvis handelsfunktioner flyttas till andra delar av omradet. 50 % av trafiken
in och ut fran befintliga centrum i K9 antas forsvinna fran korsningspunkten i och med att
handelsfunktionerna flyttar ut samtidigt som en del av de befintliga parkeringsplatserna i garaget
forvantas vara kvar. 50 % av trafiken vid K6 antas forsvinna i och med att férskolan som finns
dar idag flyttas. 88 % av dagens trafik i K4 antas forsvinna och kvarvarande trafikméngd (12 %?)
forflyttas till K11 pa grund av att viss centrumverksamhet och boendeparkering ersatts av
annan.

Trafikfordelning

Fordelningen av framtidens trafik till och fran Alta Centrum har tagits fram genom att studera
dagens resmonster till och fran Almvagen/Oxelvagen med hjalp av de trafikrakningar som har
gjorts (se Bilaga 1). Detta resmonster har sedan aterspeglats i modellen for den framtida
trafiken, se Figur 8 for férdelningen under férmiddagen och Figur 9 for férdelningen under
eftermiddagen. Trafikrakningarna visade pa mycket Iagt reseutbyte i vissa relationer. |
formiddagens maxtimme skedde exempelvis inga rorelser fran Solvagen till Aimvéagen, vilket
forklarar andelen 0 % i Figur 8.

112 % representerar 50 av de ca 400 parkeringsplatserna som finns i nuvarande
parkeringsanlaggning och intilliggande radhusparkering.
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Figur 8. Fordelning av ingaende och utgdende trafik under formiddagens maxtimme.
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Figur 9. Fordelning av ingdende och utgdende trafik under eftermiddagens maxtimme

Med hjalp av samma fordelning av maxtimmestrafiken som for bas scenariot (8,1 % under
formiddagen och 9,3 % under eftermiddagen), har den framtida arsdygnstrafiken beraknats och

férdelar sig enligt Figur 10.
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Figur 10. Trafikfloden prognosar 2040 efter exploatering i Alta enligt UA1 — UA3 och genomfartstrafiken
som analyserats via Sampers, métt i ADT (fordon/arsmedeldygn).

| Bilaga 3 finns det prognostiserade flédena och svangférdelningarna fér samtliga korsningar
under formiddagens- och eftermiddagens maxtimme
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Jamforelse av Trafikverkets trafikprognos och Prognos framtagen av
Sweco

Trafikverket tar vartannat ar fram en trafikprognos 6ver trafiken i hela Méalardalen och alla
kommuner i Stockholms lan. Befolkningsunderlaget i den regionala prognosen som Trafikverket
tar fram Gverensstammer inte helt med de kommunala planerna utan bygger pa& den nationella
langtidsplaneringen och langtidsutredningen. Det kan &nda vara intressant att gora en
jamforelse med den regionala prognosen fran Trafikverket for att sékerstélla att det inte
forekommer nagra stora skillnader mellan prognoserna.

Sma skillnader forekommer av naturliga skal i de flesta prognoser beroende pa olika typer av
underlag och skillnader i metodik. Stora skillnader kan dock vara en anledning att granska
prognoserna narmare, for att sakerstélla att det inte har smugit sig in nagra fel i underlaget. Den
groévre upplésningen i Trafikverkets modell innebér att det inte ar méjligt att anvanda den som
underlag for kapacitetsberakningar i enstaka korsningar. Den kan dock tjana som ett
planeringsunderlag och stdd i arbetet med att ta fram mer detaljerade prognoser.

En jamforelse mellan den mer detaljerade prognosen som Sweco har tagit fram at Nacka
kommun och Trafikverkets mer évergripande prognos visar inte pa nagra storre olikheter. Trots
delvis olika underlag i de olika prognoserna blir trafiken pa Altavagen ar 2040 pa ungefar
samma niva i Trafikverkets prognos och i den mer detaljerade prognosen at Nacka kommun.

Altavagen far i Trafikverkets prognos mellan 9 000 och 12 000 fordon per &rsmedeldygnsar
2040. Samma vagstracka far i Swecos prognos mellan 11 000 och 13 000 fordon per
arsmedeldygn ar 2040.

Den grovre upplosningen pa Trafikverkets modell medfor att det inte ar lampad for att jamfora
trafiken pa det mer lokala vagnatet som Oxelvagen och Almvagen. En kontroll av trafiknivan
visar dock att Oxelvagen narmast Altavagen far ca 2 800 fordon per dygn under &r 2040 medan
Swecos prognos ger ca 2 500 fordon per arsmedeldygn &r 2040. Trafiknatet i Trafikverkets
modell har inte samma upplésning pa kvartersnivd som Swecos modell varfér dven ganska
stora skillnader i trafikfloden kan bedémas som rimliga om trafiken pa det 6vergripande
vagnatet stammer hyfsat éverens.

Sammantaget ger jamforelsen mellan modellerna inte anledning att ga vidare med nagon
ytterligare rimlighetsanalys av resultatet fran den detaljerade prognosen. Prognoserna stammer
val 6verens och den detaljerade prognosen bedéms kunna tjana som ett bra underlag for
fortsatta kapacitetsberakningar.

Analys gatuparkering

Med tillkommande bebyggelse utmed Altavagen finns behov av viss korttidsparkering och
angoring utmed Altavagen. For att undersoka hur kantstensparkering kan paverka vagens
kapacitet har ett rakneexempel gjorts med kantstensparkering l&ngs hela strdckan genom
planomradet. Det utformningsforslag som har forprojekterats inom forstudien innehaller dock
endast en angoringsficka per kvarter langs Altavagen, med plats for tva fordon i varje.
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Avstandet mellan Altavagens korsning med Solvagen och dess korsning med Altabergsvagen
ar uppskattningsvis 725 m. Det ar rimligt att anta att parkering blandas med plantering, trad,
svangkorfalt och andra funktioner varfor den effektiva parkeringsytan uppskattas till halften.
Totalt skulle darfér ca 100 fordon, 50 pa vardera sida fa plats. Med en genomsnittlig
parkeringstid pa 60 min, kommer alltsa 50 fordon parkera pa vardera sida per timme. Givet att
varje forare blockerar flodet i 10 sekunder for att manovrera fordonet pa plats forloras alltsa 500
sekunder av timmens 3 600 sekunder, dvs ca 15% av tiden. Darmed &r det 15 % sannolikhet att
fastna bakom ett parkerande fordon och i genomsnitt blir man d& fordrojd i 5 sekunder. Det bli
under 1 sekund per bil.

Kapaciteten pa strackan sanks ocksa med 15% jamfort med fritt flode (1800 fordon per timme
och riktning) om kantstensparkering infors langs hela stréckan. Forutsatt att kn som bildas inte
vaxer in i korsning uppstroms, paverkas inte kapacitetsanalysen nedan. Det ar darfor lampligt
att i forsta hand utforma parkeringen sa att kdmagasinet ar langt nog for att hantera en ko pa 3
bilar (95 percentilen).

Sammanfattningsvis ar bedémningen att kantstensparkering har en liten paverkan pa
kapaciteten och framkomligheten pa strackan. Storst paverkan for framkomligheten sett till
Altavagens helhet har kapaciteten i vagens korsningspunkter.

Analys av stérningar pa Nynasvagen

Det finns ett fatal storre vagar som leder in mot Stockholms och Nackas centrala delar.
Altavagen har en ndgot perifer lokalisering i vagnatet men har and& en funktion att fylla for
trafiken till- och frn Stockholm och Nackas centrala omraden. Altavagen har endast ett korfalt
per riktning, manga korsningspunkter och en lagre hastighet vilket drar ned kapaciteten pa
vagen. Detta medfor att vagen blir mindre attraktiv som infartsled mot Stockholm/Nacka jamfort
med Tyresdvagen och Nynasvagen. Analysen av genomfartstrafiken visar att det i huvudsak ar
under hogtrafik som det forekommer genomfartstrafik, dvriga perioder ar det néstan enbart
lokalt genererad trafik. Mojligheten bér dock utredas i vilken utstrackning som vagen kan
fungera som en alternativ forbindelse vid storningar p& andra hogre belastade delar av
huvudvagnatet.

For att genomfora kanslighetsanalysen av Altavagen med avseende pa dess funktion och
avlastande mojlighet, har Sampers anvants for att analysera hur trafiken pa huvudvagnatet
paverkas vid en storning pa vag 73. Analysen ar genomférd med hjéalp av Emme och
ruttvalsanalys av trafiken under morgonens maxtimme nar trafiken in mot Stockholm ar som
storst. | modellen har ett korfalt per riktning blockerats pa vag 73 mellan Tyresovagen och
Sddra lanken.
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Figur 11. Omférdelad trafik vid stérning pa vag 73. Roétt visar okningar av trafik medan grént visar
minskningar.

Resultatet av kérningen som innebar en allvarlig stérning pa vag 73, visar att Altavagen endast
har en mindre avlastande funktion av vag 73. Trafiken p& Altavagen 6kar endast i liten
omfattning pa grund av storningen. Vid en sapass kraftig storning pa vag 73 som simuleras i
analysen s& omfordelas endast ca 9 procent av trafiken pa vag 73 till Altavagen. Trafiken 6kar
pa Altavagen med ca 250 fordon under morgonens maxtimme. Det &r framfor allt andra véagar

som far storre trafikokningar &n Altavagen, se Figur 11.

Den évergripande bedomningen ar darfor att Altavagen har en begransad funktion som
alternativ vag vid storningar p& huvudvagnaétet.

Analys av genomfartstrafik

Figur 12 visar varifrn fordon som trafikerar Altavagen fér genomfart startar eller slutar sin resa.
Den framtagna analysen for genomfartstrafik visar nuléaget.
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Figur 12 - Karta 6ver varifrdn genomfartstrafiken som anvander Altavagen startar och slutar sina resor.
Tjockleken for de roda linjerna representerar flodet pa vagarna, dar tjockare linjer har hogre flode.

Fran Figur 12 gar det att utlasa att i de norra delarna av natverket har cirka 60 % start- eller
malpunkt i Nacka, 20 % lokalt kring Sickla och 20 % i Varmdé. | de sddra delarna av natverket
har cirka 40 % start- eller malpunkt via lansvag 260 i Trollbacken, medan 60 % har start- eller
malpunkt via lansvag 229 vid trafikplats Bollmora mot Tyreso.

Resultat kapacitetsanalys

| detta kapitel presenteras resultat av kapacitetsstudien i form av belastningsgrad och kélangder
for de olika scenariona som utretts. Endast de korsningar som ligger langs Altavagen (KO-K5
samt K11-K12) har valts att presenteras hér, da resterande korsningar har sa pass laga
belastningsgrader att det inte uppstar nagra kapacitetsproblem. Resultaten av analyserna avser
endast biltrafik, och ingen gang eller cykeltrafik ar inkluderad i modellerna. Resultaten for
korsningarna langs Oxelvagen/Almvéagen (K6-K10) redovisas i Bilaga 2.
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Krav pa serviceniva

For att avgéra om kapaciteten i studerade korsningspunkter ar god refereras till Trafikverkets
tidigare krav pa serviceniva vid nybyggnad, se Tabell 72. Den senaste versionen av
Trafikverkets riktlinjer saknar servicekraven, vilket visar en 6kad pragmatism foér hégre
belastningsgrader. Dessa ar darmed endast vagledande avseende lampliga servicenivaer.

Tabell 7. Trafikverkets nu borttagna krav pa serviceniva for korsning med véajningsplikt, signalreglerad
korsning samt for cirkulationsplats.

Typ av vaganlaggning Onskvird serviceniva Godtagbar serviceniva

Korsning vdjningsplikt b <0,6 b<1

cirkulationsplats eller

. . b <0,8 b<1
signalreglerad korsning

Belastningsgrader for KO-K5 och K12

Belastningsgrad beskriver forhallandet mellan inkommande trafikflode och korsningens
teoretiska kapacitet. Ar belastningsgraden stérre &n ett, utvecklas kéerna med snabbare
hastighet an de hinner avvecklas. Det betyder dock inte att kder helt saknas i en korsning med
belastningsgrad under ett. Tabell 8 beskriver belastningsgraderna for KO-K5 och K11-K12.

Tabell 8. Belastningsgrader for korsningarna K0-K5 och K11-K12 for fér-och eftermiddagen for de utredda
scenariona.

Foérmiddag Eftermiddag
Korsning Tillfart Bas UAl1 UA2 UA3| Bas UAl UA2 UA3
Flatenvagen 0 0 0 0 0 0 0 0
KO $jr’2‘s’gi‘/ggen 02 04 04 04 |04 06 06 06
Altavagen 0 0 0 0 0 0 0 0
Altavagen V 0 0 0 0 0 0 0 0
K1  Altavigen O 02 03 02 02 |01 02 02 02
.';j‘: Zgjiggen 03 05 03 03 |03 04 04 04
Altavagen V 0,1 0,1 0,1 0,7 0,1 0,2 0,2 0,6
Oxelvagen N 0,1 0,4 0,4 0,3 0,2 1,4 1,4 0,2
K2 Altavagen O 0 0,1 0,1 0,5 0,1 0,1 0,1 0,6
Altabergsvagen S 0,2 0,6 0,6 0,2 0,3 1,3 1,3 0,2
Altavagen S 0 0 0 0 0 0 0 0
K3 Altavagen N 0 0 0 0 0 0 0 0

2 Trafikverket (2012), Overgripande krav for vagar och gators utformning, kap. 1.3.
Hittas via:
http://www.trafikverket.se/contentassets/18ab6d1957f04fa49039b11998c7c016/hela_trvok.pdf
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Hedviglundsvagen O 0 0,1 0,1 0,1 0 0,1 0,1 0,1
Altavagen S - 0 0 0 - 0 0 0
K11 Altavagen N - 0 0 0 - 0 0 0
Ny lokalgata - 0 0 0 - 0 0 0
Altavagen S 0 0 0 0 0 0 0 0
K4 Altavagen V 0 0 0 0 0 0 0 0
Altavagen N 0 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Altavagen S - 0 0 0 - 0 0 0
K12 Lokalgata - 0,1 0,1 0,1 - 0,1 0,1 0,1
Altavagen N - 0 0 0 - 0 0 0
Altavagen S 0,4 0,5 0,5 0,7 0,3 0,4 0,3 0,4
Almvéagen V 0,2 0,4 0,4 0,2 0,3 0,6 0,6 0,3
Ko Altavagen N 0,3 0,5 0,5 0,5 0,5 0,7 0,7 0,6
Solvagen O 0,1 0,2 0,2 0,1 0,1 0,3 0,3 0,1

Koélangder for KO-K5 och K12

Kélangderna anges som 95 percentil av kélangderna, d.v.s. att kdlangderna inte blir langre an
vad som anges i 95 procent av fallen. Tabell 9 beskriver kdlangderna for KO-K5 och K11-K12.

Tabell 9. Kélangder for 95-percentilen uppmatt i antal meter for korsningarna K1-K5 och K11-K12 for for-
och eftermiddagen for de utredda scenarierna.

Formiddag Eftermiddag
Korsning Tillfart Bas UA1 UA2 UA3| Bas UAlL UA2 UA3
Flatenvégen 0 0 0 0 0 0 0 0
KO P&/avfart Tyresdvagen | 10 10 10 10 15 30 30 30
Altavagen 0 0 0 0 0 0 0 0
Altavagen V 0 0 0 0 0 0 0 0
K1 Altavagen O 10 20 20 20 15 35 35 35
P&/avfart Tyresovagen | 10 30 30 30 10 30 30 30
Altavagen V 10 30 30 40 20 50 50 25
Oxelvagen N 10 50 50 10 20 105 105 5
“ Altavagen O 10 20 20 20 15 40 40 30
Altabergsvagen S 10 50 50 10 30 105 105 5
Altaviagen S 0 0 0 0 0 0 0 0
K3 Altavagen N 0 0 0 0 0 0 0 0
Hedviglundsvagen O 0 5 5 5 0 0 0 0
K11 Altavagen S - 0 0 0 - 0 0 0
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Altavagen N - 0 0 0 30 30 15
Ny lokalgata - 0 0 0 0 0 0
Altavagen S 0 30 0 0 0 30 0 0
K4 Altavagen V 0 0 0 0 5 0 0 0
Altavagen N 0 5 5 5 0 5 5 0
Altavagen S - 30 0 0 25 0 0
K12 Lokalgata - 0 0 0 0 0 0
Altavagen N - 0 0 0 0 0 0
Altavagen S 30 70 70 40 25 50 45 15
Almvéagen V 15 55 55 5 25 70 70 5
K Altavagen N 25 45 45 20 50 110 110 35
Solvagen O 5 20 20 5 10 30 30 5
Analys

Att bade belastningsgrader och kolangder stiger fran bas till UA1 beror pa den trafikokning som
exploateringen genererar.

KO

Under eftermiddagen uppgar belastningsgraden till 0,6 fér samtliga av utredningsalternativen
vilket ar gransnivan for trafikverkets onskvarda serviceniva, vilket anses vara en godtagbar niva.
Kolangderna blir som langst 30 meter, vilket inte ar ett problem, da rampen &r ca 240 meter.
Korsningen bedéms hantera framtida trafikfloden utan nagra problem och inga ytterligare
atgarder behéver goras.

K1

| K1 uppstéar inga noterbara kapacitetsproblem varken under for- eller eftermiddagen i nagot av
utredningsalternativen. Eftersom belastningsgraderna ar laga och kolangderna ar relativt korta
bedoms korsningspunkten vara bra utformad och inga ytterligare atgarder behover goras.

K2

| K2 nér belastningsgraderna 1,3-1,4 i den sédra tillfarten (Altabergsvéagen) och den norra
tillfarten (Oxelvagen) fér UA1-UA2 under eftermiddagen och maxkderna (95-percentilen)
stracker sig 105 meter. Detta betyder att fler fordon vill igenom korsningen &n vad korsningen
kan hantera. En cirkulation (UA3) underlattar for den norra och sédra tillfarten i K2 men
forsamrar kapaciteten i 6st-vastlig riktning som ar huvudstraket for trafiken. Nuvarande
utformning fungerar inte och kommer behdva en ny utformning for att framja framkomligheten
for trafik fran Altabergsvagen och Oxelvéagen. Sett till trafiksdkerhet talar trafikmangderna redan
i nulaget for en storre korsningstyp.
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Figur 13 Behov av storre korsningstyp med hansyn till trafiksakerhet enligt VGU 20042

Av trafiksakerhetsskal ar de nuvarande trafikmangderna sédana att en stérre korsningstyp bor
vdljas enligt tidigare riktlinjer i VGU, se Figur 12 ovan. Primarvagsflodet (Qp) ar éver 10 000
fordon per dygn och sekundarvagsflodet (Qs) ar omkring 3 000 fordon per dygn. Med storre
korsning avses signalstyrd korsning, cirkulationsplats eller planskild korsning. Signalstyrd
korsning med eventuellt uttkat antal korfalt &r det alternativ som bedéms vara mest intressant
att studera vidare utifran platsens forutsattningar. | likhet med korsning K5 ar det viktigt att
busstrafikens framkomlighet bevakas i kommande utformningsprocesser.

Kéanslighetsanalys for K2

Om enbart etapp A och B byggs, sa kommer belastningsgraden uppga till 0,4 i den sodra
tillfarten (Altabergsvagen) och 0,2 fér den norra tillfarten (Oxelvagen) under eftermiddagen.
Belastningsgraden pa Altavagens norra och sodra tillfart uppgér till 0,1 under eftermiddagen.
Maxkderna (95-percentilen) stracker sig 38 meter pa den sodra tillfarten (Altabergsvéagen) och
23 meter pa den norra tillfarten (Oxelvagen) under eftermiddagen. Maxkderna (95-percentilen)
pa Altavagens norra och sddra tillfart stracker sig 15-20 meter under eftermiddagen.

Darmed kan konstateras att en ombyggnad av K2 kan vanta till efter etapp A och B (och
eventuellt &nnu senare).

K3

| K3 ar belastningsgraderna sa laga i alla tillfarter (0,1 eller lagre) att det enligt Trafikverket
bedoms vara en mycket god serviceniva i samtliga utredningsscenarier. Avstandet mellan K3
och K11 ar ca 50 meter, men eftersom det finns ett vanstersvangkaorfalt till K3, kommer kder inte
sprida sig och blockera K11.

K11

3 VV publikation 2004:80. Avsnittet om val av korsningstyp har utgatt i senare versioner av
VGU.
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In- och utfarten vid K11 har laga trafikfloden och trafik in och ut darifran férvantas inte ge
upphov till nagra framkomlighetsproblem. Belastningsgraderna fér korsningen ar mindre an 0,1.
Kolangderna for den sodra tillfarten kan stundvis uppga till 30 meter pa grund av
vanstersvangande fordon.

K4

K4 har likt K3 laga belastningsgrader (0,1 eller Iagre). Om K4 inte anlaggs med
vanstersvangkorfalt (UAL), stracker sig kdélangderna maximalt 30 meter i den sddra tillfarten.
Om vanstersvangkorfalt (UA2-UA3) anlaggs, beddms kderna mer eller mindre férsvinna.
Avstandet mellan K11 och K4 ar ca 70 meter, sa risken for tilloakablockering ar lag, bade med
och utan vanstersvangkorfalt till K4,

K12

| K12 &r belastningsgraderna laga i alla tillfarter (0,1 eller lagre) och kolangderna korta vilket ar
att betrakta som en mycket god serviceniva. Inga framkomlighetsproblem bedéms upptrada vid
exploatering. Vanstersvangkorfalt ar i detta fall inte en kapacitetsfraga.

K5

Under formiddagen okar belastningsgraderna fran 0,5 till 0,7 for den sodra tillfarten om
korsningen byggs om till cirkulation. Fér 6vriga tillfarter blir belastningen densamma eller
forbattrad. Under eftermiddagen sjunker istallet belastningen nagot fér den norra tillfarten (fran
0,7 till 0,6) om korsningen utformas som cirkulation istéllet fér signalstyrning samtidigt som den
Okar for den sddra tillfarten (fran 0,3 till 0,4). For ovriga tillfarter forbattras framkomligheten med
en cirkulationsplats. Kélangderna blir betydligt kortare da& korsningen utformas som
cirkulationsplats och uppgar till maximalt 35 meter jamfort med 110 meter.

Rekommendationer

Utifrdn ovanstaende analys gors bedomningen att utformningen av KO och K1 klarar av
framtidens trafik och bor kunna behalla nuvarande utformning. K2 visar daremot pa stora
kapacitetsproblem da trafiken p& sekundarvigarna (Altabergsvégen och Oxelvagen) inte
kommer igenom korsningen. Baserat pa de trafikfloden som forvantas passera
korsningspunkten i framtiden, ar rekommendationerna fran VGU att valja en storre
korsningsutformning. Enligt utredningen fungerar cirkulationsplats battre an nuvarande
korsningsutformning, men innan val av korsningstyp, bér aven signalstyrd korsning och
planskild korsning utredas.

K3, K11, K4 och K12 visade pa mycket laga belastningsgrader och kolangder, vilket tyder p& att
samtliga korsningar ur kapacitetssynpunkt kan utformas med vajningsplikt och utan separata
vanstersvangkorfalt. Vags andra aspekter in gallande trafiksékerhet och bevarande av
Altavagens nuvarande funktion, bor dock vanstersvangkorfalt dvervagas vid K4.

Vid ombyggnation fran signalstyrd korsning till cirkulationsplats i K5 férsamras servicenivan
nagot for trafik langs Altavagen samtidigt som den foérbattras for trafik 1angs Almvagen. Utifran
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analysresultaten ovan finns det inget som pekar pa att korsningen maste byggas om pa grund
av kapacitetsproblem. Det finns férdelar med bade signalstyrd korsning och cirkulationsplats.
Vid dvervagande om ombyggnation, bér den férbattring som cirkulationsplats har for den lokala
trafiken vaga upp den férsamring den ger for den regionala trafiken samt investeringskostnaden
att bygga om korsningen. Eftersom korsningen inte pavisar nagra kapacitetsproblem gors
bedémningen att korsningen kan behalla samma regleringsform som i nulaget. Det ar dock
viktigt att sékerstalla framkomlighet fér bussen i vanstersvéangen ut pd Altavagen, varfor vidare
utredningar kring signalprioritet for busstrafiken rekommenderas.

Analysresultaten for korsningarna K6-K10 pavisar inga kapacitetsproblem. Korsningarna
beddms darfér kunna utformas som mindre korsningar med vajningsplikt.

Bilaga 1 - Trafikrakning och svangfordelning

TRAFIKMATNING ALTA

MATPLATS GATA 1 GATA 2 MATDATUM TIDPUNKT

K1 Altavigen Avfart Tyresévagen 2016-09-13 08:00-09:00
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TRAFIKMATNING ALTA

MATPLATS GATA 1 GATA 2 MATDATUM TIDPUNKT

K1 Altavigen Avfart Tyresovagen 2016-09-13 16:00-17:00
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TRAFIKMATNING ALTA

MATPLATS

GATA1

GATA 2

MATDATUM

TIDPUNKT

K2

2016-09-13

08:00-09:00

Altavagen

Oxelvagen
31 v

TRAFIKMATNING ALTA

MATPLATS GATA 1 GATA 2 MATDATUM TIDPUNKT
K2 Altavigen Oxelvagen 2016-09-13 16:00-17:00
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TRAFIKMATNING ALTA
MATPLATS GATA 1 GATA 2 MATDATUM TIDPUNKT
K3 Altavigen Hedvigslundsvagen 2016-09-13 07:00-08:00
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TRAFIKMATNING ALTA
MATPLATS GATA 1 GATA 2 MATDATUM TIDPUNKT
K3 Altavagen Hedvigslundsvagen 2016-09-13 16:00-17:00
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MATPLATS GATA 1 GATA 2 MATDATUM TIDPUNKT
K4 Altavigen Altavigen 2016-09-13 16:00-17:00
TRAFIKMATNING ALTA
MATPLATS GATA 1 GATA 2 MATDATUM TIDPUNKT
K5 Altavagen Almvagen 2016-09-13 08:00-09:00
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%
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MATPLATS GATA 1 GATA 2 MATDATUM TIDPUNKT
K7 Almvéagen Stensdvagen 2016-09-13 16:00-17:00
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Bilaga 2 - Belastningsgrader och kolangder i 95-percentilen

Tabell 10. Belastningsgrader fér korsningarna K6-K10 for for-och eftermiddagen fér de utredda
scenarierna.

Foérmiddag Eftermiddag
Korsning | Tillfart Bas UA1 UA2 UA3 | Bas UA1 UA2 UA3
Almvéagen S 0 0 0 0 0 0 0 0
Almvagen V 0 0 0 0 0 0 0 0
o Almvagen N 0 0,1 0,1 0,1 0 0,1 0,1 0,1
Almvagen O 0 0 0 0 0 0 0 0
Stensévagen S 0 0 0 0 0 0 0 0
Almvagen V 0 0 0 0 0 0 0 0
“ Stensévagen N 0 0 0 0 0 0 0 0
Almvagen O 0 0 0 0 0 0 0 0
Oxelvéagen S 0 0 0 0 0 0 0 0
K8 Oxelvagen NV 0 0 0 0 0 0 0 0
Almvagen O 0 0 0 0 0 0 0 0
Oxelvéagen S 0 0 0 0 0 0 0 0
K9 Oxelvéagen N 0 0 0 0 0 0 0 0
Ica Nara O 0 0 0 0 0 0 0 0
Oxelvagen S 0 0 0 0 0 0 0 0
K10 Fladervagen 0 0 0 0 0 0 0 0
Oxelvagen N 0 0 0 0 0 0 0 0
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Tabell 11. Kélangd (95-percentil) for korsningarna K6-K10 fér fér-och eftermiddagen for de utredda

scenarierna

Foérmiddag

Eftermiddag

Korsning

Tillfart

Bas

UA1

UA2

c
>
w

Bas

UA1

UA2

c
>
w

K6

Almvéagen S
Almvagen V
Almvagen N

Almvagen O

K7

Stensovagen S
Almvagen V
Stensévagen N

Almvagen O

K8

Oxelvéagen S
Oxelvagen NV

Almvagen O

K9

Oxelvagen S
Oxelvéagen N

Ica Nara O

K10

Oxelvagen S
Fladervagen

Oxelvéagen N

O O OO0 O OO0 O OO0 O O Oo|lo o o o

O O OO0 O OO0 O OO0 O O Oo|lo o o o

O O OO0 O OO0 O OO0 O O Oo|lo o o o

O O Ol O Ojlo O oOo/lo o o o|lo o o o

O O Ol O OO0 O o/lo o o o|lo o o o

o O o O Ol O olo o o o|juo o o o

O O o O Ol O oOo/lo o o o|juu o o o

o O o O Ol O oOoflo o o o|juo o o o
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Bilaga 3 — Svangfordelningar i korsningar, prognosar 2040.

| denna bilaga redovisas prognostiserade trafikfloden i form av svangfoérdelningar i korsningar.
Korsningsutformningarna som visas i figurerna ar schematiska.

Figur 15. Prognostiserade trafikfloden i KO (Altavagen/Tyresdvagen) under eftermiddagens maxtimme
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Figur 17. Prognostiserade trafikfloden i K1 (Altavagen/Tyresoévagen) under eftermiddagens maxtimme
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Figur 18. Prognostiserade trafikfloden i K2 (Altavagen/Oxelvagen/Altabergsvagen) under formiddagens
maxtimme. Samma trafikfloden galler &ven i UA3 dar korsningen utformas som cirkulationsplats.

Figur 19. Prognostiserade trafikfloden i K2 (Altavagen/Oxelvagen/Altabergsvagen) under eftermiddagens
maxtimme. Samma trafikfloden galler aven i UA3 dar korsningen utformas som cirkulationsplats.
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Figur 20. Prognostiserade trafikfloden i K3 (Altavagen/Hedvigslundsvagen) under formiddagens
maxtimme.

Figur 21. Prognostiserade trafikfldden i K3 (Altavagen/Hedvigslundsvagen) under eftermiddagens
maxtimme.
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Figur 22. Prognostiserade trafikfloden i K4 (Altavagen/infart Alta centrum) under férmiddagen.

Figur 23. Prognostiserade trafikfloden i K4 (Altavagen/infart Alta centrum) under eftermiddagen
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Figur 24. Prognostiserade trafikfloden i K5 (Altavagen/Almvagen/Solvagen) under férmiddagens
maxtimme. Samma trafikfloden galler &ven i UA3 dar korsningen utformas som cirkulationsplats.

Figur 25. Prognostiserade trafikfloden i K5 (Altavagen/Almvagen/Solvagen) under eftermiddagens
maxtimme. Samma trafikfloden galler aven i UA3 déar korsningen utformas som cirkulationsplats;j
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Figur 26. Prognostiserade trafikfléden i K6 (Alvégen/infart till Stavsborgsskolan) under férmiddagens
maxtimme

Figur 27. Prognostiserade trafikfléden i K6 (Almvagen/infart till Stavsborgsskolan) under eftermiddagens
maxtimme
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Figur 29. Prognostiserade trafikfloden i K7 (Almvagen/Stensévagen) under eftermiddagens maxtimme
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Figur 35. Prognostiserade trafikfloden i K10 (Almvagen/Fladervagen) under eftermiddagens maxtimme
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Figur 37. Prognostiserade trafikfloden i K11 (Altavagen/parkeringsinfart) under eftermiddagens maxtimme
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Figur 39. Prognostiserade trafikfldden i K12 (Altavagen/Lokalgata) under eftermiddagens maxtimme
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