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Sammanfattning

Aktuellt omrade ligger strax soder om landsgransen mellan Sverige och Norge i
Stromstads kommun. | omradet finns externhandel som har en |1ang historia. Det finns
planer om ytterligare exploatering i anslutning till befintliga handelsomraden och behovet
av trafikanalys har blivit identifierad.

Inom ramen for denna utredning tas flera olika trafikscenarion fram; ett utan tillkommande
handelstrafik, ett nar handelstrafiken beddoms 6ka med 50 % och ett nar handelstrafiken
beddéms 6ka med 75 %. Alla scenarion beréknas och analyseras for &r 2040.

Fokus har varit att studera Nordbymotets kapacitet och flera olika atgarder har genererats
och analyserats for trafikplatsen. Den slutliga simuleringsmodellen, utredningsalternativ 5
(UADB), foreslar att den vastra cirkulationsplatsen far tva korfalt och avfartsrampen far tva
korfalt hela vagen bak till E6. Atgarderna i UA5 har visat sig ge god effekt for kapaciteten
i trafikplatsen.

Den 6stra cirkulationsplatsen i UA5(1) visar tendenser till att vara néra sin
kapacitetsgrans med tanke pa hur kdsituationen och medelhastigheten ter sig. Dock kan
trafikscenariot for UA5(1) betraktas som ett worst case-scenario da man utgar fran att
den tillkommande handelsytan pa 100 000 kvm BTA innebar 75% 6kning av
handelstrafiken. Analyserna av UA5(2) med 50% 6kning av handelstrafiken, vilket ar det
alternativ som beddms mer rimligt, visar inga tecken pa kapacitetsproblem.

For den Ostra sidan av motet foreslas ett paket med mindre &tgarder avseende skyltning
for att 6ka orienterbarheten genom forbattrad sikt och vagvisning.

Trafikplatsen har aven testats med en ny mindre trafikantserviceanlaggning norr om den
vastra cirkulationsplatsen. Antal resor som uppstar i samband med serviceanlaggningen
som har lagts in i modellen &r p& en hdg antagen niva pa grund av osakerheter kring
etableringen. Troligtvis kommer antal resor ligga pa en lagre niva &n den som simulerats.
Trafiken till och fran anlaggningen grundas pa omférdelningar bland de trafikfloden som
redan finns i UA5(1), &r 2040. Det vill sdga trafik som har vagen forbi
trafikantserviceanlaggningen till och fran handelscentrum i Nordby och Svinesund eller
trafik lAngs motorvagen som angdr anlaggningen.

Trafikanalyserna visar att det ar stor skillnad pa kosituationen pa den norrgdende rampen
som ansluter till den dstra cirkulationsplatsen mellan UA5(1) och UAG6 (utan respektive
med trafikantserviceanldaggningen). Detta innebar att det inte ar lampligt att anldgga en
trafikantserviceanldaggning med anslutning till den véstra cirkulationsplatsen med det
valda utredningsalternativet UA5. Om fragan om en trafikantserviceanlaggning blir aktuell
langre fram far man da goéra nya analyser och utreda atgarder vid den Gstra
cirkulationsplatsen som ¢kar kapaciteten for trafiken fran E6.

For att koppla ihop den befintliga GC-vagen mellan Nordbymotet och Svinesunds
Handelsomrade med befintlig GC-vag i anslutning till Nordby képcentrum foreslas en ny
GC-véag langs norra sidan av vag 1040. P& storre delen av strackan foreslas GC-vagen
vara 3,5 m bred med tillracklig barighet for tunga utryckningsfordon. Detta for att ocksa
kunna fungera som reservvag for raddningstjansten da de redan idag har problem att
komma fram vissa tider pga koer pa vag 1040. Befintliga fastigheter ansluter aven i
fortsattning direkt till véag 1040.
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1.2

Inledning

Bakgrund

Aktuellt omrade ligger strax soder om landsgransen mellan Sverige och Norge i Strdmstads kommun.
| omradet finns externhandel som har en lang historia och har expanderat kraftigt. Ytterligare en stérre
utbyggnad planeras i omradet vid Nordby och Svinesunds handelsomraden, i anslutning till
Nordbymotet och EB, i Stromstads kommun.

Strémstad kommun har tagit fram en férdjupad oversiktsplan (FOP) for omradet och under &r 2013-
2014 samt 2017 tagit fram trafikutredningar, inklusive forslag till atgarder i trafikplats Nordby E6 samt
for det anslutande regionala vagnatet (vag 1040), for att hantera den framtida trafiksituationen. Redan
idag finns problem med kapacitet och kébildning vid Nordbymotet som stundtals vaxer ut pa E6 nar
trafiken till och fran handelsomradet ar som storst.

Tidigare trafikutredning utgick fran att handelsomradet skulle 6ka med 100 000 m? handelsyta och
antagandet om att detta skulle generera 75 % nytilkommande trafik. Som dimensionerande trafik
anvande man en extrem trafiksituation som var 23% hogre an vanliga sommarfléden. Resultatet av
utredningen innebar valdigt omfattande atgarder och darfor tas denna utredning fram for att undersoka
om det finns brytpunkter dar s& hég utbyggnadsyta som mgjligt kan majliggoras for lagre
atgardskostnad. Aktuellt omrade visas i kartbilden nedan.

b I ol
G o { @ﬁ

Svinestind

Saltbacken

01033

Nordbymotet

Nordby

Falla

Hizlmberg

Figur 1 Oversiktskarta ver aktuellt omrade, © OpenStreetMaps bidragsgivare

Syfte och mal

Syftet med utredningen &r att ta fram kostnadseffektiva atgarder som mojliggor énskad exploatering
med avseende pa framkomlighet och trafiksakerhet i vagnatet kring Nordbymotet. Malet ar att
nuvarande trafiksituation och framtida trafikalstring inte ska ge koer pa ramperna fran vag E6 sa att
riksintresset for kommunikationer paverkas eller skadas genom paverkan pa framkomlighet och
trafiksakerhet.
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1.3 Metod

D4 det sedan tidigare finns en mikrosimuleringsmodell éver aktuellt omrade har denna utgjort grund
aven for trafikanalysen i detta uppdrag. Anpassningar och justeringar av modellen har dock gjorts for
att passa denna utrednings syfte och mal.

Inledningsvis har bedémd trafiksituation, bade for nulaget och for framtiden, tagits fram. Darefter har
dessa analyserats i mikrosimuleringsmodellen. Vidare har olika utformningsalternativ for trafikplatsen
diskuterats och stegvis har utformningarna analyserats i simuleringsmodellen.

De vagutformningar som bedémts som rimliga och med 6nskad effekt har kostnadsberéknats genom
en grov kostnadsindikation (GKI).

Resultatet av trafikanalysen har sammanstallts i denna rapport.

1.4 Avgransningar

Mikrosimuleringsmodellens avgransning ses i Figur 2 nedan. | detta uppdrag ligger huvudfokus pa
Nordbymotet. For att fa ett rimligt resultat trafikeras, kalibreras och valideras dock hela modellen.

— P 7 i T i A

estMap Improve this map

Figur 2 Simuleringsmodellen syns som gramarkerade gator och vagar i kartan.

2 Trafiksimulering

D4 det sen tidigare finns en mikrosimuleringsmodell 6ver aktuellt omrade har denna modell varit
utgdngspunkten dven i detta uppdrag. Natverket ar detsamma men trafiken har uppdaterats till ett
trafikflode representativt for &r 2020 samt 2040.

Trafikanalysen har genomférts i VISSIM version 2020-11. | simuleringarna kan samma utformning och
samma trafik &nda ge olika resultat, vilket beror pa att tidpunkten for nar de olika fordonen startar i
modellen styrs av slumptal. Denna tidpunkt styr darefter nar fordonet traffar pa och interagerar med
andra fordon samt kommer fram till korsningspunkter och s vidare. Genom att varje ny simulering
startar med ett nytt slumptal skapas en ny hadndelseserie, vilket kan betraktas som att samma trafik
ska ta sig forbi samma stracka fast pa olika dagar. | denna utredning analyseras 10 olika slumpvisa
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2.1

handelseserier, vilket kan tolkas som genomsnitt av 10 olika |6rdagars maxtimme (mer om varfor
I6rdagen &r vald nedan).

Indata till modell

D4 det inte skett nagon exploatering av handelsomradet sen 2014 anvands samma trafikfloden, till och
fran handelsomradena, i 2020 ars nulagesmodell som i tidigare utredningar.

For de dvriga statliga vagarna har en uppdatering skett jamfért med de varden som trafikerade 2014
ars simuleringsmodell. Forst har matvardet pa de statliga vardena raknats upp enligt Trafikarbetets
forandring till 2019 ars niva (Trafikverket, 2020a). Darefter har en bedémning gjorts av hur stor andel
av dygnets trafikfldode som trafikerar simuleringstimmen.

Inledningsvis antogs att de statliga vagarna skulle trafikeras med trafik enligt 10 % av ADT
(&rsmedeldygnstrafiken). Vid kalibrering och validering av nulagesmodellen konstaterades dock att
detta flode inte var representativt for den timme som ville simuleras och analyseras.

Efter analys av rangkurvor pa narliggande heldrsmatpunkter beslutades det att anvanda féljande
procentandelar for de statliga vagarna for att fa en representativ simuleringstimme. Simuleringstimmen
motsvarar den 30e mest belastade timmen pa aret, eller en lI6rdag p& sommaren runt kl 13.

Vag 1040 19,50 %

E6 13 %

Vidare har samma andel tung trafik och samma ruttval (order om var fordonen ska kora) anvants i
detta uppdrag som anvandes i 2014 simuleringsmodell.

For prognosmodellerna har trafikflodet pa de statliga vagarna raknats upp till 2040 ars flode enligt
Trafikverkets basprognos (Trafikverket, 2020b). Foér att berdkna den tillkommande handelstrafiken har
diverse antaganden gjorts for att finna en lamplig niva pa tillkommande handelstrafik till féljd av en viss
Okad BTA handelsyta.

Inledningsvis som ett forsta steg gjordes féljande antaganden:

En dubblering av handelsytan, det vill saga utékande med 100 000 kvm BTA, som fordelas 70 % pa
Nordby och 30 % pa Svinesund, medfor att den trafik som idag kor till och fr&n handelsomradena okar
med 50 %.

Efter resultatuttag enligt ovanstdende antagande om tillkommande handelstrafik beslutades att justera
procentandelen tillkommande trafik som en k&nslighetsanalys for att finna nar systemet inte langre kan
hantera den tillkommande trafiken.

| kanslighetsanalysen antas att utokande med 100 000 kvm BTA, som fordelas 70 % pa Nordby och
30 % pa Svinesund, medfor att den trafik som idag kor till och fran handelsomradena okar med 75 %.

Foéljande modeller har tagits fram och simulerats (se sammanfattning Tabell 1 nedan):

o Nuldge: En modell éver nuldget ger mojlighet att kontrollera att programmet ger en tillrackligt
god dverensstammelse mot nuldget. Diskussion har forts kring vilken timme som ska
simuleras och d& Trafikverket dimensionerar sina vagatgarder efter den 30e mest belastade
timmen pa &ret ar det denna timme som modellen ska representera. Sedan tidigare finns
filmning och kolangder for en extrem situation pd sommaren men denna situation bedéms inte
vara densamma som den 30e timmen. Kontroll av nulagesmodellen har gjorts utifran
erfarenheter i omradet. Nulagesmodellen har sedan varit utgangspunkten for att skapa
framtidsmodellerna
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2.2

JA, Jamfdrelsemodell som har samma uppbyggnad som nuldgesmodellen samt de
natverksforandringar som redan ar beslutade for framtiden. Trafiken ar ocksa uppraknad och
justerad for att representera ett framtidsscenario

UA1, utredningsalternativ 1: Den s6dergaende avfartsrampen i Nordbymotet har fatt forlangt
korfalt sa att tva korfalt stracker sig fran den vastra cirkulationsplatsen bak till E6

UA2, utredningsalternativ 2: Samma utformning som i UA1 samt ett "fri-rakt-fram”-korfélt i den
vastra cirkulationsplatsen for fordon som kor soderut pa vag 1040.

UA3, utredningsalternativ 3: Samma utformning som i UA1 samt dubbla koérfalt i den véstra
cirkulationsplatsens norra halva.

UA4, utredningsalternativ 4: Samma utformning som i UA1 men med dubbla korfalt i hela den
vastra cirkulationsplatsen.

UADB, utredningsalternativ 5: Samma utformning som i UA1 men med dubbla korfalt i hela den
vastra cirkulationsplatsen samt den befintliga fria hdgersvangen i syddstra kvadranten ar
borttagen.

Tabell 1 Modeller och deras innehall

NU (5) 2020 - - - -

JA @) 2040 50 % X - -

UAL (2) 2040 50 % X X -

UAL (3) 2040 75 % X X -

UA2 (1) 2040 75 % X X -

UA3 (1) 2040 75 % X X X (norra halvan)

UA4 (2) 2040 75 % X X X (hela cpl)

UADS (1) 2040 75 % X X X (hela cpl, men ingen
fri hdgersvang)

UAS (2) 2040 50% X X X (hela cpl, men ingen

Resultat frdn modeller

fri hdgersvang)

Under rubrikerna nedan aterfinns resultatet for varje modell. Figurerna visar dels |agsta uppmatta
hastighet (medel av tio simuleringar) och dels hur maxkélangden (medel av tio simuleringar) utvecklas

over tid.

| varje figur finns en legend som visar vilken hastighet varje farg representerar. Lagsta uppmatta
hastighet kan tolkas som ett matt pa nar kder uppstar, en bild som generellt redovisar grén/gul farg har
hdg hastighet och ett bra flyt. Orange och réd féarg ar hastigheter under 30 km/h och néar fargen &r rosa

ar hastigheten under 10 km/h och ofta i princip stillastdende.

| kdlangsdiagrammet ges uppmatt maxkoélangd varje femte minut i simuleringen. Kélangderna maéts i
varje tillfart i cirkulationsplatserna. Bokstaver A-F aterfinns i respektive tillfart och i linjeforklaringen.
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2.2.1 Nulage 2020

I Nordbymotet i nulagesmodellen fas hastigheter och kélangder som bedéms som representativa for
den simulerade timmen. De hastighetssankningar som ses &r rimliga till foljd av végnéatets geometri.

LowerBound | UpperBound | Color

MIN 10,000([] (255.255....
10,000 20,000 [l (255.255....
20,000 30,000/ (255. 255...
30,000 40,000|[] (255, 255,
40,000 50,000 (255,

50,000 60,000/ (255,
60,000 80,000|[] (255,128,
e Soratioh 80,000 100,000([ (255,0, 2...
NES (2020} Distribution Airbus DS 100,000 120,000(Jl (255,0, 1..
" 120,000 200,000/ [l 255.0, 1...
Bing Maps Terms of Usage 200,000 MAX|[] (255, 255,...
Figur 3 Lagsta hastigheter i nulagesmodell 2020
Gallande kolangder bedéms de ocksa vara representativa for nulaget.
Maxkolangd cver tid
40
A = Movement 4-3-5
B —— Movement4-13-4
35— | C  —— Movement 4-62-4
D —— Movement 5-8-5
30— | B = Movement5-9-6
F == Movement 5-14-7
E )
£ o
2
E
= 15
10—
5
0

900- 1200~ 1500- 1800- 2100~ 2400- 2700- 3000- 3300- 3600 3900~  4200-
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 2900 4200 4500
Sekunder

Figur 4 Maxkolangd 6ver tid (m) i nulage 2020
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2.2.2 Framtid 2040

2.2.2.1 JA

LowerBound | UpperBound | Color

MIN 10,000|[] (255, 255,...

10,000 20,000/ [ (255, 255...

20,000 30,000/ (255, 255...

30,000 40,000/[] (255, 255,...

40,000 50,000/ (255, 255,...

50,000 60,000/ (255, 196,

50,000 80,000([] (255, 128...

g e N . 80,000 100,000/ (255.0, 2...
bation Aubus DS \ ) 100,000 120,000/l (255.0. 1.
120,000 200,000/l (255.0. 1.

Bing Maps Terms of Usage 200,000 MAX|[](255,255,...

Figur 5 Lagsta hastigheter i jamforelsemodellen 2040

| jamforelsemodellen fas lagre hastigheter till f6ljd av den 6kade trafiken, se Figur 5. Det ar framforallt i
den vastra cirkulationsplatsens 6stra tillfart som langst k6 uppstar, det gar ocksa att utlasa ur
kdlangsdiagrammet att den kon standigt véxer under simuleringstimmen utan att avvecklas méarkbart,
se Figur 6. Den ligger standigt pa strax 6ver 200 meter. Strackan mellan cirkulationsplatserna i motet
ar cirka 300 meter.

Maxkolangd dver tid
240 - | | | | | | | | | | | ! A —— Movement 4-19-4
‘ B —— Movement 4-62-4
0 C —— Movement 4-65-5
D —— Movement 5-8-6
E —— Movement 5-3-6
180 F —+— Movement 5-14-7

Maskiilingd ]
8

900- 1200- 1500- 1800- 2100- 2400 2700 3000- 3300~ 3600~ 3900-  4200-
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3300 4200 4500
Sekunder

Figur 6 Maxkolangd dver tid (m) i jamférelsemodell 2040
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2.2.2.2 UAl

For UA1 finns tva scenarion, ett nar tillkommande handelstrafik antas utgéra en 50% 6kning (UA1(2))
och en nar 6kningen antas var 75% (UA1(3))

Jamfort med UAL(2) blir det i UA1(3) langre kobildningen mellan cirkulationsplatserna och i bade den
sodergaende och norrgdende avfartsrampen, se Figur 9. Det framgar ocksa vid jamforelse mellan de
bada kdavvecklingsdiagrammen att kderna i UA1(3) avvecklas samre an i UA1(2), se Figur 8 och
Figur 10. Det gar darmed att séga att en brytpunkt har natts, att om inte ytterligare atgarder
genomfors, har ett maxtal for tillkommande trafik natts.

UAL(2)

LowerBound | UpperBound  |Color
MIN 10,000([] (255.255....
10,000 20,000 . (255.255,...
20,000 30,000 /[l (255, 255....
30,000 40,000|[] (255, 255,
40,000 50,000/ (255, 255....
50,000 60,000/ 255, 196....
60,000 80.000|[] (255, 128,
: 80,000 100,000 ([ (255.0, 2..
orporation 1
PR 100,000 120,000/l (2550, 1...
120,000 200,000 [l (255.0, 1...
Bmg Maps Terms of Usage 200,000 MAX|[] (255, 255,...

Figur 7 Lagsta hastigheter i UA1(2) 2040

Maxkolangd over tid

240 - A —— Movement4-19-4
B —+— Movement 4-62-4
C —— Movement 4-66-5
200 D —— Movement 5-8-6
E —+— Movement 5-3-6
g —+ Movement 5-14-7

Maxkalangd [m]
=]

900- 1200- 1500 1800- 2100 2400- 2700 3000 3300- 3500- 3900 4200
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3500 4200 4500
Sekunder

Figur 8 Maxkolangd 6ver tid (m) i UA(2) 2040
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UAL(3)

LowerBound  UpperBound | Color
MIN 10,000|[] (255, 255,...
10,000 20,000 |l (255, 255,...
20,000 30,000([ (255, 255,...
30,000 40,000/[] (255, 255,...
v 1 40,000 50,000|[] 235, 255,...
100/m 50,000 60,000/ (255,198,...
60,000 80,000 (255, 128...
020 Maxar 80,000 100,000 (255.0, 2..
100,000 120,000 (255.0, 1...
120,000 200,000 [l (255.0, 1...
Bing Maps Terms of Usage 200,000 MAX|[](255,255,...
Figur 9 Lagsta hastigheter i UA1(3), 2040
Maxkdlangd over tid
A = |lovement 4-19-4
B —— Movement 4-62-4
290 - C —— Movement 4-66-5
D —— Movement 5-8-6
= E —— Movement 5-3-7
= a4 F =+ Movement 5-14-7
E
z
% 160
=
a0
900-  1200- 1500- 1800- 2100- 2400- 2700 3000- 3300- 3600- 3300- 4200
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3300 4200 4500
Sekunder

Figur 10 Maxkdélangd over tid (m) i UAL(3) 2040

2.2.2.3 UA2
| UA2 gar effekten av det fria-rakt-framkorfaltet i den vastra cirkulationsplatsen tydligt att se i resultatet.
Lagsta hastighet och kobildningen for vastgdende trafik pa vag 1040 har dkat respektive minskat, se
Figur 11. Detta far aven effekt for vastgdende trafik 6ster om den Ostra cirkulationsplatsen, vars ko
minskat. Kén pa den norrgdende avfartsrampen ar fortfarande 1&ng, men ligger inom avfartens langd
och paverkar inte trafiken pa E6. Det gar dock att se tendenser att kon blir langre i slutet av
simuleringen utan tecken pa att avvecklas. Detta ar nagot som ar viktigt att beakta i det fortsatta

arbetet, se Figur 12.
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LowerBound | UpperBound | Color
MIN 10,000([] (255.255....
10,000 20,000 [l (255.255.... |
20,000 30,000 [ (255, 255....
30,000 40,000|[] (255, 255,
40,000 50,000] (255, 255,..
50,000 60,000 (255, 196,...
60,000 80.000|[] (255, 128.... |
oration ; 80,000 100,000( (255,0, 2.. |
NES (2020} Distribution Airbus DS 100,000 120,000/l (2550, 1...
Bing Maps Terms of Usage o e
g p g 200,000 MAX|[] (255, 255,...

Figur 11 Lagsta hastigheter i UA2, 2040

Maxkdlangd over tid
300
A —— Movement 4-15-5
B —— Movement 4-62-21
240 | C —— Movement 4-66-5
D —— Movement 5-2-6
i E =+ Movement 5-3-6
E 180 - F —+— Movement 5-14-7
=
E
® 120+
=
BD {
0

900- 1200 1500- 1200 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3900 4200
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3500 3300 4200 4500

Sekunder

Figur 12 Maxkdlangd over tid (m) i UA2 2040

2.2.2.4 UA3

Resultatet frAn UA3 ar i stora drag likt resultatet fran UA2. Kéerna ar nagot langre och hastigheterna
nagot hogre. Skillnaden mot UA2 &r att trafikanterna interagerar med varandra pa ett battre satt i den
vastra cirkulationsplatsen vilket ger ett forbattrat resultat, se Figur 13.
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Count: 11|LowerBound | UpperBound  |Color
MIN 10,000([] (255.255....
10,000 20,000 [l (255.255....
20,000 30,000/ (255. 255...
: 30,000 40,000|[] (255,255,
g \ 40,000 50,000 (255, 255....
200fm ) y 50,000 60,000/[] (255, 198,...
{ 60,000 80,000|[] (255,128,
80,000 100,000 ([ (255.0, 2..
100,000 120,000/l (2550, 1...
. 120,000 200,000/ [l 255.0, 1...
Bing Maps Terms of Usage 200,000 MAX|[](255,255....

Figur 13 Lagsta hastigheter i UA3, 2040

Kodavveckling &r inte alarmerande i ndgon av de matta tillfarter, dock kan samma tendens ses i denna
modell pa den norrgaende avfartsrampen som beskrivits i ovanstdende modeller, se Figur 14.

Maxkdlangd dver tid
A —— Movement £-13-5
B =+ Movement 4-62-21
160 C —+— Movement 4-66-5
D =+ Movement 5-3-6
= E =—+— Movement 5-3-&
= 12 F = Movement 5-14-7
E
z
80
=
40—
oL

900- 1200 1500- 1800 2100- 2400 2700- 3000 3300- 3600 3800~ A4200-
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3300 4200 4500
Sekunder

Figur 14 Maxkdlangd over tid (m) i UA3 2040
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2.2.2.5 UA4

| UA4 kan ytterligare forbattringar ses pa den sédergdende avfartsrampen, detta da den vastra
cirkulationen har tva korfalt som gor att trafiken lattare kan passera cirkulationsplatsen.

ound  |UpperBound | Color

MIN 10,000([] (255.255....

10,000 20,000 [l (255.255....

20,000 30,000 [ (255, 255....

30,000 40,000|[] (255, 255,

A | 40,000 50,000] (255, 255,..
f | 50,000 60,000/[] (255, 198,...

—— { 60,000 80,000|[] (255,128,
80,000 100,000 ([ (255.0, 2..

100,000 120,000/l (2550, 1...

120,000 200,000/ [l 255.0, 1...

200,000 MAX|[] (255, 255,...

Bing Maps Terms of Usage

Figur 15 Lagsta hastigheter i UA4, 2040

Koavveckling pa framforallt den norrgaende avfartsrampen ar relativt lik beskrivningen under UA3
aven i detta utredningsalternativ.

Maxkélangd over tid
200
A =+ Movement 4-15-5
B =+ Movement 4-62-5
150 C —— Movement 4-66-5
D —— Movement 5-3-6

E —— Movement 5-3-6
F —— Movement 5-14-7

Maskalangd [m]
8

900- 1200 1500- 1800 2100- 2400- 2700- 3000- 3300- 3600 3900- 4200
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3000 4200 4500
Sekunder

Figur 16 Maxkdlangd over tid (m) i UA4 2040

2.2.2.6 UA5
For UAS finns det tva scenarion, ett nar tillkommande handelstrafik antas 6ka 75% (UA5(1)) och ett
nar 6kningen antas vara 50% (UA5(2)). UA5(1) beddms vara ett worst case-scenario medan UA5(2)
beddéms som en mer trolig trafikalstring.
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UA5(1)

Resultatet i UA5(1) ar mycket gynnsamt i den vastra cirkulationsplatsen. Det beror pa att bade
cirkulationsplatsen och samtliga tillfarter har tva korfalt. Den fria htgersvangen ar borttagen men
fordonen kan utfora hégersvangen i cirkulationsplatsen utan nagra stérre kapacitetsproblem.

LowerBound | UpperBound | Color

MIN 10,000([] (255.255....

10,000 20,000 [l (255, 255....

20,000 30,000 /[l (255, 255....

S i 30,000 40,000|[] (255, 255,
200/m : 40,000 50,000|[ 7] 255, 255,
n/ 50,000 60,000/[] (255, 198,...

60,000 80.000|[] (255, 128,

Corporation J/ 80,000 100,000 (255, 0, 2...

(2DZ0Y Distribution Airbus DS i { 100,000 120,000/l (2550, 1...

- " . i 120,000 200,000 [l 255.0. 1..
Bing Maps Terms of Usage 200,000 MAX|[] (255, 255,..

Figur 17 Lagsta hastigheter i UA5(1), 2040

Koavvecklingen pa den sodergaende avfartsrampen (A) ar betydligt béttre i detta utredningsalternativ
an i tidigare analyserade alternativ. | UA5(1) ligger medelmaxkaon for sodergaende avfartsramp pa
cirka 25 meter jAmfort med omkring 60-100 meter i tidigare modeller.

Maxkolangd over tid

200
A =+ Movement 4-13-5

= B =+ Movement 4-62-71
T 160 C = Movement 4-66-5
? D — Movement 5-8-6
g g —* Movement5-8-7
< =+ Movement 5-14-7
E 120 F
=
£
-
s @
=
5
$ 4
E
(=]

pe ¢ o e
>r—<e ———— * — 2 6 . ag )

900- 1200- 1500- 1800- 2100- 2400- 2700- 3000- 3300- 3600- 3900- 4200-
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3900 4200 4500

Time Intervals

Figur 18 Maxkdlangd over tid (m) i UA5(1) 2040

Da tendens till k6 finns pa den norrgdende avfartsrampen har en kélangdsanalys gjorts for att se hur
ofta maxkdlangden uppstar samt vilken langd den far. Tillganglig langd pa rampavfarten ar omkring
420 meter for att den genomgaende trafiken pa E6 inte ska paverkas. Rod linje i Figur 19 visar
tillganglig 1angd pa rampen. Dock ar det med avseende pa trafiksakerhet dnskvart med kortare koer
an sa for att minska risken for upphinnandeolyckor mellan fordon som trafikerar rampen. Av figuren
framgar det att kdlangden overskrids vid ett tillfalle under de 10 simuleringstimmarna nar resultat tas ut
var 60e sekund.
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Maxkolangd varje 60s under 10 tmmar

Quaualength (myomum] (nf

4 ¢

ol

Figur 19 Maxkolangden uppmatt pa den norrgaende avfartsrampen en gang i minuten under 10
simuleringstimmar. Langden pa staplarna ar kolangden och varje stapel representerar ett méttillfalle. Rod linje
visar tillganglig langd pa rampen for ko utan att trafiken pa E6 ska paverkas. Bilden finns som bilaga i storre

skala.
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Genom att studera medelhastigheten ges ocksa svar pa vilken kdsituation som i princip &ar konstant
under simuleringstimmen. Av Figur 20 nedan framgar att viss ko standigt finns pa bade sédergdende
och norrgdende avfartsramp (den rosa fargen), men skillnaderna pa ramperna ar att den norrgadende
rampen &ven har en langre stracka med lagre medelhastighet bakom kon. Det betyder att om en
situation intraffar da fordonen far farre luckor att kora in i den 6stra cirkulationsplatsen finns risken att
koén ganska snabbt vaxer sig langre pa den norrgdende avfartsrampen.

Count: 11|LowerBound | UpperBound  |Color
MIN 10,000|[] (255, 255,
10,000
20,000
30,000
40,000 50,000/ (255, 255,...
50,000 60,000/ (255, 196,
50,000 80,000([] (255, 128...
80,000 100,000/ (255.0, 2...
100,000 120,000/l (255.0. 1.
120,000 200,000 [l 255,0, 1..
200,000 MAX|[](255,255,...

2|3|wlol ol vlafwlw]

Figur 20 Medelhastighet for modell UA5(1) &r 2040.
UA5(2)

Resultatet i UA5(2) visar inte pa nagra storre kapacitetsproblem i varken den véstra eller dstra
cirkulationsplatsen.
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Color Scheme
Links (Segments)
Attibute: Speed (Min 900 Al /i)
Il <0000
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40000
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I 20000
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Figur 21 Lagsta hastigheter i UA5(2), 2040

Maxkolangder vid tillfarterna C och E &r langst men de ar betydligt lagre an for UA5(1) med 75%
tillkommande handelstrafik.

Maxkolangd over tid

=+ A: Movement 4-18-5

—+— B: Movement 4-62-71

100 —+— C: Movement 4-66-5
—— D: Movement 5-8-6
—+— E: Movement 5-9-7

20 —+— F: Movement 5-14-7

Queue length (maximum|, Average [m]
3

900- 1200- 1500- 1800- 2100- 2400- 2700- 3000- 3300- 3600- 3900- 4200-
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3900 4200 4500

Time Intervals

Figur 22 Maxkdélangd over tid (m) i UA5(2) 2040

Aven for UA5(2) har en kolangdsanalys gjorts for att se hur ofta maxkélangden uppstar pa den
norrgaende avfartsrampen samt vilken langd den har. Tillganglig langd pa rampavfarten ar omkring
420 meter for att den genomgaende trafiken pa E6 inte ska paverkas. Dock ar det med avseende pa
trafiksakerhet 6nskvart med kortare koer an sa for att minska risken for upphinnandeolyckor mellan
fordon som trafikerar rampen. Av figur 23 framgar det att maximala kélangderna ar knappt 300 meter
och att den tillgangliga langden pa rampavfarten aldrig dverskrids under de tio simuleringstimmarna
nar resultatet tas ut var 60e sekund.
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2.3

Maxkolangd varje 60s under 10 timmar

e length (maximum] [m]
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Figur 23 Maxkolangden uppmatt pa den norrgaende avfartsrampen en gang i minuten under 10
simuleringstimmar. Langden pa staplarna ar kélangden och varje stapel representerar ett méattillfalle.

Genom att studera medelhastigheten ges ocksa svar pa vilken kdsituation som i princip &r konstant
under simuleringstimmen. Av Figur 24 nedan framgar att det i stort sett inte finns nagon stillastaende
ko varken pé sodergaende eller norrgdende avfartsramp (den rosa fargen).

Color Scheme
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£200.000
< MAX

(1]

undefined

Figur 24 Medelhastighet for modell UA5(2) &r 2040.

Slutsatser fran simulering

Fem av sju utredningsalternativ har en trafiksituation som innebéar att den tillkommande handelsytan
antas innebédra 75 % ©6kning av handelstrafiken. Efter diskussioner i arbetsgruppen (Trafikverket,
Stromstads kommun, Néringsidkarna och Sweco) antas detta trafikscenario kunna betraktas som ett
worst case-scenario. Trots att analyserna ar baserade pa detta trafikscenario uppstar inga
kapacitetsbrister i Nordbymotet i UA5. Utredningsalternativet innebér att den vastra cirkulationsplatsen
ar utformad med tva korfalt samt att den sodergaende avfartsrampen har tva korfalt bak till E6.
Troligtvis behover inte avfartsrampen ha sa lang stracka med tva korfalt men for att vara saker pa att
kon inte ska véxa bak till E6 daven pa de mest belastade dagarna pa aret kan detta vara en atgard for
att eliminera den risken.
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Flera olika utformningar har analyserats i den vastra cirkulationsplatsen. Den som analyseras i UAS
beddms dock som mest robust och framtidsséakrad. Den &r ocksa tydlig utifran ett trafikantperspektiv
da den ar likformig — alla tillfarter och utfarter har tva korfalt. Den Ostra cirkulationsplatsen i UA5(1)
visar tendenser till att vara nara sin kapacitetsgrans med tanke pa hur késituationen och
medelhastigheten ter sig. Dock innebar UA5(1) ett worst case scenario och vid UA5(2) som ar det
alternativ som bedéms som mer rimligt ar det inga tecken pa kapacitetsproblem.

Fordréjningen i den 6stra cirkulationsplatsen har diskuterats vid arbetsméten med anledning av
raddningstjanstens passage genom trafikplatsen. Fordréjningen genom korsningspunkten kommer
oka i framtiden jamfort med idag, vilket beror pa det 6kade trafikflodet. Atgarderna i den véstra
cirkulationsplatsen kommer inte paverka fordréjningen negativt i den dstra cirkulationen men ger heller
inte sarskilt stor positiv effekt for den norrgaende avfartsrampen. Analyserna av UA5(2) visar dock
inga langre kder och det fysiska utrymmet pad rampen borde kunna mdjliggéra att raddningstjansten
kan passera en eventuell ko.
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3.1

3.2

3.2.1

Utformning

Antaganden

Utformningen har utgatt frAn befintlig infrastruktur gallande matt som t.ex radie pa rondellyta och
bredder pa gang- och cykelvag. Dimensionerande fordon vid utformning av cirkulationsplatsen har
varit Lastbil med slap, 20 km/h, utrymmesklass A

Forslag

Ostra Cirkulationsplatsen — mindre atgéarder

Resultat frdn simuleringen visar langsamt korande biltrafik pa rampen fran E6 sdderifran. Hastigheten
och kélangderna bedoms vara inom normal och férvantat omfattning. For att rama in mindre atgarder
som kan forbéttra flodet in, ut och genom cirkulationen gjordes en grov bedoémning med fokus pé sikt

och vagvisning med hjalp av google streetview. Atgarderna ar uppdelade mellan évergripande
atgarder och specifika atgarder.

Overgripande &tgarder paverkar trafiken i korsningspunkten indirekt genom att ka kérkomfort och

framkomlighet pa en mer helhetstackande niva. Sadana atgarder ar:

Ny belaggning i till- och franfarter inklusive byte av eller omsattning av kantsten och valmade
plattor for att fa en trafiksakert, enhetlig och tydlig utformning av hela korsningsytan.

Linjemalningar med reflekterande farg for att 6ka orienterbarhet genom hela
korsningspunkten. Storst forbattring ges vid daligt vader och i morkret.

Specifika atgarder for 6kad orienterbarhet genom forbattrad sikt och vagvisning finns sammanstallt i

Tabell 2 och

Figur 25.

Tabell 2. Atgardsférslag dstra cirkulationsplats

Nr | Atgard Motivering
1 Upprustning av X.1 Markeringspil och Forbrukat skick med nedsatt reflexionskraft
X4 Avfartsskarm
Eventuellt byte till 6verstorlek
2 Justering av innehdll och utseende F1-1. | Minskad risk for felkorningar med fortydligade av
Orienteringstavia malpunkter Svinesund och Svinesund kopcenter till
mindre antal textrader och flytt pa textrutor
3 Ny skylt F17. Minskning av antal korfélt | Fortydligande av befintlig reglering som okar
orienterbarhet
4 Byte av F5. Vagvisare till F6. Tabellvagvisare placeras hdger om vagen och pa det
Tabellvagvisare sattet skymmer den inte sikten for trafik i motsatt
korriktning jamfort med Véagvisaren
Tabellvagvisare ar standard idag
5 Byte av kantstodet till en nedsankt Kantstdd som det ar i nul&get &r ett hinder for
utformning vid passage / hallplats oskyddade trafikanter. Det gor att tidsbehov att korsa
vagen Okar. Vidare Okar risk for olyckor genom att
snubbla.
6 Hallplatsen kan tillganglighetsanpassas | Lage pa hallplatsen och dess langd gor att bussen
och uppgraderas i langden riskera star delvis i korfalt och att busschaufféren har
daligt sikt vid utkdrning. Riskabel utkdrning 6kar risken
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till spontan inbromsning fér de fordonen som haller p&
att lamna cirkulationen.

7 Byte av F5. Vagvisare till F6. Tabellvagvisare placeras hoger om vagen och pa det
Tabellvagvisare séattet skymmer den inte sikten for trafik i motsatt
korriktning jamfort med Véagvisaren
Tabellvagvisare ar standard idag
8 Ny skylt for gng- och cykelvagen Befintlig utformning ar otydlig med att cykelvagen
fortsatter fran vast mot 6st norr om cirkulationen.
Utformningen kan misslokas att cyklister ledas ut i
kérbanan. Misstolkning kan leda till att fordon i kérbanan
inbromsa.
9 Hallplatsen kan tillganglighetsanpassas | Lage pa hallplatsen och dess langd gor att bussen
och uppgraderas i langden riskera star delvis i korfalt och att busschaufféren har
daligt sikt vid utkdrning. Riskabel utkdrning okar risken
till spontan inbromsning fér de fordonen som haller p&
att lamna cirkulationen.
10 | Ny malning E6 N pa korbanan Fortydligandet av befintlig vagvisning
11 | Klippning av buskage Vaxtligheten skymmer sikten mot bron
12 | Byte av F5. Vagvisare till F6. Tabellvagvisare placeras hoger om vagen och pa det

Tabellvagvisare

sattet skymmer den inte sikten for trafik i motsatt
korriktning jamfort med Véagvisaren

Tabellvagvisare ar standard idag

i

an och APlvillk

Figur 25. Oversikt étgérdef Ostra cirkulati

onsplats

Endast komplettering med nya vdgmarken och
utbyte till tabellvagvisare istéllet for vagvisare
har tagits med i den grova kostnadskalkylen
for denna utredning.

Foreslagna atgarder ovan som ingar i lopande
underhall, t ex att byta ut befintliga vagmarken
som blivit slitha, ny beldggning och fylla i sliten
vagmarkering tas omhand i det I6pande
vagunderhallet och prioriteras utifran tillganglig
budget.

Eventuell tillganglighetsanpassning och
forbattring av hallplatslagen hanteras i
separata projekt och prioriteras av Vasttrafik
framst utifran resandestatistik.
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3.2.2 Gang- och cykelvag

En ca 2 km lang ny gang- och cykelvag anlaggs for att koppla ihop den befintlig GC-banan mellan
Nordbymotet och Svinesunds Handelsomrade med befintlig GC-vag i anslutning till Nordby
képcentrum (Figur 26)

//\‘ff' i

-

Figur 26 Ny cykelbana langs med vag 1040. Heldragen linje (1750 m) kan &ven fungera som raddningsvag,
streckad linje (275 m) &r endast avsedd for gang och cykel.

Pa storre delen av strackan, 1750 meter, foreslds GC-vagen 3,5 meter bred med tillracklig barighet for
tunga utryckningsfordon for att ocksa kunna fungera som reservvag for Raddningstjansten vid
kobildning pa vag 1040. Detta foreslas pa strackan mellan befintlig anslutning mot vag 1040 vaster om
Nordbymotet och anslutning mot vag 1040 vid busshallplats Nordby. Resterande 275 meter GC-vag
foreslas 2,75 meter bred likt befintligt.

Cykelbanan placeras som huvudregel 2 meter frdn vagen for att undvika behov av att satta racken.
Vid tva platser p& strackan finns dock behov av att minska bredden pa sidoremsan for att undvika
bergskarning respektive intrang pa fastighet. Ett alternativ om det &r ont om utrymme norr om vagen
kan vara att bredda befintlig vag soderut och anladgga GC-vagen pa norra delen av befintlig vag.
Befintlig gang- och cykelbana vid Nordby kdpcenter ligger dikt an vagen, vilket innebar att sektionen
far anpassas for att ansluta.

Figur 27 Anslutning for GC-trafik mellan rAddningsvag och befintlig GC-vag vid Nordby képcentrum
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Réaddningstjansten i Stromstad anvander i forsta hand Hogdalsmotet och vag 1040 nar de ska till
Nordby K&pcenter och omraden dar omkring. Om det &r konstaterad brand kommer ocksa
raddningstjansten i Halden for att bistd raddningsarbetet och de kommer alltid via Nordbymotet. Vag
1040 ar mellan E6 och Nordby mellan 7,2 och 8,0 meter bred vilket innebar att det ar svart for
raddningstjansten att kora om eventuella kéer pa vagen. Om man dimensionerar GC-vagen sa att
raddningstjansten kan anvanda den som reservvag vid koer pa vag 1040 kan dven Raddningstjansten
i Stromstad kora via Nordbymotet istallet d& det vid vissa tider aven finns risk for koer pa vag 1040
s6der om Nordby Képcenter.

3.2.3 Vastra cirkulationsplatsen
Utformas som en dubbelfilig cirkulationsplats med innerradie, Ri=20 m och ytterradie, Ry=30 m.

Breddning sker framforallt 6sterut for att undvika atgarder i anslutning till vatten i sydvast. Breddning at
nordost innebér att befintlig GC-bana behaover flyttas nagot i sidled. Genom att minska avstandet
mellan GC-vag och cirkulationsplatsen (som minst till 2,0 meter) blir detta endast aktuellt p4 en
strdcka om 90 meter. Beddémningen ar att detta ska vara majligt utan bergsprangning genom att GC-
vagens profil justeras efter befintlig terréng.

Det extra korfaltet pa avfarten frAn E6 in mot cirkulationsplatsen forlangs fran ca 90 meter idag till ca
240 meter for att méjliggora en langre ko utan att det paverkar trafiken pa E6. Detta gérs genom en
breddning med 0,5-2 meter av befintlig avfartsramp med start strax séder om bron dver vag 1040 for
att undvika extra konstruktionsatgarder

Utformning redovisas i Figur 28

Figur 28 Dubbelfaltig cirkulationsplats vid Nordbymotet
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4 Kalkyl

En GKI (grov kostnadsindikation) har tagits fram for féreslagna atgarder med utfall enligt tabell nedan.
Mer detaljerade kostnadskalkyler tas fram under planlaggningsprocessen.

Beddmd byggkostnad for breddning av cirkulationsplats inklusive 7 mkr
kringatgarder, exklusive byggherrekostnader

Breddning av avfartsramp 1 mkr
Beddmd kostnad for parallell GC-/raddningsvég 16 mkr
Trafikanordningar under byggtid 2 mkr
Beddmd kostnad for byggherrekostnader (Projektledning, vagplan, 9 mkr

projektering, 6verlamnande och avslut)

Total beddmd kostnad 35 mkr
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Atgéarder frén tidigare utredningar

Man har i samband med Fordjupad 6versiktsplan Nordby-Svinesund tidigare gjort flera
trafikutredningar for detta omrade. | den senaste, "Fordjupad trafikutredning till Férdjupad
dversiktsplan Nordby—Svinesund” fran 2017-09-15 foreslog man atgarder pa flera stallen i
vagnatet enligt Figur 29 nedan.

By 1||.'-:r L
oy s '
o ghontsc Svinesund
TAgas

Anparehals R N Aos

Shoge
. Salbacken Ringd:

Ranningen
MeEjgerad

Ingeborgrdd

Flalibogen
] sy 5

. Skogar-Kullen éster om
Nordbymotet

2. Nordbymotet dster om E6

avian Mylryg

3. Nordbymotet vaster om E6

4. Nordbymotet - Nordby
Kopcenter

5. Ny vag 1038 runt Nordby
Kopcenter

6.Vag 1040 vid Mordby
Képcenter (Medby)

7.¥ag 1038 mot Lervik

Linkag

Tofen

I 8.Vag 1040
Medby-Kolboskogen

9.Vag 1040
il Pagda Kolboskogen-Hogdal

< Gishuit Myranms

Hale  Hogdal ™

Figur 29 Foreslagna atgarder i Fordjupad trafikutredning till Fordjupad éversiktsplan Nordby-Svinesund.

Atgard 1-3 innebar véaldigt stora ombyggnader av Nordbymotet d& &tgarderna dimensionerades for en
extrem trafiksituation under sommaren dar trafiken bedémdes vara 23 % hogre an vanliga
sommarfléden. Enligt VGU, Trafikverkets regelverk for Vagar och Gators Utformning, ar den 30e mest
belastade timmen dimensionerande vilket ar utgdngspunkten i denna nya utredning. Skillnaden i
dimensionerande trafik innebar att atgard 1-3 i figur ovan ersatts med de mindre atgarder som foreslas
i UA5S i denna utredning.
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6.1

Atgard 4 innebar:

e 2+1 —vag mellan motet och Nordby kdpcenter vilket inte bedéms behdvas enligt denna
utredning.

e GC-vag parallellt med vag 1040 fran befintlig GC-vag vid Nordbymotet fram till Nordby
képcenter som dven kan fungera som reservvag for utryckningsfordon. Denna atgard foreslas
aven i denna utredning.

e Cirkulationsplats i korsningen 1040/1039 — denna atgard hanteras i samband med
kommunens detaljplanearbete och & med som en foérutsattning i simuleringarna.

e Sidoomradesatgarder — utgar da 2+1-vag inte foreslas.

Atgard 5 innebar en ny vag 1038 runt Nordby képcenter. Vag 1038 &r i dag statlig men kommer att bli
enskild och behandlas i kommunens detaljplanearbete.

Atgard 6 innebér justeringar av befintlig cirkulationsplats p& vag 1040 vid Nordby képcenter. Denna
atgard bor behandlas i samband med kommunens detaljplanearbete.

Atgard 7 innebar &tgérder pd vag 1038 mot Lervik. D& vagen ska bli enskild ingér de inte i denna
utredning.

Atgard 8 innebar GC-véag langs vag 1040 mellan Medby och Kolboskogen. D& denna utredning &r
fokuserad kring Nordbymotet med syfte att inte fa kder ut pa E6 utgar atgard 8. Ser man ett stort
behov av GC-vag pa denna stracka far det hanteras enligt vanligt forfarande och prioriteras av
kommunen och Vastra Gotalandsregionen.

Atgard 9 innebar att flytta befintlig GC-vég fran 6stra till vastra sidan av vag 1040 pa strackan
Kolboskogen till Hogdal samt sidoomradesatgarder. P4 samma satt som for tgard 8 ovan ingar detta
inte i denna utredning utan far, om behov ses, hanteras enligt vanligt forfarande och prioriteras av
kommunen och Vastra Gotalandsregionen.

Trafikantserviceanlaggning i anslutning till vastra cirkulationen

Som ett tillagg till ovanstdende utredning har en tillkommande tillfart i den vastra cirkulationsplatsen i
Nordbymotet analyserats. Det fjarde benet har lagts till i den norra delen av cirkulationsplatsen och
trafik har lagts till for att representera en trafikantserviceanlaggning. Nedan redovisas antaganden,
forutsattningar och resultat fran analysen.

Forutsattningar simulering

Simuleringsmodellen (UA6) skapas utifran huvuduppdragets UAS5, dvs féljande forutsattningar:

UADS (1) 2040 75 % X X X (hela cpl, men ingen

fri hdgersvang)

For att beddéma vilken trafikalstring som trafikantserviceanlaggningen genererar har dels Trafikverkets
trafikalstringsverktyg anvants samt studie gjorts av andra anlaggningar® for att validera nivan av resor
som beraknas.

! Bemannad station med fyra pumpar uppskattad trafikalstring 600 fordon/dygn (WSP, 2019)
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6.2

Féljande antaganden &r gjorda for att berékna trafikantserviceanlaggningen trafikalstring:

Anlaggningen antas ha sex till tta pumpar till person-/skapbilar
Vissa trafikanter antas inte tanka utan enbart handla

Indata i trafikalstringsverktyget (férdelat pa narbutik/restaurang/samhallsservice) ger 800
resor, vilka alla antas utféras med bil

Med hansyn till gransnara lage adderas en faktor p& 20 %

Med hénsyn till de osakerheter som finns gallande omfattning av tjanster som erbjuds adderas
en faktor pd 25 %

Antagande har gjorts om att trafikanter kommer kdra av motorvagen for att bestka
serviceanlaggningen och sedan kora tillbaka pd motorvagen igen. Fler fordon fran Sverige
mot Norge antas gora detta jamfort med fordon frAn Norge mot Sverige. Av de som besoker
serviceanlaggningen antas 45 % komma fran Sverige, 35 % fran Norge samt 20 % fran
Svinesundshallet (Gsterifran).

Fordon som besokt handelscentrum Nordby antas tanka pa den obemannade stationen i
handelscentrumet.

De fordon som har Nordby som malpunkt och kan tankas tanka pa
trafikantserviceanlaggningen antas vara sa fa att de inte paverkar resultatet av analysen och
har inte rdknats med i analysen.

Under den timmen som simuleras (lI6rdag kl 13) antas lika manga &ka in pa
serviceanlaggningen som ut fran serviceanlaggningen.

Samma maxtimmesandel antas fér anlaggningens tillfart som fér vag 1040 (19,5 % av dygnets
flode)

Baserat pa dessa antaganden fas att cirka 230 fordon kor till och fran trafikantserviceanlaggningen
under simuleringstimmen. Antal resor som uppstar i samband med serviceanlaggningen och som har
lagts in i modellen ar pa en hdg antagen niva pa grund av osakerheter kring etableringen. Troligtvis
kommer antal resor ligga pa en lagre niva 4n den som simuleras.

Resultat simulering

Nedan féljer simuleringsresultatet enligt ovanstdende forutsattningar. Simuleringsmodellen heter UAG
(utredningsalternativ 6) och under slutsatsen jamfors UA6 med UA5(1) som &ar det slutliga forslaget i
huvuduppdraget for Nordbymotet i framtiden.

Sida 30 (39)



Count: 11|LowerBound  UpperBound  Color
1 MIN 10,000 [ (255, 255....
2] 10,000 20,000 [l (255, 255...
2 20,000 20,000 [ (255, 255....
4] 30,000 40,000 [] (255, 255....
5 40,000 50,000 ] (255, 255....
6 50,000 60,000 [](255.198...
7 60,000 80,000 [ (255, 128...
8 80,000 100,000 [ (255.0, 2...
9 100,000 120,000 . (255,0, 1...
10 120,000 200,000 [l (255.0, 1...
Bing Maps Terms of Usage 1 200,000 MAX [](255, 255...
Figur 30 Lagsta hastigheter i UA6, 2040
Maxkolangd over tid
500
A = Movement 4-13-5
B —— Movement 4-62-71
C —— Movement 4-66-5
400 D —— Movement 4-78-5
E =+ Movement 5-8-6
= F =+ Movement 5-9-7
£ w G =+ Movement 5-14-10
H
2
X 200 W
=
100
0 ~ 7 ¥ + ¥ N

900- 1200-  1500-  1800- 2100-  2400- 2700- 3000- 3300- 3600- 3900-  4200-
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000 3300 3600 3%00 4200 4500

Sekunder

Figur 31 Maxkdlangd over tid (m) i UA6 2040

Ko6n pa den norrgdende avfartsrampen har studerats extra noga for att se hur ofta maxkélangden
uppstar samt vilken langd den far. Tillganglig langd pa rampavfarten ar omkring 420 meter for att inte
den genomgaende trafiken pad E6 ska paverkas. Rod linje i Figur 32 visar tillganglig langd pa rampen.
Dock &r det med avseende pa trafiksakerhet dnskvart med kortare kber an sa for att minska risken for
upphinnandeolyckor mellan fordon som trafikerar rampen. Av figuren framgar det att kélangden
Overskrids vid var 5e mattillfalle under de 10 simuleringstimmarna nér resultat tas ut var 60e sekund.

Maxkolangd varje 60s under 10 timmar

; m

Time Intervals

Figur 32 Maxkolangden uppmatt pa den norrgaende avfartsrampen en gang i minuten under 10
simuleringstimmar. Langden pa staplarna ar kolangden och varje stapel representerar ett méttillfalle. Rod linje
visar tillganglig langd pa rampen for ko utan att trafiken pa E6 ska paverkas. Bilden finns som bilaga i storre
skala.

70

Jueue length (maximum] )
8

o]
- 3 B % B B 8
i
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6.3

Slutsats simulering

Den storsta skillnaden mellan UA5(1) och UAG &r att klangden pa den norrgdende avfartsrampen
vaxer sig sa lang att det paverkar hastigheten pa E6. Nedan gér det att se skillnaderna mellan
modellerna i minsta hastighet och medelkolangd.

Figur 33 Lagsta hastigheter i UA5(1), 2040 Figur 34 Lagsta hastigheter i UA6, 2040

Viktigt ar dock att observera att det &r lagsta hastighet som redovisas i Figur 33 och Figur 34.
Nedanstaende Figur 35 och Figur 36 visar istallet medelhastigheten, den rosa fargen i UA5(1) pa
norrgdende avfartsramp indikerar att det alltid finns stillastdende bilar som f6ljs av langsamtgaende ko
pa tillfarten till cirkulationsplatsen. Nar trafik till foljd av trafikantserviceanlaggningen adderas fas en
langre ko (se rosa markering i Figur 36) skillnaden i kdlangd ar ungefar de fordonen som laggs till med
anledning av trafikantserviceanlaggningen. Detta betyder att den 6stra cirkulationsplatsen &r mycket
néara sin kapacitetsgrans i UA5(1).

Figur 35 Medelhastighet i UA5(1), 2040 Figur 36 Medelhastighet i UA6, 2040

Kontroll har gjorts att addera trafikantserviceanlaggning pa UA5(2) som har ett trafikscenario med
endast 50 % tillkommande handelstrafik. Resultatet ar dock mycket snarlikt UA6 ovan vilket aterigen
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6.4

7.1

7.2

tyder pa att den Gstra cirkulationsplatsen ar mycket nara sin kapacitetsgrans i UA5(1). Detta ar dock
acceptabelt dd UA5(1) beddms vara ett worst case scenario.

Utformningsférslag

En nordlig anslutning, dimensionerad for de trafikmangder som en trafikantserviceanlaggning kan
tankas alstra, bor placeras nagot vaster om den befintliga, enskilda anslutningen for att erhalla en mer
symmetrisk cirkulationsplats och mdjliggdra for en bra korsning med cykelvagen.

Utfarten fran cirkulationsplatsen utformas med tva korfalt for att undvika de kapacitets- och
trafiksakerhetsproblem som kan uppsta vid vavning i en dubbelfilig cirkulationsplats. Fran
trafikantserviceanldaggningen ut mot cirkulationsplatsen ar det kapacitetsmassigt tillréckligt med ett
korfalt, vilket ocksa blir en mer felsaker 16sning.

Korsningen med gang- och cykelvagen flyttas ndgot norrut for att maéjliggora att ett normallangt fordon
(5 m) kan stanna innan GC-passagen for att slappa forbi passerande fotgangare och cyklister utan att
blockera trafiken inne i cirkulationsplatsen. For att sakerstélla att passerande fordon haller en
passande hastighet hdjs passagen upp med ramper.

Figur 37 Forslag pa utformning av véastra cirkulationsplatsen
dar norra anslutningen ar anpassad for en trafikantserviceanlaggning.

Effekter

SEB

Utifrdn denna utredning kommer dven en Samlad effektbedémning, SEB, att tas fram.

Miljonytta

De atgarder som foreslas i denna utredning ar valdigt mycket mindre i omfattning an tidigare
atgardsforslag som bl a innebar en stor ombyggnation av hela Nordbymotet samt 2+1-vag mellan
motet och Nordby kdpcenter. Detta ger mindre paverkan p& omkringliggande miljé och dessutom en
anlaggning som inte ar éverdimensionerad storre delen av aret.

Den foreslagna GC-vagen ger aven forutsattningar for kat cyklande jamfért med nulaget da man idag
maste cykla ute pa vag 1040 for att ta sig mellan Nordbymaotet och Nordby képcenter.
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Slutsatser och rekommendation

For att kunna utéka handelsytan med 100 000 kvm BTA, fordelat 70% pa Nordby och 30% pa
Svinesund, kravs vissa atgarder for att sakerstalla kapacitet och trafiksakerhet i Nordbymotet.

Det utredningsalternativ som enligt trafikanalyserna ar mest robust och framtidssékrat &r UAS5 som
innebér att:

o Den enféaltiga vastra cirkulationsplatsen och dess anslutningar utokas till tva korfalt

e Rampen frdn E6 breddas sa att den har tva korfalt hela vagen mellan E6 och den vastra
cirkulationsplatsen.

Dessutom foreslas

e Mindre atgarder vid den 6stra cirkulationsplatsen som att ersatta befintliga F5 vagvisare med
nya F6 tabellvagvisare och komplettering med vagmarken for att forbattra sikt och fortydliga
trafikforingen for trafikanterna.

Den 6stra cirkulationsplatsen i UA5(1) visar tendenser till att vara néra sin kapacitetsgrans med tanke
pa hur késituationen och medelhastigheten ter sig. Dock kan trafikscenariot for UA5(1) betraktas som
ett worst case-scenario d& man utgar fran att den tillkommande handelsytan pa 100 000 kvm BTA
innebar 75% 6kning av handelstrafiken. Analyserna av UA5(2) med 50% 6kning av handelstrafiken,
vilket ar det alternativ som bedéms mer rimligt, visar inga tecken pa kapacitetsproblem.

Under utredningen har kévarningssystem diskuterats men valts bort. Detta da analyserna inte visar
nagot tydligt behov av detta ens 2040 och att det framst anvands i storstader dar det finns befintliga
system att ansluta till.

For att koppla ihop den befintliga GC-vagen mellan Nordbymotet och Svinesunds Handelsomrade
med befintlig GC-vag i anslutning till Nordby kopcentrum foreslas

e enca 2 km lang ny GC-vag langs norra sidan av vag 1040. P4 storre delen av strackan
foreslas GC-vagen vara 3,5 m bred med tillracklig barighet for tunga utryckningsfordon for att
ocksa kunna fungera som reservvag for raddningstjansten. Detta sker pd strackan mellan
befintlig anslutning mot vag 1040 vaster om Nordbymotet och anslutningen mot vag 1040 vid
busshallplats Nordby. Resterande GC-vag fram till Nordby képcenter gors 2,75 m bred likt
befintlig.

Trafikanalyserna visar att det ar stor skillnad pa kosituationen pa den norrgdende rampen som
ansluter till den dstra cirkulationsplatsen mellan UA5(1) och UA6 (utan respektive med
trafikantserviceanlaggningen). Detta innebar att det inte &r lampligt att anlagga en
trafikantserviceanldaggning med anslutning till den véstra cirkulationsplatsen med det valda
utredningsalternativet UA5. Om fragan om en trafikantserviceanlaggning blir aktuell langre fram far
man da gdra nya analyser och utreda atgarder vid den Gstra cirkulationsplatsen som okar kapaciteten
for trafiken fran E6.

Inte bara en trafikantserviceanlaggning utan dven annan exploatering som nya bostadsomraden eller
andra verksamheter ger nya forutsattningar for trafiken i Nordbymotet. Detta innebar att man d&
behdver gora nya analyser och att det d& kan vara aktuellt med fysisk ombyggnation av Gstra delen av
motet.
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Bilaga 1, UA5(1) maxkdlangd per 60 sekund
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Bilaga 2, UA5(2) maxkdlangd per 60 sekund
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Bilaga 3, UA6 maxko6langd per 60 sekund
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