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Sammanfattning

Véag 111 &r en viktig sammanknytande vag till ett storre vagnat for de orter och omraden som vagen
slingrar sig mellan utanfér Helsingborg.

Syftet med arbetet ar att undersoka om det behdvs en atgard ur ett framkomlighetsperspektiv och ge
ett forslag pa lamplig atgard. Arbetet begransar sig till strackan mellan trafikplats Brohult och
avfarten till Mariastaden som ligger norr om trafikplatsen.

For att kunna svara pa fragestallningen har det utforts en faltstudie dar fordréjningen studerades.
Aven ute pd falt kunde problempunkter antecknas och mojliga atgarder planeras. Faltstudien
anvands som komplement for att kunna kontrollera och stddja de teoretiska utrédkningarna av
trafikflodet per timme. For att kunna bestamma om/nar det behévs en atgard maste det bestammas
om den Aarliga trafikokningen ska utga ifran Trafikverkets antagande eller det genomsnittliga
okandet. Det ar stor skillnad mellan Trafikverkets antagna arliga trafikokning och den trafikkning
som har skett pa vagen. Tittar man pa skillnaden for flodena for trafikverkets antagande finns en
okning pa 1,3 % jamfort med den genomsnittliga 6kningen som har skett pa vagen med 3,0 %. Den
utrdknade genomsnittliga trafikokning kanns battre lampad da den beskriver 6kningen for den
specifika strackan och inte generellt for Nordvastra Skane.

Med hjalp av faltstudien samt de teoretiska berdkningarna kan det konstateras att maxkapaciteten
overskrids i bada korriktningarna i nulaget vilket innebar att atgarder bor vidtas. | denna studie
beskrivs tva alternativ som kan I6sa problematiken. Det forsta ar att hoja hastigheten langst en del
av den angivna strackan. Detta skulle innebara att vagens kapacitet héjs men pa bekostnad av
sakerheten. Det andra alternativet ar att bygga ut sa det blir tva korfalt i vardera korriktning. Detta
kan goras pa tva satt. Antingen tar man bort de befintliga busshallplatserna vilket gér att man kan
anvanda nuvarande bussfalt till allman trafik. Eftersom strackan omgivs av Berga Industriomrade
dit manga arbetspendlar sa kommer detta alternativ paverka dem negativt. Det andra sattet man 6ka
korfalten pa ar att flytta busshallplatserna bort fran vagen sa de far en separat bussficka. Detta
alternativ kraver dock stérre ombyggnationer och ett storre kapital.

Slutsatsen efter denna studie ar att det behdvs det en atgard ur ett framkomlighetsperspektiv da
vagen Overskrider sin kapacitet och kder bildas. Det &r bara framkomlighetsperspektivet som det
tagits hansyn till och for att kunna ge ett konkret svar pa fragestallningen behdver detta arbete
kompletteras med ytterligare studier.



Abstract

The road 111 that runs past Helsingborg is an important connecting road to a larger road network
for the towns and areas outside of Helsingborg.

The purpose of this essay is to do a research to see whether a measure is needed from an
accessibility perspective and to give a proposal for an appropriated measure. The analysis is limited
to the distance between the traffic point Brohult and the exit point to Mariastaden, which is located
north of the traffic point.

To be able to answer the question a field study was carried out where the delays were studied. In the
field problem points could be noted and possible measures planned. The field study is used as a
supplement to be able to control and support the theoretical calculations of the traffic flow per hour.
In order to decide whether or when a measure is needed, it must be determined whether the annual
traffic increase should be based on the Trafikverkets assumption or the average increase at
the specified distance. There is a big difference between the Trafikverkets calculated annual traffic
increase and the traffic increase that has occurred on the road.

The traffic flows have increased 1.3 % in the Northwest of Skane according to Trafikverket but the
calculated average increase that has occurred on the specific distance is 3.0%. To compare the result
of the field study with theoretical calculations the calculated average traffic increase seems better
suited as it describes the increase for the specific route and not generally in the area.

With the help of the field study and the theoretical calculations it can be stated that the maximum
capacity has exceeded in both driving directions, which means that measures should be taken. This
study describes two options that can solve the problems. The first is to increase the speed limit at
most part of the specified distance. This would mean that the road's capacity is increased but it also
means that the safety will be affected. The second option is to expand so there are two lanes in each
direction. This can be done in two ways. Either you remove the existing bus stops, which means
that you can use the current bus lane for public traffic. As the route is surrounded by an industrial
district there are many work commutators, this option will adversely affect them. The other way to
increase the lanes is to move the bus stops away from the road so that they get a separate bus bay.
However, this option requires major rebuilding and a larger capital.

The conclusion after this study is that there is a need for a measure from an accessibility perspective
as the road exceeds its capacity and queues are formed. It is only the perspective of accessibility
that has been considered and in order to give a concrete answer to the question this work needs to be
supplemented with further studies.



Forord

Jag har valt att géra detta arbete for att trafiksituationen pa vag 111 i Helsingborg ar nagot som
paverkar manga Helsingborgare dagligen, inklusive mig sjalv och mina narstaende. Jag har under

manga ar hort olika asikter om véagen och ville darfér som mitt examensarbete undersoka om véagens
framkomlighet ar s& dalig som andra péstar.

Examensarbetet ar utfort pa Lunds Tekniska Hogskola Campus Helsingborg.

Jag vill tacka alla i min nérhet som har hjalp och stottat mig under hela arbetet.
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Vag 111 ligger i nordvastra Skane. Vagen stracker sig fran Attekulla sydost om Helsingborgs stad. Gar
langs med utkanten av Helsingborg och slingrar sig forbi orterna langs kusten i norrgaende riktning och
slutar efter Molle, norr om Hoganés.

Vag 111 &r avsedd for att forbattra

pendlingsmdjligheterna och L
sammanknyta de mindre byarna langs |
med kusten till ett storre vagnat. Detta e

gor vag 111 med en anslutning till
E4:n. {

Vég 111 kan delas upp i fyra \
sektioner: nL

Forsta sektionen (svart) dar en \m
fyrféltsvag med separerade =
korfaltriktning och planskilda R : =
korsningar. Denna stracka har en iy
hastighetsbegransning pa 100 km/h e
och stracker sig fran Attekulla till N

Brohults trafikplats. Denna strécka
kallas Osterleden. e = |

Andra sektionen (orange) innefattar en ] e
cirkulationsplats ~ som  anslutning = _om, i e B
mellan  vdg 111 och  E4. ‘
Hastighetsbegrénsningen ar 60 km/h
och sektionen stracker sig 800 meter i
norrgaende riktning. P& den strackan
finner man av- och pafarter fran Berga industriomrade i form av accelerationskorfalt. Dar ar aven
busshallplatser i bada korriktningar.

Figur 1. Vag 111 (Google Maps, 2019)

Tredje sektionen (bld) &r en 2+1 vag med riktningsseparering i form av vajerracke. Hastigheten varierar
mellan 100 — 80 km/h pa strackan. Denna sektion gar utanfor orterna Lardd, Hittarp, Domsten, Viken,
Lerberget och avslutas strax utanfor Hoganés tétort.

Den fjarde (gron) och sista sektionen av vagen har till mestadels en hastighetsbegransning pa 50 km/h men
70 km/h forekommer utanfor de bebyggda omradena. De mindre tétorter langs med kusten knyts samman
av végen tills den slutar efter Molle.

1.2 PROBLEMFORMULERING

Populationen i landet 6kar och det byggs nya bostader for att kompensera for detta (Karlin, 2018).
Helsingborg &r inget undantag och det byggs pa manga horn runt staden. Vid dessa horn ligger vag 111
och kommer séakerligen vara det sjalvklaraste valet av transportstracka om man ska bort fran Helsingborg
eller till en annan del av staden. Aven i de mindre orterna norr om Helsingborg sker det en ¢kning av
invanare. Detta ar en av anledningarna till en 6kad trafikmangd pa vag 111 och det kommer fortsatta bli
hogre.



Med en fortsatt 6kning av trafik s& kommer véag 111 tillslut na sin kapacitetsgrans och det kommer leda till
svar framkomlighet om ingen atgard vidtas.

1.3 SYFTE OCH MALSATTNING

Detta arbete har som mal att undersoka framkomligheten av vag 111 och ge en rekommendation till om
och annars nar det behovs en atgard. Gora en granskning mer specifikt var det kan behdvas atgardas samt
ett lampligt forslag av en atgard med huvudsakligen framkomlighet i syfte. Det tas d&ven med andra
parametrar for att forslaget ska bli konkret.

1.4 AVGRANSNINGAR

Detta arbete kommer att avgrénsa sig till endast en mindre strackning av vag 111 och det kommer till
storsta del ses ur ett framkomlighetsperspektiv. Den avgransade strackan ar fran Brohults trafikplats fram
till avfarten till Mariastaden. Dessa avgransningar finns pa grund av tidsramen for arbetet.



2 METOD

For att kunna svara pa malet av undersokningen sa behdvs en litteratur- och faltstudie goras.

Litteraturstudien kommer innefattar bland annat utformningen av vdag 111 och trafikmétningar. Dessa
hamtas fran databaser som allmanheten har tillgang till. Vagen befinner sig pa Helsingborgs stads mark
och Kallor och statistik fran Helsingborg stad anvands darfor. Information fran vagar och gators
utformning (VGU) som "Trafikverket” och ”Sveriges Kommuner och Landsting” har skrivit tas med.

Vid faltstudien kommer flodet och trafikanters beteende observeras. Interaktion mellan olika trafikanter
och hur de paverkar framkomligheten pa strackan.

Matningar i form av fordrojningsmatningar kommer ske. Detta ar for att se variationen av
framkomligheten pa dygnet och nér koer uppstar. Matningarna kommer goras av skribenten manuellt. Det
kommer ga till som s att tiden det tar for ett fordon att passera tva punkter, start- och slutpunkt, méats och
dokumenteras. Resultatet fran matningarna jamfors med andra parametrar for att fa fram till exempel nar
det ar kobildning och hur lange det pagar.

2.1 KALLKRITIK

Faltstudien som gors &r endast fran erfarenheten pa observatoren. Matningarna kommer ha skillnad mellan
varandra da det ar langa avstand och tiden startas/stoppas inte alltid pa samma punkt. Denna felkélla
minskas genom att géra manga matningar.



3 LITTERATURSTUDIE

| detta arbete ligger fokus pa framkomlighet, men vad ar definitionen av framkomlighet? Framkomlighet
ar ett begrepp som anvands for att beskriva hur latt det &r att ta sig fram pa bland annat végar, cykel- och
gagator (Holmberg, et al., 2008). | detta arbete kommer vi titta pa framkomligheten pa endast en
vagstracka dar varken gaende och cyklister forekommer.

3.1 FAKTORER SOM PAVERKAR FRAMKOMLIGHETEN

Det finns nagra faktorer som paverkar framkomligheten, en av dessa &r flodet. Flodet beskriver hur manga
trafikanter som passerar en viss punkt under en bestamd tid. Flédet presenteras oftast som fordon eller
trafikanter per timme. Matningarna behGver inte ha pagatt i en timme utan om métningen i stallet gors
under 15 minuter multipliceras det uppmatta antalet fordon/trafikanter med 4 for att fa timflodet under den
kvarten. Nasta faktor ar tathet som ar mangden fordon/trafikanter som befinner sig pa en vald stracka
under samma tidpunkt. Tatheten presenteras i antal fordon(trafikanter) per kilometer. Hastigheten dr den
sista och skrivs som kilometer per timme. Hastigheten lankar samman flode och téthet bildar dem ett
samband som &r Trafikens allmanna tillstandslag. Enligt denna lagen ar de tre faktorerna ihop genom att
flodet &r produkten av tathet och hastighet enligt formeln:

Trafikens allmanna tillstandslag: q=v*k

Dar q = flodet, v = hastigheten och k = tatheten (Varhelyi, 2008). Sambandet géller endast pa vagstrackor
med ett obrutet fléde. Det som menas med ett obrutet flode ar nér inte uppkommer korsande trafik vilket &r
vanligas pa storre vagar som en motorvag. Ett brutet flode daremot uppkommer vid korsningar dar det
finns en mojlighet till korsade trafik (Hagring, 1999).



| figur 2 visas sambandet mellan Fldde, hastighet och tathet. Max kapacitet beskriv som S, och D,, i
graferna som beskriver den optimala hastigheten(Speed) och tatheten(Density). D; star for tatheten vid
stillastende trafik. Frifordonshastigheten betecknas S¢ (TRB, 2000).

S
£ =
£ £
= = So
0 D
& &
0
Flow (veh/h/In)
So
L R ,* .
= 4 SN,
= : ; \
= : ! \
Ry 5 -
0 D, D,
Density (veh/km/In)

Figur 2. Grafisk visning av sambandet mellan flode, hastighet och tathet (TRB, 2000).

Nagra punkter att notera som illustreras i de olika kurvorna. Att flodet blir 0 kan ske vid tva olika tillfallen.
Forst nar det inte &r nagon tathet, det vill séga att det inte befinner sig nagot fordon p& métstrackan. Ar dar
ingen tathet blir flodet noll. Sen nar tatheten blir sa hog att fordonen blir stillastaende. Mellan dessa tva
situationer forekommer ett forhallande av flodet som presenterar det effektivaste tillstandet pa trafiken.
Nar flodet okar sa minskar hastigheten. Det ar for att fler interaktioner sker mellan forarna nar det blir en
hogre tathet, fler fordon pa vagen. Sa flodet och tatheten okar nar hastigheten minskar. Det fenomenet
marks inte vid Iag och medel tathet. Nar produkten av tathet och hastighet resulterar till maximalt flode ar
kapaciteten av vagen nadd (TRB, 2000).

Nar fordon ar oberoende av andra fordon nar det upp till ett storre varde av hastighet, det kallas
frifordonshastighet. Det &r den genomsnittliga hastigheten som en forare véljer att fardas med nér
hastighetsvalet inte paverkas av interaktioner med andra fordon pa vagstrackan. VVagens geometriska
utformning (exempel bredd, linjeféring), hastighetsbegransning och vilken miljo vigen befinner sig i
bestammer frifordonshastigheten(Varhelyi, 2008).

Micro och Makro niva

En undersokning av trafiken kan det goras pa olika nivaer. Den ena nivan ar pa en mikro-niva vilket
innebér att varje enskild fordons rérelse studeras. Makro-niva ar dar man studerar ett fordonsflode som
styrs av ett samband mellan medelhastighet, tathet och flode (Karl-Lennart Bang, 2014). Makromodeller
tacker storre ytor och trafikfloden vilket ger en battre 6verblick pa ett storre vagnat jamfort pa mikro-niva
som exempelvis tacker en korsning och &r mer detaljerad pa den enskilde trafikanten. Meso-niva ar ett
mellanting av makro och mikro dar det i detaljniva tittas pa enskilda fordon eller fordonspacket mellan de
makro- och mikroskopiska modeller.



Makro \

Mikro ’ \

Figur 3. Makro, Meso och Mikro-nivaer och deras ytstorlek (Karl-Lennart Bang, 2014)

3.2 MATT PAFRAMKOMLIGHET
Né&r man ska analysera och dimensionera vag och trafikanldggningar behéver man ta hansyn till ett antal
framkomlighetsmatt. Nagra av dessa framkomlighetsmatt ar,

Kapacitet. Det definieras som den stérsta mangd fordon som en trafikanldggning kan slappa
igenom under en langre tid. FIodet behdver vara konstant for att villkoret ska uppfyllas.
Fordrojning ar den tid det tar for ett fordon att kdra genom tva punkter nar det uppkommer till
exempel koer jamfort med tiden som det skulle ta om dér inte var nagra koer. Det gar dven att
jamfor fordrojningar av korsningar jamfort med om dar inte fanns nagon korsning. Detta ar det
viktigaste mattet for trafikanten och samhallet.

Belastningsgraden anges normalt per korfélt och ar kvoten mellan inkommande fléde och
kapaciteten och beskriver hur hart belastad en vag eller korfalt ar. Belastningsgraden bor inte
overstiga 0,8 och helst vara lagre for att en trafikanlaggning ska fungera val. Ar det sé att
belastningsgraden 6verstiger 1 sa kommer kobildning ske och kderna véxa kontinuerligt utan
avveckling.

Koélangden anvands for att kontrollera att kGer inte blir sa langa att de blockerar korsningar och
trafikanordningar som befinner sig i motsatt riktning som trafikens korriktning.

Dessa framkomlighetsmatt hjalper till och kan ses som ett matt pa trafikanlaggningens kvalitet. Dock sa
finns det fler aspekter sa som tillganglighet, trafiksékerhet och en trafikanlaggning inte endast kan ta
hansyn till framkomligheten utan alla aspekter maste vara med vid en bedémning(Varhelyi, 2008). Det ar
samma vare sig det ar fran individens eller samhéllets sida.



4 NULAGESANALYS

4.1 AVGRANSADE STRACKAN
Detta arbete avgransar sig till en mindre strackning av vag 111. Fran cirkulationsplatsen Brohults
trafikplats fram till avfarten till Mariastaden.

Pa denna stracka finns av- och péfarter fran Berga industriomrade som skapar ett obrutet flode och
cirkulationsplatsen forser vag 111 med anslutning till E4:an pa ett sakert och smidigt satt. Vag 111
ockuperas av mycket arbetspendling och har dérfor hog belastning under de normala maxtimmarna.

Pé den valda strackan finns det av och pafarter samt busskorfalt som leder till ”flaskhalsar” déar tva korfélt
i samma riktning gar 6ver till ett. Under hog belastning av en viig kan det bli vid “flaskhalsar” som koer
uppstar da ett enda korfalt inte klarar av kapaciteten som tva korfalt har. Samspelet mellan de tva korfalten
behover fungera bra for att flodet ska kunna maximeras.

Enligt den nationella vagdatabasen (Trafikverket, NVDB, 2016) skots drift och underhall pa den valda
stackningen av Trafikverket.

4.2 TRAFIKFLODEN, ADT

Trafikflodena i detta kapitel &r tagna ifrdn Trafikverkets Trafikflodeskarta (Trafikverket,
Vigtrafikflodeskarta, 2017). ADT star for ArsDygnsTrafik och ar ett genomsnittligt matt pa trafikflodet
per dygn under ett ar och presenteras som fordon per dygn (f/d).

Building/materials store,
Skanska Byggvaror AB

JOpUs; Bilprovningl@
Helsingb'z’irg—Bﬁ(ga

B3

Figur 4. Matpunkter for den angivna stréckan.



Tabell 1. Trafikmatningar i punkterna pa Figur 2.

Punkt Datum ADT = Punktbeskrivning
7 2014nov 10501 Vé&g 111 vid Jarnvagen, norrgaende
8 2014nov 10504 V&g 111 vid Jarnvagen, sodergaende
9 2017 jan 12820 V&g 111 norrgaende
2013 jan 9920
2009 jan 9720
2005 jan 8560
10 ' 2017 jan 12970 V&g 111 sodergaende
2013 jan 9870
2009 jan 9880
2005 jan 8420

Matningarna fran tabell 1 kommer fran trafikverkets trafikflodeskarta (Trafikverket, Vagtrafikflodeskarta,
2017) och ar métningar gjorda av Trafikverket samt Helsingborgs stad. Dessa beskriver ADT pé den
studerade strackan mellan artalen 2005 till 2017.

Laggs Trafikverkets och Helsingborgs matningar samman fran 2005 och fram till den senaste métningen
fran 2017 sa fas en graf:

Arsmedeldygnstrafik

14000

y = 1E_22eC.C29?H

12000

10000

8000

ADT

6000
4000
2000

0
2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

Artal

Figur 5. ADT 6kning 6ver &ren, visar den &rliga trafikokningen.
Figur 3 visa en arlig trafikokning pa ~3 % (2,97 %) som &r den exponentiella 6kningen for linjen i figuren.
Matningarna av trafiken pa den undersckta strackan har en genomsnittlig trafikokning pa 3 procentenheter.

Detta resultat kan jamforas med Trafikverkets dygnstrafikutveckling som man finner i VVdgar och Gators
Utformning stodjande kunskap. Den ar i nordvastra Skane 1,3 % raknat pa 20 ar, fran 2010 — 2030. Ska
man i sin undersékning rakna pa 40 ar, fran 2010 ar — 2050 ar sa ar dygnstrafikutvecklingen uppskattad till
1,2 %. (Trafikverket S. K., 2016)



5 TIMFLODEN

Timflodet anvands for att avgora hur mycket vagen utnyttjar sin kapacitet. Timflodet ger flodet pa en vag
under specifika timmar och pa sa sett kan man se hur flodet och belastningen pa vagen forandras under de
olika timmarna pa dygnet.

Till denna utrakning anvénds information fran Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landstings
rapport Véagar och Gators Utformning stodjande kunskap(2016). Informationen ger ett timindex déar
andelen for varje timme pa dygnet beskrivs. Den &r annorlunda for olika vagar och ar ett framforskat
medelvérde for de specifika vagsorterna som &r med i tabellen. Det &r ett timindex enligt trafikverkets
trafikraknesystem.

Vid rikning anviinds timindexet frén “Nirtrafik”(se bilaga 1) da véagen i fragan passar in bast i den
kategorin. Vag 111 anvands mestadels for transport av personen fran de mindre orterna langs kusten som
vigen passerar och ansluter dem med det storre vignatet. Darfor anses kategorin “Nértrafik” som mest
lampad.

5.1 VAGENS GENOMSNITTLIGA TRAFIKOKNING
Véagen har ett berdknat genomsnittlig trafikokning som uppgar till ~3 %. Denna trafikokning anvands i
berdkningarna nedan med ett utgdngsvarde fran den uppmatta ADT 2017 som var 12820 fordon per dygn.

5.1.1 Timflodet ar 2019

For att fa timflodet for r 2019 behover vi veta vad ADT &r for det aret. Med en ADT &r 2017 pa 12820
och en éarlig trafikokning pa 3 %. Det betyder att ADT &r 2019 ska vara 13601 fordon/dygn om den é&rliga
trafikokningen foljer genomsnittet.

Timflode 2019, 3%
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Figur 6. Timflode med en trafikokning pa 3 % for ar 2019.
Med det nuvarande flodet ger detta oss ett maxflode pa 1314 f/h under maxtimmen.

Kapaciteten for ett enkelriktat korfalt med referenshastighet 60 km/h &r kapaciteten 1300 f/h. Det betyder
att enligt tabell 5 sa Gverstiger timflodet precis 1300 f/h och det &r darfor kobildningar sker pa strackan.

5.1.2 Timflodet ar 2024
Om trafiken fortsétter 6ka med genomsnittet pa 3 % per ar kommer timflodet ar 2024 se ut enligt pa tabell
6 nedan.



Timflode 2024, 3%
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Figur 7. Timflode med en trafikokning pa 3 % for ar 2024.

Det har da blivit upp mot 2 timmar som kommit dver gransen pa 1300 f/h. Det &r en stor skillnad pa fem ar
da trafiken under maxtimmen har okat med knappt 16 % fran 2019 och &verskrider kapaciteten med 224
f/h.

Det betyder inte att trafiken ar 2024 kommer ha ett flode pa 1524 fordon/h som mest utan vagen kan
endast stodja 1300 f/h innan flodet blir instabilt och da blir det att hastighet samt flode minskar och
kobildning sker med samma andel fordon. Har kan det da bli att antingen stracker sig koerna langre och
langre med tiden for fler bilar anvander sig av vagen tack vare den arliga trafikokningen. Det andra
alternativet blir att fordonen andrar sitt ruttval och véljer en annan transportstracka att kéra pa vilket i sin
tur paverka andra vagar i narheten extra mycket.

5.2 TRAFIKVERKETS ANTAGNA TRAFIKOKNING.

I VGU: stddjande kunskap finns en dygnstrafikutvecklings tabell for Sverige. Den beskriver de antagna
arliga trafikokningarna runt om i Sverige. Vag 111 befinner sig i Nordvastra Skane och enligt deras tabell
ska ha en arlig trafikokning pa 1,3 %.

5.2.1 Timflodet ar 2019
Med en arlig trafikokning pa 1,3 % skulle det ge oss en ADT ar 2019 pé 13155 f/d beraknat fran de métta
ADT-vérdet frn 2017 som var 12820.
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Figur 8. Timflode med en trafikokning pa 1,3 % for ar 2019.

Enligt figur 3 dverskrider inte timflodet kapacitetsgransen for vagen under dygnet.

5.2.2 Timflode ar 2024
Timflodet pa strackan efter 5 ar med en arlig trafikokning pa 1,3 %.

Timflode 2024, 1,3%
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Figur 9. Timflode med en trafikokning pa 1,3 % for ar 2024.

Enligt Trafikverkets berakningsverktyg sa ska strackan efter 5 ar ha ett hogsta timflode pa 1356 f/h. Det ar

enligt trafikverkets antagna arliga trafikokning pa 1,3 % och timfordelningsindex.
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6 KOMMANDE TRAFIKOKNING

6.1 BEFOLKNINGSOKNING/BYGGANDE

| alla hérn av Helsingborgsstad blommar befolkningsokningen. Helsingborgs befolkning uppgar ar 2017
till 143 304 invanare. Dessa siffror innefattar Helsingborgs kommun. Enligt Helsingborgsstad egen
befolkningsprognos fran ar 2017 fram till 2035 s& kommer befolkningen ¢ka arligen med cirka 1,1
procent. Ar 2035 antas befolkningen i Helsingborgs kommun vara 174 390. (Karlin, 2018)

6.2 BILINNEHAV

Bilinnehavet i Helsingborgsomradet skiftar standigt. Inne i Helsingborgs centrala delar, bland annat soder,
sd minskar bilinnehavet medan i utkanten av Helsingborg och narliggande orter ar man mer beroende av
bilen och innehavet dar dkar. Det gemensamma bilinnehavet i Helsingborg mellan 2012-2017 visar pa ett
stadigt 6kande med 2,4 procent. (Helsingborgsstad, 2019)

12



[/ FALTSTUDIE

7.1 PROBLEMPUNKTER

Vid narmre observationer av den studerade striickan sé har tre “’problempunkter” funnits som kan paverkat
flodet och framkomligheten i trafiken. Den roda fargen ar for sodergdende korfalt och orange for
norrgaende.

Figur 10. Problempunkter pa den studerade strackan.
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7.1.1 Sodergaende riktning (Rod)

Vid denna punkt sa ar det en bromsstracka dar hastighetsgransen har skiftat fran 100 km/h till 80 km/h och
kommer efter jarnvagsbron sénkas ytterligare till 60 km/h. Vagen har vid punkten ett korfalt samt ett
busskorfalt. Dar ar aven en pafart fran Mariastaden med ett accelerationsfalt.

Problemet vid punkter ar framst vid hog trafikbelastning sa uppstar det kébildning nar fordon fran vag 111
och de som kommer fran péfarten fran Mariastaden ska in i samma korfalt kombinerat med en
hastighetsreducering. Detta problem observerades pa plats och kunde sékerhetsstéllas att det uppstar framst
vid rusningstrafik under morgontimmarna.

/

Figur 9b. Problemomrade i langsgaende synvinkel for sodergaende trafik.
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7.1.2  Norrgaende riktning (Orange)
I norrgaende riktning finner vi tva punkter som samverkar. Fér enkelhetens skull benamns punkterna nord
och syd dar den sydligaste punkten ar den narmast cirkulationsplatsen.

Figur 12. Problemomrade for norrgaende trafik.

Sydligaste punkten

Vid denna punkt delar sig de tva korfalten. Det
ena korfaltet fortsatter pa vag 111 medan det
andra  agerar som  avkorningsfalt il
Bergaindustriomrade. Det storre flodet fortsatter
rakt fram pa vag 111 och kan vid hdgre
belastning medbringa ett stérre antal konflikter
vid korfaltshyte.

Figur 13. Sydligaste punkten for norrgéende trafik.



Nordligaste punkten

Har kommer péafarten fran Bergaindustriomrade och
trafiken ska in i den vanstra korfaltet da det hogra blir ett
busskorfélt.

Som det star ovan samverkar dessa tva punkter. | den
sydligaste ska det storsta flodet fortsatta rakt fram och kan
dar medbringa konflikter mellan fordonen i korféltsbytet.
Det kan leda till att det kommer in ett storre flode fran
cirkulationsplatsen an vad som kan forflyttas ifran denna
stracka. Punkten i nord bidrar till &nnu fler konflikter da
fler fordon ska in i ett korfalt vilket kan leda till kobildning
vid interaktion mellan fordonen och nér kapaciteten for
vagen 6verstigs.

i
_

Figur 14. Nordligaste punkten for norrgéende trafik.

7.2 TRAFIKMATNING

Matningarna som &r gjorda har fokuserats pa fordrojning. Dar matningarna star for tiden det tar for ett
fordon att ta sig fran en utvald punkt till en annan. Det bestams sedan ett medelvarde for vad det borde ta
ett fordon som har frifordonshastighet att passera punkterna for vardera matstracka. Frifordonshastighet
menas att fordonet inte har ett annat fordon framfor sig som paverkar fordonets hastighet.

Det har valts en matstracka for det norrgaende korriktning som &r farglagd orange pa bilden nedan. Den
norrgadende matstrackan mattes till runt 450 meter. En matstracka i sédergaende kérriktning som &r
markerad rod ar ocksa gjord. Den sodergaende matstrackan ar cirka 375 meter lang.
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Figur 15. Start- och stoppunkter for matningarna i bada korriktningar
De valda strackorna som matningarna gjordes mellan beror pa faktorerna:

1. Att “hindret” skulle vara med. I bada fallen s &r det vid pafarterna frdn Mariastaden for det
sodergaende korfaltet och fran Bergaindustriomrade for det norrgaende korfaltet.

2. Mitningen skulle ske fram till dir trafiken ansigs vara “fri” fran hindret. Hastigheten skulle ocksa

anses vara stabil nér fordon passerar slutpunkten.

Mitningen skulle starta innan “hindret” uppkom.

4. Finna fasta punkter eller foremal som referens till start och stoppunkt fér att matningarna kunde
aterskapas. Detta for att det var en manuell observation.

w

7.2.1 Felkallor
Felkallor uppkommer vid trafikmétningen eftersom det &r en manuell observation.

Nagra felkallor &r:

1. Observatorens avstandsbedomning formaga for det rér sig om langre strackor.
2. En dagsvariation forekommer. For att denna ska kunna forsummas krévs ett stort antal
genomfdrda méatningar vid olika dygn.

7.3 RESULTAT FRAN MATNING
Det som presenteras nedan ar tidsresultatet fran méatningarna pa de tva matstrackorna. Det matta
medelvérdet av tiden pa fordon med frifordonshastighet.

Nar méatningarna gjordes togs det hansyn till skollov och roda dagar da det anses andra tim-férdelning av
trafiken. Mdtningarna gjordes under vardagar med jamn férdelning av de olika veckodagarna.
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Kapacitet ar det storsta stationara trafikflodet under mattade forhallande vid 65 % av frifordonshastigheten
enligt Per Stromgren fran Movea(férelasning, 2018, Helsingborg). Det kan tillampas till matningarna som
ar gjorda for att berakna vilken tid det ska ta for att passera matpunkterna i 65 % av frifordonshastigheten.
Overstiger matningen detta virde ar det en indikation till att kapaciteten 6verstigs och det blir ett ostabilt
flode pa vagen.

7.3.1 Sodergaende riktning
Matningarna mellan punkterna for den sédergaende trafiken presenteras i tabellen nedan.

Strackan som métningarna gjordes pa andrar hastighet och darfor blir det svart att rakna ut den tid som det
tar for ett fordon att passera punkterna om hastighetsreglerna foljs. Det gjordes darfor manga korningar pa
stracka utan stérning fran andra fordon och darifran fas ett medelvarde. Métningarna &r endas gjorda under
ostérda forhallande, alltsd utan att nagot annat fordon ar i narheten som kan paverka resultatet. Det
medelvardet beskriver var gransen till fordrojning gar, alltsa alla tider under eller runt denna gréns antags
inte bidra till nagon kobildning. Det uppmatta medelvardet ar 18,6 sekunder for att ta sig genom punkterna
i frifordonshastighet.

For att kunna berdkna 65 % av frifordonshastigheten behdvs det forst berdknas frifordonshastigheten. Den
kan réknas ut genom att anvanda sig av den uppmaétta tiden som det tog for att ta sig mellan punkterna i
frifordonshastighet. Strackan ar 375 meter och tiden ar 18,6 sekunder

Strackan _ 375
Tiden 18,6

Frifordonshastighet = ~ 20,2m/s = 72,6km/h

Frifordonshastigheten pa den uppmatta strackan ar 72,6 km/h. Bestamning av 65 % av
frifordonshastigheten blir

72,6 ¥ 0,65 =~ 47,2 km/h
Vid 65 % grénsen tar det

0375 _ .
472 08

28,6 sekunder att passera matstrackan. Den tiden som métningen &r 6ver 28,6 sekunder &r vi lagre an 65 %
av frifordonshastigheten och kapacitet ar da nadd pa strackan.
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Sédergaende riktning
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Figur 16. Fordrojningstiderna for sédergaende korriktning.

Tabell 3 beskriver medelvardet av métningarna som &r gjorda. Det ar fler métningar som ar gjorda under
maxtimmarna an resterande for att fa ett battre medelvarde. Vardena under maxtimmarna ar mer
anvandbara da de &r nara kapacitetsgransen av vagen eller dverstiger vilket gor att man far en anvandbar
bild av situationen och flodet pa vagen vid specifika tidpunkter.

For den sodergdende korriktningen sker kébildning till storsta del pa morgonen. Enligt tabellen 6verstigs
65 % frifordonshastighetsgransen under nastan 60 minuter. Vid observationer ute pa falt var det tydligt att
koer skedde under runt en timme. Under denna tid &r den sédergaende korriktningen over sin kapacitet och
ett ostabilt fléde sker i form av kébildning samt hastighetsreducering.

Det blir koer aven under hogtrafiktimmarna 16:00 till 18:00 men inte sa stort att hastigheterna paverkas
markbart.
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7.3.2  Norrgaende riktning

I norrgaende riktning ar hastigheten 60 km/h for hela strackan. Gréansvardet for frifordonshastighetstiden
utfordes darfor via utrékning istéllet for testkdrning. Mellan matpunkterna ar det cirka 450 m vilket
resulterar i ett gransvarde pa 27 sekunder med frifordonshastighet 60 km/h.

Berékning av 65 % frifordonshastigheten blir
60km/h x 0,65 = 39km/h
Tiden som det tar for att kdra 450 meter i 39 km/h blir

39 km/h = 10,83m/s

Det betyder att det kommer ta ~41,5 sekunder for ett fordon med 65 % frifordonshastighet att kéra mellan
matpunkterna.

Norrgaende riktning
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Figur 17. Fordrojningstiderna for norrgdende korriktning.

Tabell 4 beskriver medelvardet av méatningarna gjorda under maxtimmarna. Jamfor med sodergaende
korriktning s& ndr norrgdende korriktning sin maxkapacitet under eftermiddagens maxtimmar. Aven har
6verskrids 65 % gransen strax under en timmes tid, liknande for sodergaende korriktning.
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8 KAPACITET

8.1 NUVARANDE

Nuvarande vagen ar en tvafaltsvag i det studerade omradet. Kapaciteten pa en vag bestams av den svagaste
lanken, vid detta fall av den stracka dar det &r lagst kapacitet. Overstigs flodet pa de féregéende strackorna
vad den som har lagst kapacitet kommer koer att bildas och flédet jamnas ut.

Data &r tagen fran tabell 4-8, 4-10 och 4-14 fran Trafikverkets rapport Bygg om eller bygg nytt kapitel 4
Tillganglighet (2018).

60 km/h, 2 korfalt 1300 f/h 60 km/h
60 km/h, 4 korfalt 2900 f/h 61 km/h
80 km/h, 2 korfalt 1800 f/h 83,5 km/h
100 km/h, 2 korfalt 1800 f/h 96 km/h

Tabell 2. Kapacitet vid olika vagtyper.

Kapaciteten pa strackan blir i detta fall 1300 f/h.

8.2 FYRFALTSOKNING VID 60 OMRADET

| tabell 4-14 fran rapporten (Trafikverket, 2018) sa ar kapaciteten for en fyrfaltsvag pa 60 km/h i
ytteromrade i tatort 2900 f/h med en friflodeshastighet pa 60 km/h. Detta innebar att kapaciteten pa
strackan okar fran 1300 till 1800 f/h som ar begransningen fran 80 och 100 véagen.

8.3 HASTIGHETSOKNING FRAN 60 KM/H TILL 80 KM/H

Det skulle ge strackan med 80 km/h, enligt tabell 4-10 fran rapport (Trafikverket, 2018), en kapacitet pa
1800 f/h. Det ar en kapacitetsokning med 500 f/h fran 1300 f/h och vagen skulle da uppna en jamnare
kapacitet Over hela strackningen.
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9 MOJLIGA ATGARDER

En vags flode bestams av en del faktorer. Trafikens allmanna tillstandslag lyder:
Flodet = Hastighet * tdthet
For att paverka flodet pa en vag behover antingen hastigheten eller tatheten av fordon forandras.

Nedan foreslas olika atgarder for 6kad kapacitet pa den studerade strackan mellan Brohults trafikplats och
av- och péfart till Mariastaden. Atgérderna ar bade smé skillnader till stérre ombyggnationer med olika
forutsattningar for de olika trafikantgrupperna.

9.1 SODERGAENDE RIKTNING
Nedan presenteras méjliga atgarder for korfaltet i sodergaende riktning.

9.1.1 Atgard 1: H6jning av hastighet
En héjning av hastighet skulle 6ka flodet pa vagen och gora det mojligt for en hogre kapacitet.

Figur 18. Forslagen atgard for hojd hastighet for sodergaende korriktning.

Hoja hastigheten pa den angivna strackan vid busshallplatsen. Den strackan har en lagre kapacitet an vag
innan da det gar fran hastighet 80 km/h ner till 60 km/h plus att den trafiken som kor pa fran Mariastaden
ska in i samma korfalt.

Med denna atgard far strackan en kapacitet pa 1800 fordon/timme jamfort med sin kapacitet pa 1300
fordon/timme som den har i dagsldget. Dar busskorfaltet upphor sénks hastigheten till 60 km/h och véagen
har tva korfalt i den korriktningen.

Problem med denna atgard ar ur trafiksakerhetssynpunkt hur sakert det ar att kora 80 km/h forbi
busshallplatsen med ett busskorfalt mellan.
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9.1.2 Atgard 2: Okning av korfalt
En okning av korfalt skulle gora det mojligt att fa en hogre tathet av fordon. Det skulle i sin tur bidra till ett
hogre flode pa vagen.

9.1.2.1 Atgard 2.1
Har tas busshallplatsen och busskorfaltet bort. Vagen far da tva korfalt i sédergaende korriktning med en
hastighet pa 60 km/h.

Kapaciteten skulle nu kunna uppna 2900 fordon/timmen.

Denna atgard paverkar busslinjerna samt resenarerna som anvander sig av den hanvisade busshallplatsen
och en ldsning for deras del hade behdvts.

9.1.2.2 Atgird 2.2

Figur 19. Forslagen atgard for en forflyttad busshallplats i sodergéende korriktning.

Denna atgard innefattar en storre ombyggnation. Busshallplatsen byggs ut fran vagen och far en egen lite
“ficka” frdn de andra korfalten. Busskorfaltet tas bort och oppnar upp for all trafik och vagen far tva
korfalt i sodergaende korriktning. Hastigheten forblir 60 km/h.

Kapaciteten 6kar da fran 1300 fordon/timme till 2900 fordon/timme.

Atgéarden innefattar en stérre ombyggnation och ar mer kravande 4n tidigare ndmnda &tgarder. Denna
atgard ger en mojlighet att fa ha kvar busshallplatsen och fa den battre avskild fran vagen samtidigt som
kapaciteten pa vagen okar markant.
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9.2 NORRGAENDE RIKTNING
Nedan presenteras det majliga atgarder for norrgaende korfalt.

9.2.1 Atgard 1. Hojning av hastighet

Iz

Figur 20. Forslagen atgard for hojd hastighet for norrgaende korriktning.

Pa den angivna platsen sker en hastighetsokning av 20 km/h fran 60 km/h. Den nya hastighetsgransen
kommer da vara 80 km/h vilket ger en 6kning av kapacitet pa strackan fran 1300 f/h till 1800 f/h.

9.2.2 Atgard 2. Okning av korfalt

9.2.2.1 Atgard 2.1

Det blir en mindre ombyggnation vi pa- och avfarten till Bergaindustriomrade dar den forskjuts sa tva
korfalt i korriktningen blir mojlig. Ett nytt accelerationsfalt kommer behova byggas for pafarten.
Busskarfaltet och busshallplatsen tar bort for att fortsatta forse vagen med tva korfalt fram till avfarten till
Mariastaden.

For denna atgard okar kapaciteten till 2900 f/h.
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9.2.2.2 Atgird 2.2

Figur 21. Forslagen atgard for en forflyttad busshallplats i norrgdende kérriktning

En stdrre ombyggnation av stréckan i korriktning norr. Liknande ombyggnation som for forslag 2.1 for av-
och pafarten fran Berga industriomrade for att kunna fa tva korfalt. For detta forslag behalls busshallplats
pa strackan genom att den flyttas bort fran végen i anslutning till accelerationsfaltet som 6vergar till
bussfil. Det &r liknande 16sning som det ser ut i dagsldget men med skillnad att det blir ett extra korfélt.

For denna atgard okar kapaciteten till 2900 f/h.
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10 DISKUSSION

Syftet med studien &r att se om det gar och ta reda pa nar strackan mellan trafikplats Brohult och avfarten
till Mariastaden langst vag 111 kommer behdva en ombyggnation.

For att kunna bestiamma om/nar det behovs en atgard maste det forst bestammas om den arliga
trafikokningen ska utga ifran Trafikverkets antagande eller det genomsnittliga okandet for de senaste 12
aren. Trafikverkets tabell med den antagna trafikokningen runt om i landet beskriver den mer allmanna
situationen och en jamnare trafikokning for alla végar i det angivna delomradet som i detta fall &r
Nordvastra Skane. Den utrdknade genomsnittliga trafikokning kanns darfor battre lampad da den beskriver
okningen for den specifika strackan. Det ser heller inte ut som den arliga trafikokningen avtar enligt tabell
2 pa sida 4 utan okar stadigt.

Det &r stor skillnad mellan Trafikverkets antagna arliga trafikokning och den trafikokning som har skett pa
vagen. Tittar man pa skillnaden for flodena for trafikverkets antagande med en 6kning pa 1,3 % nu och om
fem ar sa ar det mycket stor skillnad jamfort med den genomsnittliga 6kningen som har skett pa 3,0 %. Det
kan ha paverkat nar man har titta pa denna vag forr vid undersokningar om ombyggnation och man anvant
Trafikverkets siffror istallet for den dkning som har skett genom aren. Det kan ha lett till att atgarder som
ar gjorda pa vagen inte natt den dimensionerade tiden som ansags for atgarderna.

Med den arliga trafikokningen bestamd sa ar det storsta timflodet vid méatpunkterna ar 2019, 1314
fordon/timme. Det betyder att i dagslaget sa dverstiger vagen redan sin maxkapacitet pa 1300 f/h under en
kort tid. Om fem ar skall flodet teoretiskt vara 6ver 1500 f/h vilket ar 200 f/h mer an vagens kapacitet. Det
kommer sakert inte vara sa eftersom flodet da overstiger kapaciteten under 2 timmar och foérare kommer
anpassa sig genom att valja en annan vag istallet for att alltid sta i langre koer. Detta kan da leda till ett
annat problem. Om det ar sa att en person som vanligen kor pa strackan mellan trafikplatsen Brohult och
avfarten till Mariastaden och den ska vélja en annan vég sa blir det med storsta sannolikhet att foraren kor
genom de tatbebyggda omradena runt om vilket strider mot Helsingborgs mal med att minska trafiken i
stadens centrala delar.

Faltstudien som har gjorts bekréftar de teoretiska siffrorna och har dven gett en bild pa var problem
uppstar. Det finns felkallor i matningarna och darfor bor resultatet inte anvandas med dem exakta siffrorna
utan mer évergripande. For att fa ett mer trovardigt resultat sa hade fler matningar behovts utforas.
Busskorfalten anses som ett huvudsakligt problemomrade for framkomligheten for 6vrig trafik da det &r
pafarter innan busskorfalten i bada korriktningarna. Nar fordon kommer fran pafarterna och ska in i
samma korfalt som resterande trafik befinner sig i uppstar konflikter och flodet stors i form av att fordon
pa vag 111 behover gora plats for fordon som kommer fran pafarterna. Detta blir tydligt under hog
trafikbelastning.

Ett antal atgarder ar forslagna for de specifika problempunkterna. Det ar i stort satt liknande atgarder for
bada korriktningarna som forslagits.

En av de forslagna atgarderna ar att hoja hastigheten forbi busskorfalten. Det skulle ge en hogre
framkomlighet forbi busskorfaltet och forhoppningsvis minska kobildningen fran konflikterna. Det som &r
negativt med atgarden ar sdkerheten for de som personer som befinner sig pa busshéllplatsen. De kan
kanna sig osédkra att vistas pa hallplatsen med trafik som kor i 80 km/h forbi dem med endast ett korfalt
mellan. Det kan &aven bli lite mer hektiskt for trafiken som ska pa vagen och accelerera upp for att sen
komma in eller bli inslappt i korfaltet. De har begransat med plats och klarar dem det inte sa Gvergar deras
korfalt till ett busskorfalt och dem susar forbi busshallplatsen istéllet i en mycket hog hastighet. Detta ar
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varken sakert for fordonet i fraga for dar kan sta en buss som ska slappa av/pa personer eller for
personerna pa busshallplatsen da de kan uppfatta det som osakert att befinna sig vid vagen.

Nasta forslagna atgard ar att ge trafiken tva korfalt forbi busshéllplatsomradena. Detta kan ske genom tva
olika scenario.

Det forsta ar att busshallplatserna flyttas utat fran vagen och far ett eget korfalt in fran vagen. Det skulle
mojliggora tva korfalt for den allmanna trafiken da det ena korfaltet som laggs till ar det nuvarande
busskorféltet. Forslaget ar det mest kostnadskravande da ombyggnationer behovs for att det ska bli
genomfdrbart men det dr det sékrare alternativ for de oskyddade trafikanterna och forser vagen med en
béttre kapacitet for strackan. Konflikternas paverkan minimeras da de har en mycket langre stracka att
genomfdra korféaltsbytet utan att riskera att kora in i till exempel en buss.

Nasta forslag for att fa tva korfalt pa strackan innefattar att man tar bort busskorfalten och busshallplatsen.
Da slipper man de ombyggnationer som skulle behdvts for att flytta pa busshallplatserna och det krévs
endast att hallplatsen tas bort. Genom att ta bort hallplatsen paverkas kollektivtrafiken pa strackan. Detta
skulle paverka de personer som nyttjar kollektivtrafiken pa de specifika hallplatserna som ar till anslutning
till Berga industriomrade som har manga foretag dar arbetspendling via kollektivt sker. For att fa tva
korfalt ar detta det billigare alternativet om man tittar pa kostnader for genomférande men det paverkar
kollektivtrafiken negativt. Framkomlighetsmassigt blir det den samma som om man flyttade ut
hallplatserna forutom for busstrafiken som da har ett mindre stop att genomfora.

Varje atgard har olika inverkan pa flodet och allmanheten. De okar kapaciteten men har andra
paverkningar pa bland annat sakerhet och ekonomi. En hastighetshojning har lite fler séakerhetsproblem &n
en korfaltsokning medan en korfaltsokning stodjer aven ett storre flode &n en hastighetsokning. For att
genomfora en korfaltsokning blir det en stdrre kostnad &n att endast hdja hastigheten men sékerheten blir
inte samre. FOr en storre kostnad utan att forsamra sékerheten och fa mojlighet till ett storre flode sa blir en
korfaltsdkning ett béattre val for véagen.

For att kunna ta ett beslut mellan att ta bort busshallplatsen eller att flytta den behovs det goras
kompletterande studier dar beslut om sékerhet och ekonomi tas. Har kan det behdvas att Trafikverket,
Helsingborgs stad och Skanetrafiken kommer Gverens om vilken atgard som ar lampligast och vilka
kompromisser som de olika parterna ar beredda att goéra.
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11 SLUTSATS

Slutsatsen efter denna studie ar att ur ett framkomlighetsperspektiv sa behovs det en étgard i nulaget da
vagen d&verskrider sin kapacitet och koer bildas. Men en vdg kan inte endast utredas ur ett
framkomlighetsperspektiv utan andra aspekter maste tas hansyn till. Sékerheten ar en viktig aspekt
eftersom vi strévar efter att bygga sakra vagar. En annan viktig del &r ekonomi dar olika parter prioriterar
olika.

Utifran denna studie sa ar en korféltsokning en béttre 16sning &n en hastighetsokning men det har inte
gjorts nagra undersokningar angéende bland annat sakerhet och ekonomi. Darfor ar det svart att ta ett
beslut om vilken atgard som vore optimalast i och med att endast framkomligheten har tagits hansyn till.
Detta arbete bor alltsda kompletteras med ytterligare studier innan man kan veta vad som bor géras langst
strackan.

Rekommenderade fortsatta studier &r att titta pa séakerheten av trafiksituationen i samma studerade omrade
mellan trafikplatsen Brohult och avfarten till Mariastaden. Det kan i kombination med detta arbete
anvandas for att starka slutsatsen och ge ett lampligt beslut om eller var atgarder behdver vidtas. For att fa
en battre bild p& dagens situation rekommenderas det att mata dagens ADT samt under en langre tids
matningar fa fram timflodet pa strackan.
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BILAGOR

Bilaga 1
Personbilar Lastbilar
. Genomsnitt . Genomshnitt

Timme Nartrafik G;::::- -:L_;rg's;r' fér ::tatliga Nartrafik Gf:r::::- EirgI:tr- for s“tatliga

vagar vagar
1 17,0 16,2 14,0 16,2 259 31,0 29,8 29,1
2 1,0 10,2 92 10,3 20,7 25,0 235 233
3 78 71 57 72 18,4 20,9 15,0 193
4 6,2 6,5 49 6,2 18,5 205 15,5 19,2
5 10,6 10,6 94 10,5 274 325 244 297
6 377 30,6 228 321 65,5 59,3 55,2 609
7 105,9 83,6 65,3 89,0 1263 1009 1053 10,2
8 1438 15,5 96,3 122,8 150,1 1294 1349 1372
9 125,6 n37 1029 ne4 164,0 1449 46,7 151,7
10 n39 120,6 19,2 18,1 161,0 145,8 1397 150,3
n 1271 137,8 1493 135,6 165,0 1534 1641 158,8
12 139,6 151,8 1677 149,6 163,7 1621 166,8 163,2
13 152,2 160,6 1756 159,6 161,2 156,9 167,5 159,7
14 159,5 168,3 183,4 167,2 1633 165,5 166,6 1649
5 1673 176,4 1893 174,9 168,1 166,3 166,8 1670
16 189,2 192,6 198,6 192,2 1625 163,2 1614 1627
17 2319 2228 2190 2255 149,2 149,4 1441 1487
18 195,6 194,2 1970 195,0 18,5 130,8 126,3 126,0
19 144, 152,9 155,9 150,3 97,3 10,9 n41 106,6
20 98,8 1093 1059 105.3 79,5 94,8 91,7 89,1
21 78,3 83,6 804 814 66,7 79,2 759 745
22 64,0 65,6 61,8 64,5 52,0 66,1 65,3 61,1
23 452 43,6 438 442 43,4 509 556 489
24 277 259 226 26,1 32,0 40,3 441 379
Summa 2 400 2 400 2400 2 400 2400 2 400 2400 2400

Figur 22. Timindex for trafikvariation enligt Trafikverkets trafikraknesystem.
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