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RAMBOLL

Ordlista

Trafikmodell: En representation av vagnatet och trafikfléden, ofta anvand for att undersdka
trafikférandringar och planera forbattringar.

Mikrosimulering: Detaljerad simulering av trafik pa individniva (varje fordon, cyklist, gdende) for
att visualisera trafikfloden och kdéer.

Mesomodell: En trafikmodell som hanterar mellannivan mellan detaljerad mikrosimulering och
oversiktlig makrosimulering.

Kinslighetsanalys: En metod for att underséka hur olika insatsvarden paverkar en modells
resultat.

Fordonstrafik: Trafik som bestdr av olika typer av motorfordon sdsom bilar, lastbilar och bussar.
GC-trafik (gdng- och cykeltrafik): Trafikfldde bestdende av fotgdngare och cyklister.

Ruttval: Beslutet och processen for att valja vilken véag som leder till en destination.
Trafikalstring: Den process dar aktiviteter och handelser skapar resande och darmed trafik.
Resvaneundersokning: Undersdkning som studerar manniskors resebeteenden och preferenser.

O/D-matris: En tabell som visar antalet resor mellan olika start- och slutpunkter
(origin/destination) i ett omrade eller region.

Kapacitetsgrans: Den maximala mangden trafik som en vag eller korsning kan hantera under en
tidsenhet utan att orsaka kobildning eller betydande forseningar.

Svangandelar: Anger fordelning av trafiken som svanger i en korsning eller vid ett vagsegment.

PTV Vissim: En mjukvara fér mikrosimulering av trafik som kan visualisera och analysera
trafikfloden och beteenden i detalj, samt testa olika infrastrukturlésningar.

DYNAMEQ: En mjukvara fér mesomodellering av trafik som kan visualisera och analysera
trafikfloden och ruttvalsférandringar i detalj.

Varmekartor for medelhastighet: Grafiska representationer som visar genomsnittshastigheter
over ett omrade, kan till exempel anvandas for att identifiera omraden med trafikproblem.

Sekundirkonflikt: En konfliktsituation som kan uppkomma i en korsning dar tva eller flera
trafikstrommar korsar varandra utan att ha féretrade.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Upplands Vasby arbetar just nu med att ta fram en ny detaljplan for Vasby centrum, belaget i
centrala Upplands Vasby. Syftet med detaljplanearbetet dr att utveckla Vasby Centrum med
flerbostadshus med service och handel i bottenplan. Arbetet ska dven underséka mdjligheten for

en férskola inom planomradet.

Den storsta delen av planomradet som framgar av Figur 2 nedan bestdr idag av hardgjord yta
(asfalterad eller stenlagd yta) i form av en stor parkeringsplats. Det gor att omradet passar bra for
ny bebyggelse. Genom utvecklingen av Vdsby centrum skapas en miljo med blandade funktioner,
dar Vasbys invdnare har nara till bostader, service och handel. En utveckling som &ven gar i linje
med kommunens dversiktsplan. Idag bestdr Vasby Centrum av fler &n 80 butiker och matstéllen,
samt kommunhus och vardhus med flera aktorer.

For att undersdka hur féreslagen exploatering kommer paverka den framtida trafiksituationen i
vagnatet kring centrala Upplands Vasby samt anslutningarna till Malarvagen har en trafikanalys
utforts. Analysomradet, det vill séga den geografiska avgransningen for trafikanalysen visas i Figur
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Figur 1 - Analysomrgde, geografisk omfattning for trafikanalys.

Planomradet for detaljplan Vasby Centrum visas i lila i Figur 2.
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Figur 2 — Planomradet for detaljplan V&sby Centrum

1.2 Syfte

Syftet med trafikanalysen &r att analysera och utvardera hur trafiksituationen férvantas bli i
framtiden, nar detaljplan Vasby Centrum tillsammans med Ovriga narliggande detaljplaner ar
utbyggda. Vidare syftar analysen till att utvardera hur den redan hogt trafikerade Malarvagen
paverkas av utvecklingen.

1.3 Fragestidllningar
Uppdragets huvudsakliga fragestallining &r:

e Hur kommer det omkringliggande végnétet runt Vasby Centrum paverkas av den framtida
trafiken med hansyn till ombyggnationen av Vasby Centrum samt exploateringar i
narheten?

e Hur kommer Malarvagen, i synnerhet, p%verkas av exploateringen?

e Hur mycket trafik férvantas alstras av exploateringen i detaljplanen och hur mycket trafik
forvantas trafikera vagarna under for- och eftermiddagens maxtimme i framtidsprognosen.
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2. Trafikmodell i Vissim

2.1 PTV Vissim

Trafikanalysen har genomforts med mikrosimuleringsverktyget PTV Vissim (version 2024). Med
mikrosimulering menas att modellverktyget ar av hog detaljeringsgrad och lampar sig val for att
simulera vagnat for mindre geografiska omraden som till exempel ett trafiksystem med ett
begransat antal korsningspunkter. Vissim ar ett vedertaget verktyg for att studera kapacitet,
framkomlighet och interaktioner mellan gang-, cykel-, kollektiv- och biltrafik.

I Vissim byggs en modell ver det studerade gatunatet och forutsattningar, s som beteenden,
vajningsplikter, trafiksignaler, hastigheter etcetera, modelleras for att efterlikna verkligheten.
Indata i form av trafikfloden och ruttval laggs aven in i modellen.

Vanligtvis simuleras de hdgst trafikerade timmarna pa vardagsdygnet, fér- och eftermiddagens
maxtimme for att se hur den studerade I6sningen klarar de mest belastade trafiksituationerna.
Eftersom trafiksituationen kan se lite olika ut mellan olika dagar simuleras flera olika slumptal i
Vissim, vilket d& forenklat kan forklaras som att modellen representerar flera maxtimmar fran
olika dagar. Frén resultat av simulering i Vissim gar det exempelvis att utldsa restider, kéldngder
och hastigheter. Det &r aven mdjligt att studera interaktioner och framkomlighet i modellen medan
simuleringen pagar.

2.2 Nulagesmodell

En nuldgesmodell éver analysomradet har tagits fram i Vissim, vilken presenteras med tillhérande
zoner Figur 3. Férarbeteende och vissa parameterinstéllningar har kalibrerats genom jamforelser

frén faltstudien. Modellen har en hég detaljeringsnivz% generellt, men vissa mindre lokalgator har

inte inkluderats i modellen. Vidare simuleras inte trafiksituationen inne pa parkeringsplatserna sa

detaljerat.
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Figur 3. Trafikmodellen i Vissim 6ver centrala Upplands Vasby md tillhérande zoner. Zon 11
motsvarar den dstra parkeringsplatsen vid Vasby Centrum. Det &r inte tilldtet att for
genomfartstrafik genom parkeringsplatsen.

2.3 Antaganden och forutsattningar
Féljande antaganden och férutsattningar ligger till grund for trafikanalysen i Vissim:

e Varje scenario kérs med 10 simuleringskdrningar.

e FOr varje simuleringskérning anvands ett nytt slumptalsfré. Slumptalsfron syftar till att
simulera slumpmassiga variationer i modellen for att sdkerstdlla mer realistiska resultat.
Bland annat galler detta for ankomstmonster, olika tidsinstallningar och andra variabla
parametrar.

o Bade férmiddagens (FM) och eftermiddagens (EM) maxtimma har simulerats.

e Resultat tas ut motsvarande for- respektive eftermiddagens maxtimma. Fér- och
eftermiddagens utgérs mellan klockan 07:00-08:00 respektive 16:00-17:00 enligt
trafikrékningar.

e Varje scenario simuleras fér 2 timmar. Modellen har en uppvarmningsperiod om 30
minuter, vilket syftar till att fylla upp modellen med trafik. Nastkommande 60 minuter
utgdr maxtimmen och &r da resultatuttag gors. De sista 30 minuter utgér en
nedvarvningsperiod, vilket syftar till att mdjliggéra analys om tréangsel inte hinner
avvecklas under maxtimmen.

e Andel tung trafik varierar mellan 4 och 9% fér respektive zon i modellen och baseras pa
trafikrdkningar fran 2023. I dessa siffror &r ej busstrafiken inkluderad.
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3. Faltstudie

En faltstudie genomfdrdes for att kalibrera fldden och kdélangder i modellen. Faltstudien bestod av
trafikrékning i utvalda korsningspunkter samt att uppskatta kélangder p& lankarna runt Vésby
centrum. Faltstudien genomférdes en torsdagskvall 15:30-17:30 den 3:e oktober 2024.
Faltstudiens huvudsakliga fokus var pa att fa en béttre forst3else for hur trafiken ser ut ldngs med
Husarvagen. I Figur 4 visas snitten dar trafikrakning genomfordes.

Figur 4 — Snitt dar trafiken in respektive ut rdknades manuellt under féltstudien &r markerade i
rétt. Det rér sig om Kavallerigatan, Hotellvdgen, in-/utfart vid Vilundabadet samt cirkulation
Kyrkvédgen/Husarvédgens 6stra ben.

Under faltstudien observerades kéer pa Husarviagen som hade sitt ursprung i korsningen

Husarvégen/Malarvédgen. Figur 5 visar hur kén sdg ut pd Husarvdgen mot korsning med
Malarvagen.
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Figur 6 - Kébildning som strécker sig nédstan upp till Drabantvégen i séderg8ende riktning léngs
Husarvdgen, strax efter klockan 17.

Faltstudien gav ocksad en bra bild pa hur trdng Kyrkvagen kan upplevas, se Figur 7.

AR

Figur 7 - Méte med buss p§ Kyrkvéagen
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Trafiken raknades i tre olika korsningspunkter, fér 30 respektive 20 minuter var, dar siffror
redovisas for denna tidsperiod och ej uppraknad till timtrafik, se nedan i Figur 8 till Figur 10.

Den férsta korsningspunkten som réknades var Husarvagen/Kyrkvagen, som redovisas i figur 8.

Trafikrdkning
3:e oktober 2024
Kl. 16:00-16:30

il =) B Y
Figur 8. Sammanstélining trafikrédkning for Husarvdgen/Kyrkvégen.

I figur 9 redovisas sammanstallningen for trafikrakningen pa Husarvédgen/infart mot Vilundabadet.

:

Trafikrakning
3:e oktober 2024

Kl. 16:00-16:30
_ (30 minuter)

Maxko fran B: 4-7 fordon
Anledning: Vénstersvang
samt dvergdngstille

>~ 5

Figur 9. Sammanstéllining trafikrdkningen fér Husarvdgen/infart Vilundabadet.

I figur 10 redovisas sammanstéllningen for trafikrakningen pd
Husarvagen/Hotellvagen/Kavallerigatan.

Trafikrakning
3:e oktober 2024

Kl. 16:00-16:30
(30 minuter)

| O/
N | ' b T

Figur 10. Sammanstélining trafikrdkningen fér Husarvdgen/Hotellvdgen/Kavallerigatan
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3.1 Studerade scenarier
I utredning studeras tva olika huvudalternativ under bde for- och eftermiddagens maxtimma,
vilket utgor totalt fyra olika scenarier. Dessa scenarier beskrivs nedan:

Nuldage - FM & EM

En nulagesmodell har byggts upp och kalibrerats mot uppmatta trafikmatningar samt
forarbeteende observerat under faltstudien. Syftet med nuldagesmodellen &r att férsdka aterspegla
dagens beteende och trafiksituationen val for att méjliggéra mer palitliga analyser for framtida
trafik. Nuldgesmodellen representerar trafiksituationen ar 2023, d@ majoriteten av
trafikrékningarna ar utférda. Darav &r BI& gatan stdngd fran Husarvagen, vilken ligger séder om
Vittraskolan, se Figur 2.

Framtidsprognos - FM & EM

Ett jamforelsealternativ motsvarande ett framtidsscenario har tagits fram och simulerats fér bade
for- och eftermiddagen. Utformningen ar samma som for nuldgesmodellen, med viss skillnad vid
Vasby Centrum samt att BIa Gatan har dppnats, se Figur 2. Den stora skillnaden &r trafiken som
baseras pa trafikalstring for tillkommande exploatering fér Vasby centrum samt prognosen fran
den kommundévergripande trafikmodellen i DYNAMEQ. Mer detaljerad information kring
trafikprognosen presenteras i delavsnitt 4.1.3.

3.2 Trafiksignal

Trafiksignalerna Iangs Malarvagen ar oberoende trafikstyrda men samtidigt férberedda for
eventuell samordning da det finns en samordningskabel mellan anlaggningarna. Trafiksignalerna i
modellen ar darav kodad oberoende trafikstyrda enligt underlag. Detta innebar att signalerna
fordelar kapaciteten mellan de olika tillfarterna med hjalp av detektering av fordon frén sensor i
marken utifrdn respektive tillfarts behov.

Signalstyrningen ar densamma i samtliga scenarier. Funktionsschema for respektive signal langs
Malarvagen presenteras i Figur 54 i Bilaga 8.
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4. Trafikfloden

4.1 Fordonstrafik

Fordonstrafiken ar uppbyggd genom ett antal olika datakallor. Dels en kommund&vergripande
mesomodell i DYNAMEQ fér nuldge (8r 2015), dels en framtidsprognos (60K)!. Utdver detta finns
ett antal olika trafikmatningar tillgangliga, se figur 11.

Figur 11. Trafikmétningar, hésten 2023.

Som komplement har data kring in/utpassager fran parkeringsplatserna vid Vasby Centrum
anvants. Data har sammanstallts for tvd vardagar, torsdag 26 september 2024 och fredag 27
september 2024. Generellt har handelsomraden fler besékare under torsdagar och fredagar &n
ovriga vardagar dessa tider. I Figur 12 och Tabell 1 presenteras trafikvolymer for de olika in- och
utfarterna till parkeringsplatserna vid Vasby Centrum. I trafikmodellen har de sddra in- och
utfarterna vid den 6stra parkeringen, det vill sdga “Coop” och “Sddra” slagits ihop.

1 Nulédgesmodell: Upplands_Vasby_2015, Scenario: Nulage_2015_2018
Framtidsprognos: UV60K_Trv2040_MedTplHammarb_Ladbrotilljupiterv, Scenario:
UV60K_Trv2040_UtanTplHammarb__Optimus_240822
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Dragonvagen
Norra

Sddra

[Coop]

(sedra |

Figur 12. Parkeringsplatser med tillhérande in- & utfarter vid Vadsby Centrum.

Tabell 1. Antalet passager i medel in/ut fér respektive parkeringsplats under fér- och
eftermiddagens maxtimme.

Norra Sodra Coop Dragonvagen N | Dragonvagen S
Dag/h In Ut In Ut In Ut In Ut In Ut
07:00-08:00 27 16 49 17 5 5 21 13 18 4
16:00-17:00 177 197 215 174 18 76 35 46 61 46

Under den faltstudie som genomfdrdes 3:e oktober rdknades aven trafiken under eftermiddagens
maxtimme pa ett antal anslutningar in i modellen (punkt 14, 16, 18 och 19 i Figur 3) som ej téckts
av mesomodellen, trafikmatningarna eller parkeringsdata. Dessa anslutningar rdknades under en

kortare tidsperiod, mellan 20-30 minuter, och har rdaknats upp for att representera eftermiddagens

maxtimme.

Genom att nyttja de tidigare beskrivna kéllorna gérs en matrisjustering i PTV Visum for att matcha
all den data som finns tillganglig till en komplett resematris dven kallad O/D-matris

(Origin/Destination-matris) éver omradet. En O/D-matris beskriver resandet mellan varje zon i
modellen. Zonerna presenterades i avsnitt 3.2. Tillvdgagdngsattet for att skapa O/D-matris for

nuldge respektive framtidsscenario skiljer sig at och beskrivs separat i delavsnittet nedan.

4.1.1 Nuldge

En skdarmdump av nuldagesmodellen frén DYNAMEQ syns i figur 13 for eftermiddagens maxtimme.
Avgransningsomradet har klippts ut fér att skapa en O/D-matris som ligger i linje med de

start/malpunkter som visualiserades tidigare i figur 3. Det noteras att BI& gatan, Kavallerigatan
och anslutningarna till Vilundabadet och Vilundavallen saknar fléde eller lank helt, vilket innebar

att dessa behdver beddmas separat. Dessa vaglankar ar markerade med réda cirklar nedan.
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Figur 13. Skdrmdump fr8n nuldgesmodellen i DYNAMEQ (fléde kI. 16-17.00).

I figur 14 visas trafikmatningarna fran 2023 fér vardagsmaxtimme férmiddag respektive
eftermiddag.
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FM 667

EM 1035

EM 921 [
M 1132

3 .
Figur 14. Trafikmé&tningar motsvarade foér- respektive eftermiddagens maxtimme fér olika snitt.

Mesomodellen dverskattar generellt flodena i modellen bdde for formiddag respektive eftermiddag,
vilket syns i figur 15.
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DYNAMEQ - Trafikmétning
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Figur 15. Differens mellan mesomodellens fléden och trafikméatningar.

For att komma nérmare ett nuldge enligt trafikmatningarna s& justeras modellfloden fran

DYNAMEQ mot trafikméatningar, uppskattningar av fléden frén faltstudien och parkeringsdata i
kombination med svdngandelar frdn DYNAMEQ i korsningspunkterna Malarvdgen/Ekebovéagen,
Malarvagen/Dragonvagen och Husarvdgen/Kyrkvdgen med hjalp av en matrisjusteringsmetod.

I figur 16 syns mesomodellens fléde for eftermiddagen (bl3 siffror) jamfort med uppskattade
floden fran trafikmatningar och andra kallor/uppskattningar for eftermiddagen (orange siffror).
Trafikmé&tningarna i denna bild skiljer sig fran de i figur 14, d& kollektivtrafik raknats bort och
laggs in separat i mikrosimuleringsmodellen eftersom kollektivtrafik inte finns i mesomodellen.
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| Teckenforklaring
Lankar

Floden
matning
0 254 508 1016

originalFlow
0__60 120 240

1

M| 987 [

Figur 16. Mesomodellens flode under EM maxtimme jamfort med trafikmé&tningar/uppskattade
fléden. Orangea representerar trafikmétningar/datakéllor och mérkbl8 ursprungligt fléde frén
mesomodellen.

Matrisjusteringar genomfors for nuldgesmodellen, for férmiddag respektive eftermiddag.
Férmiddagens matrisjusterade floden syns i figur 17. Mesomodellens fléden dverskattar
trafikrékningarna jamfort med matpunkterna. Resultaten visar pd en generellt god
Overrensstammelse mot trafikmatningarna efter matrisjusteringen, med en variation om ca £ 5-
30 fordon/timme p& vissa matningar. Med tanke pa anvandandet av olika datakéllor (som
representerar olika tidpunkter och ar) &r det inte konstigt att det finns en variation.
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| Teckenforklaring
Lankar

Floden
Volume-TSys [veh] (C,AP)
0 275 550 1101

matning
0 278 557 1113

originalFlow
0_ 60 120 240

Y b - o . '\‘ { " “
Figur 17. Matrisjusterade férmiddagsfiéden. Ljusbl§ representerar modellerat fléde, orangea
trafikmé&tningar/datakéllor och mérkbl§ ursprungligt fléde fr8n mesomodellen.

Gallande eftermiddagstrafiken syns de matrisjusterade flédena i figur 18. Aven hér syns en tydlig
minskning av trafik pa flera snitt jamfort med mesomodellen, exempelvis pd Mélarvagen dsterut.
For eftermiddagstrafiken syns en variation om +5-40 fordon, men extremfall p& +50-150 fordon
pa bland annat Malarvédgen. Trafiken dverskattas sdledes p8 vissa snitt och underskattas pa andra.
Detta har &ven troligen att géra med datakéllor fran olika tidsperioder.
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Teckenforklaring
Lankar

Floden
Volume-TSys [veh] (C,AP)
0 _263 525 1050

matning
0 254 508 1016

originalFlow
60 120 240

Figur 18. Matrisjusterade eftermiddagsfiéden. Ljusbl§ represe_nterar modellerat fléde, orangea
trafikmétningar/datakéllor och mérkbl§ ursprungligt fléde fr&n mesomodellen.

Efter matrisjusteringen erhdller vi nuldgesmatriser med bibehlina sviangandelar i viktiga
korsningspunkter, som ligger ndrmare de méatpunkter och andra datakallor &n mesomodellen 13g
initialt, men med en grund i mesomodellens ruttval.
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4.1.2 Trafikalstring Vasby Centrum
Trafikalstringen for detaljplan Vasby Centrum har berdknats pa underlag fran exploatéren, se

sammanstallning i tabell 2.

Tabell 2. Sammanstélining av ytor for trafikalstring.

Kvarter | Bostadsyta Ovrigt inkl. Radhus | Férskola | Lagenheter, | Radhus, | Férskola,
(BTA) garage (BTA) (BTA) (BTA) antal antal platser
A 6900 11100 900 - 85 8 -
B 6000 5500 - - 75 - -
C 10200 3600 - - 130 - -
D 8400 3000 - - 105 - -
F 5200 1600 - - 70 - -
K 4300 1800 - 1000 55 - 100
I 2500 500 1100 - 40 10 -

En beskrivning av kvarterens lokalisering syns i figur 19.

RN

b

SN T —
VA S A S

Figur 19. Lokalisering av kvarter i detaljplanen.

Trafikalstring har rédknats fram med hjélp av Trafikverkets trafikalstringsverktyg. Verktyget
erbjuder ett dynamiskt satt att skatta antalet resor som ett omrade genererar. En mangd parametrar
ligger till grund for berakningen s& som uppgifter om omradets lage, exploateringsgrad, narhet till
kollektivtrafik, gang- och cykelvagnatets standard liksom omfattningen av handel, skolor, service och
arbetsplatser. Verktyget ger uppskattade trafikrérelser per vardagsdygn for samtliga trafikslag.

Indata for alstringsberakningarna ar Upplands Véasby och centralt i huvudorten. I kvarter K
forvéntas 55 lagenheter byggas. Vid ifyllnad av 55 lagenheter i alstringsverktyget, fas 283
resor/dygn, med en skattad fardmedelsfordelning om 15% for biltrafik, se figur 20.
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Antal resor (totalt, exkl. nyttotrafik)
Basta skattning: 283 resor / dygn

Skattad fardmedelsférdelning

‘ med bil: 15 %
[ med kollektivirafik: 20 %
.med cykel: 4 %
till fots: 60 %
. med annat: 2 %

Figur 20. Skattad fdrdmedelsférdelning fér 55 lagenheter i kvarter K.

Vid forsta anblick anses detta vara relativt 13gt, dven for centrumnéra verksamhet med goda
kollektiva forbindelser. I analysen antas i stallet en bilandel om 30%, for att ta viss h6jd men aven
belysa omrddets centrala lokalisering. Vid Region Stockholms senaste resvaneundersdkning frén ar
2019 ar denna andel i stadllet 62% for Upplands Vasby som kommun i stort. Vart att notera ar att
resvaneundersdkningen har en relativt 1ag svarsfrekvens (157 svar av 605 inbjudna), i
kombination med en stor variation av bostadsformer i Upplands Vasby kommun.

Tabell 3. Arsvardagsdygnstrafikfloden for detaljplan

Kvarter | AVDT, bostader + forskola (30% bilandel)
A 136
B 94
C 162
D 130
F 86
K 68 + 158
I 88
Summa 922

Dessa dygnsfléden behdver brytas ned ytterligare till maxférmiddag- respektive
maxeftermiddagstrafik p& timniva fér mikrosimuleringsmodellen. En trafikméatning pa
Hammarbyvagen (méatpunkt 75956, ar 2023) anvénds for maxtimmesandelar och
riktningsférdelning. Denna matpunkt antogs vara representativ dd den ligger i anslutning till ett
bostadsomrade och borde sdldes utgéras av boendetrafik.

brigen

Figur 21. Trafikmdtning p§ Hammarbyvégen.
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For forskolan anvands andra maxtimmesandelar och riktningsférdelning, da dessa skiljer sig fran
bostadstrafik. Andelarna/férdelningarna hamtas fran Solbackens forskola i Angered/Géteborg, dar
ett antagande goérs att fordelningen ar snarlik for biltrafik i yttre férort for Stockholm respektive
Goteborg och mer representativ an Trafikverkets alstringsverktyg, se tabell 4.

Tabell 4. Férdelning av férskole- och bostadstrafik fr&n trafikméatning

Forskola (Solbacken, Gbg) Bostad (Hammarbyvagen, UPV)
Maxtimmesandel letnln?r?;%rtdelnlng Maxtimmesandel letnlnt_lgs/fgrtdelnlng
07:00-08:00 16% 59/41 6% 40/60
16:00-17:00 13% 43/57 9% 59/41

Detta resulterar i maxtimmesfléden for férmiddag respektive eftermiddag, som foradlas i
nastkommande kapitel och fordelas ut i vagnatet. P& formiddagens maxtimme bestar den alstrade
trafiken av 28% av totala trafiken fran Vasby Centrum (65 av 235 fordonsrorelser/formiddags-
maxtimme), medan det for eftermiddagen ar 9% av den totala trafiken fran Vasby Centrum (90 av
1037 fordonsrorelser/eftermiddagsmaxtimme). Den hégre procentuella andelen pd férmiddagen
uppstar da majoriteten av verksamheter och anldggningar i Vasby Centrum ej har éppet under

formiddagens maxtimme, vilket det har under eftermiddagens maxtimme.
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4.1.3 Framtidsprognos (60K + Vasby Centrum)
Prognosen baseras pa Upplands Vasbys framtidsprognos i DYNAMEQ (scenario 60K). Scenario 60K

ar en prognostiserad framtida befolkningsékning under antagande att kommunen totalt i framtiden
har ca 60 000 invanare (jamfért med dagens 50 000). Scenario 60K utgdr fran befolkningsprognos
2024 som uttkades med planerad bebyggelse pa féljande platser: Védsby entré, Antuna,
Alvdunadalen, Eds glesbygd, Eds allé, Tegelbruket, Messingen, Fyrklévern, Vilundaparken, Wijk,
Vatthagen, Odenslunda och Infra City. Ytterligare info gallande basprognosen hanvisas till
mesomodellens tekniska dokumentation. Framtidsprognosen kan harledas till tre olika
delkomponenter som summeras ihop, komponenterna visualiseras i figur 22.

Kalibrerad nulagestrafik fran matrisjustering

Skillnadsmatris basprognos mesomodell

* Modellens framtidsprognos - Modellens nuldge = skillnadsmatris
e Viss forflyttning av O/D-relationer baserat pa férenklade zoner i mesomodellen

Tillaggsmatris Vasby Centrum

e Baserat pa trafikalstringen till Vasby Centrum
e Ruttval tagna fran mesomodellen

Figur 22. Komponenter i framtidsprognosen.

Forsta komponenten i framtidsprognosen ar den kalibrerade nulagestrafiken som togs fram i
kapitel 4.1.1. Den andra komponenten &r en skillnadsmatris fér mesomodellens basprognos.
Genom att ta differensen mellan mesomodellens framtidsprognos (60K) och modellens nulége, fas
den ténkta prognosdkningen fram fér delomradet. D& mesomodellen &r mer dversiktlig &n
mikrosimuleringsmodellen som konstruerats gors en viss dverflyttning av éversiktliga O/D-paren
till de mer detaljerade O/D-paren. En uppskattning av tackningsomradet féor mesomodellens zoner
visualiseras i rétt. Befintlig utmatning av trafik fran centroider (réd cirkel) markerar med en svart
pil. Omférflyttningen av trafik fran dessa zoner visualiseras med orange pilar, med dess
procentuella férdelning i orange text. Fér kningen till Fyrklévern-omradet fordelar vi till/fran-
trafiken 30% till Drabantgatan, 50% till BI& gatan och 20% till Kavallerigatan. Prognosdkningen for
Vilundaomradet férdelas jamnt mellan de tre anslutningarna. Fér Vasby Centrum (zon 7 och 11,
figur 3) nollas prognostiserad efterfrdgan i basprognosen och erséatts mot trafikalstringen fran
detaljplanen. Vi antar sdledes samma resménster och volymer fér handelstrafik som i nuldget, och
lagger till trafiken fran detaljplanen ovanpa detta.
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Figur 23. Uppskattning av zonstruktur, samt tdnkt férdelning av prognos.

Den tredje och sista komponenten &r den alstrade trafiken fradn Vasby Centrum, som beskrivits
mer i detalj i kapitel 4.1.2. Den alstrade trafiken ldggs ut med samma resmdnster som Vasby
Centrum gér i framtidsprognosen fran mesomodellen (zon 7 respektive zon 11 i figur 3). Den
alstrade trafiken fran detaljplanen adderas pa den befintliga handelstrafiken.

Sammanfattningsvis innebar framtidsprognosen pa totalen en trafikékning om ca 9% pa
formiddagens maxtimme och 26% pa eftermiddagens maxtimme, jamfért mot nuldgestrafiken. I
Figur 24 och Figur 25 presenteras en sammanstallning av uppskattad trafik fér nulaget respektive
framtidsscenariot under fér- och eftermiddagens maxtimme.
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Figur 24. Sammanstéllning av uppskattad trafik fér nuldget (réd) respektive framtidsscenariot
(bl8) under férmiddagens maxtimme. Kollektivtrafik ing&r €j i siffrorna.

Trafiken under férmiddagen langs Husarvagen férvantas 6ka med cirka 65% i sddergdende
riktning och 35% i norrgdende riktning. Ldngs Méalarvagen 6ster om Husarvégen férvantas trafiken
oka med 45% i vastg8ende riktning och 30% i dstgdende riktning och langs Dragonvéagen
forvantas okningen cirka 50% i respektive riktning. Langs Kyrkvégen forvantas trafiken dubbleras,
men uppskattas fortsatt vara relativt 13g.
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Figur 25. Sammanstéllning av uppskattad trafik fér nuldget (réd) respektive framtidsscenariot
(bl8) under eftermiddagens maxtimme. Kollektivtrafik ing8r €j i siffrorna.

Trafiken under férmiddagen langs Husarvagen forvantas 6ka med cirka 25% i sédergdende
riktning och 15% i norrgdende riktning. Ladngs Méalarvagen dster om Husarvdgen foérvantas trafiken
oka med 15% i vastg8ende riktning och 20 i dstgdende. Léngs Dragonvégen férvéntas trafiken dka
med cirka 35% i norrgdende riktning och 20% i sédergdende riktning. Léngs Kyrkvagen antas
trafiken 6ka med cirka 20-30%.

4.2 Gang- och cykeltrafik

Gang- och cykeltrafik har uppskattats schablonmassigt i trafikmodellen, med grund i tidigare
utférda simuleringar. Det rér sig om schablonmassigt antal om cirka 20-40 fotgangare per 6verfart
och riktning i de sédra delarna av modellen och cirka 30-50 fotgangare per 6verfart och riktning i
narheten kring Vasby Centrum.

Idag finns det inget huvudcykelstrak i omradet, men kommunen underséker méjligheten att
tillskapa ett huvudcykelstrdk langs Kyrkvédgen. Utifrdn bedémning av tjanstemannen pa
kommunen har uppskattats Dragonvégen ha ett storre cykelflode évriga végar, vilket ocksd har
modellerats i trafikmodellen.
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I framtidsscenarierna har andel gdng och cykeltrafik 6kats med 50% fér samtliga gang- och
cykeldverfarter i narhet med detaljplanen Vasby Centrum, med motiveringen att det féorvantas mer
hallbart resande i framtiden. I 6vriga passager har andel antagits vara densamma som fér nuléget.

4.3 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken i trafikmodellen baseras pa uppgifter fran Upplands Védsbys kommun samt
uppgifter frén SL. Se Tabell 5 for information om vilka linjer som ligger inlagda i modellen och hur
manga avgangar per timme de har i nuldge och framtiden. Om information om framtiden saknas
har vi anvant samma antal avgdngar som i nuléget.

Tabell 5. Linjer i trafikmodellen med tillhérande antal avg8ngar under maxtimmen, b8de fér
nuldget och fér framtidsprognosen (RUFS 2050)

Avgangar nulige Avgangar framtid (2050)

Linje (avg/timme) (avg/timme)

524 4 4 underlag fran kommun
531 4 4 underlag fran kommun
532 1 1 underlag fran kommun
533 2 8 underlag fran kommun
534 2 4 underlag fran kommun
536 4 8 underlag fran kommun
537 3 4 underlag fran kommun
539 2 4 underlag fran kommun
545 2 4 underlag fran kommun
562 4 2 underlag fran kommun
568 4 4 underlag fran kommun
577 1 1 underlag fran kommun
684 2 4 underlag fran kommun
538 2 2 SL:s hemsida
Totalt 37 54

5. Resultat och analys

I detta kapitel redovisas resultat i form av kdélangder, medelhastigheter och restider. Resultaten
baseras p& 10 simuleringskdrningar med olika slumptalsfrén, for att inkludera en naturlig variation
mellan olika dagar och darmed ge mer trovardiga och stabila resultat. Tio simuleringskdrningar
kan forenklat forklaras att det motsvarar maxtimmarna i trafiken under tva veckor (10 vardagar).

5.1 Koldngder

I detta delkapitel redovisas uppmatt medel- och medelmaxkd under fér- och eftermiddagens
maxtimma. Kéerna ar markerade i lila pa figurerna nedan. Medelmaxké beskriver hur langt kéerna
i genomsnitt stracker sig som langst under en genomsnittlig vardag. Det &r alltsa ett medelvarde
av hur 18ngt kderna stracker sig som langst under respektive simuleringskérning.

5.1.1 Medelko

I Figur 26 och Figur 27 redovisas en jamforelse mellan medelkder for nulagestrafiken och
framtidstrafiken under férmiddagens maxtimme.
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X L Medelké
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Figur 26. Medelkéer under férmiddagens maxtimme ldngs Husarvdgen och modellens &stra del.
Nulége till vdnster och Framtid till héger.

Medelko
Framtid - FM

Medelko
Nuldage - FM

Figur 27. Medelkéer under férmiddagens maxtimme ldngs Dragonvdgen och modellens véstra del.
Nuléage till vdnster och Framtid till hdger.
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Resultaten for medelkéerna under formiddagen visar pa I13ga genomsnittliga kéer fér bdde nuldget
och framtidsprognosen. Detta indikerar att framkomligheten férvantas vara god under
formiddagen &ven i framtiden utifr@n modellens férutsattningar.

I Figur 28 och Figur 32 redovisas en jamforelse mellan medelkder for nuldgestrafiken och
framtidstrafiken under eftermiddagens maxtimme.

: &l‘ , Medelko ) ;
7 Nuldge - EM | s ) A

Figur 28. Medelkéer under eftermiddagens maxtimme léngs Husarvdgen och modellens dstra del.
Nulége till vdnster och Framtid till héger.

Resultaten tyder pd att korsningen Husarvégen/ Mélarvagen &r hdgre belastad under
eftermiddagen an férmiddagen, vilket ar ett vantat resultat relaterat till dagens trafiksituation.
Vidare visar resultatet i Figur 28 att kobildningen i korsningens 0stra tillfart ldangs Malarvagen
forvantas bli mycket omfattande i framtiden. Kébildningen kan stracka sig 1angt bakat mot
trafikplats Gladjen och dess ramper. Detta beror till stor del pd de 6kande trafikvolymerna och att
flera svangrelationer i korsningen inte har tillréckligt med kapacitet i férhallande till efterfrdgan.

Medelkderna langs Husarvagen i sédergdende riktning véntas i framtiden kunna stracka sig I&ngt
bakat vilket pdverkar flera av de anslutande vagarna och daribland Drabantvégen. Det &r framfor
allt ett stor andel vanstersvangande fordon mot Trafikplats Gladjen som hamnar i konflikt med
genomgdende trafik fr&n Ekebovagen mot Husarvdgen som bidrar till att denna kébildning uppstar
d& Husarvéagen enbart har ett kérfalt norr om Kavallerigatan.

Figur 29 visar en égonblicksbild fran simuleringen av eftermiddagens maxtimme i
framtidsscenariet, inklusive en numrering av problempunkter i korsningen, vilka ocksa listas och
forklaras nedan.
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Figur 29. Ogonblicksbild fr8n simuleringen av eftermiddagen, framtid. Inklusive numrering av
problempunkter i relation till korsning. De fdrgade pilarna visar olika svdngrelationer och anvdnds
som stéd i férklaringen av problempunkterna nedan.

1. Kébildningen genom korsningen Husarvagen/Hotellvdgen

Under eftermiddagens maxtimme uppstar kébildningen fran den norra tillfarten vid korsningen
Malarvagen/Husarvagen. Denna kobildning vaxer sig snabbt bakat till och igenom den intilliggande
korsningen med Hotellvagen. Detta leder i viss fall att trafiken i den réda pilens svéngrelation inte
kan ta sig fram till Kavallerigatan och ddrmed blockerar trafiken bakdt som da slar tillbaka och
paverkar Malarvdgen. Detta problem uppstar enbart ett fatal gadnger nar sédergdende ko &r
stillastdende och bilar kder inne i korsningen. Pa grund av hégt konflikterade fléde har &ven
trafiken fran Hotellvdgen mycket svart att utféra en vanstersvdng mot Malarvégen (gul
svangrelation) vilket skapar koébildning langs Hotellvagen.

2. Vanstersvangande trafik frdn Husarviagen mot Malarvigen

I trafikprognosen vantas det vanstersvdngande flédet fran Husarvdgen mot Malarvagen (orange
svangrelation) bli stort. Denna relation har inte tillrackligt med kapacitet i trafiksignalen for att
kunna tillgodose sin efterfragan, vilket leder till att kébildning uppstar snabbt. Detta galler bade
for nuladget och framtiden under eftermiddagens maxtimme. Men da trafikflédet &r storre i
framtiden vantas ocksa kébildningen bli mer problematisk. En stor anledning till att denna
svangrelation inte har tillréckligt med kapacitet beror pa att den ligger i samma fas som évriga
signalgrupper i den norra och sodra tillfarten (Se F4 och F8 i ruta 2 i Bilaga 1). Detta innebéar att
den vanstersvdngande trafiken hamnar i konflikt med genomgdende trafik fran Ekebovégen och
behéver saledes védja mot dessa.

3 & 4. Hogersvdngande trafik fran Madlarvagen mot Husarvdgen

Likt punkt 2 ovan hamnar dven hogersvangande trafik i konflikt mot fotgangare och cyklister dver
det norra benet nar de far gront, vilket gér att enbart ett fatal fordon lyckas ta sig igenom under
vissa omlopp. Denna problematik blir stérre desto mer cyklister och fotgangare som férvantas
passera det norra benet. P& grund av det héga prognostiserade antalet htgersvdangande fordon i
kombination med sekundarkonflikten med gang- och cykel, s& har denna relation inte tillrackligt
med kapacitet for att tillgodose det stora resefterfragan.

Detta leder i sin tur att trafiken snabbt vaxer bakat in i trafikplats Gladjen och ned pa rampen.
Figur 30 visar ytterligare ett exempel pa denna problematik dér fordonet inringat med en réd cirkel
vill byta korfalt for att kéra norrut och blockerar sdledes trafiken i korfaltet bakom. Detta sker
enbart for att det hdgra kérfaltet ar fullt en mycket 183ng stracka bakat och att detta inringande
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fordon inte har lyckats byta korfalt tidigare. Den stréckande réda linjen visar hur 13ngt bak kén
behdéver stracka sig for att dven de vanstersvangade fordonen ska fastna i kdbildning.

-

Figur 30. Exempel p& prblematiken langs Mélarvdgen som bidrar till 18ng kébildning nedstréms.

Figur 31 visar en 6gonblicksbild éver en situation dér kébildningen l&dngs Husarvégen véxer bakat
och in pd Drabantvégen och sedan &ven in mot nya Vasby Centrum under eftermiddagens
maxtimme, framtidsprognos. Vagnatet vid nya Vasby Centrum har kodats évergripande, vilket
innebar att exakt placering och antal garage inte stammer helt med de senaste skisserna. Men det
spelar heller inte s stor roll. Férdelningen mellan den norra och de sédra tillfarterna baseras pa
dagens rérelseménster samt start- och malpunkter.

ﬂ)()m " : DT ,. §
Figur 31. Ogonblicksbild éver késituationen vid Husarvdgen och Visby Centrums 8stra del som
uppst8r p8 grund av kébildningen i séderg8ende riktning léngs Husarvdgen. Eftermiddag,
framtidsprognos.

Resultaten i Figur 31 visar att kébildningen kan véxa in i bostadsomradet och saledes garagen,
vilket inte ar hallbart.
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Figur 32
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Figur 32. Medelkéer under eftermiddagens maxtimme ldngs Dragonvdgen och modellens vastra
del. Nuléage till vénster och Framtid till héger

Resultaten fr@n Figur 32 visar p8 god framkomlighet i den véstra delen av modellen, det vill séga
ldngs Dragonvéagen antas det inte uppsta ndgra framkomlighetsproblem eller l&ngre medelkder.
Men detta kan féréandras om problemet vid korsningen Malarvagen/Husarvagen léser sig, vilket
innebar okad trafik i de vastra delarna av analysomradet.

5.1.2 Medelmaxko

I Figur 33 och Figur 34 redovisas en jamforelse mellan medelmaxkder for nuldgestrafiken och
framtidstrafiken under férmiddagens maxtimme.
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Figur 33. Medelmaxkder under férmiddagens maxtimme I&ngs Husarvdgen och modellens dstra
del. Nulage till vénster och Framtid till héger.

Medelmaxko
Framtid - FM

Medelmaxko
Nuldge - FM
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Figur 34. Medelmaxkder under férmiddagens maxtimme l&ngs Dragonvégen och modellens véstra
del. Nuléage till vénster och Framtid till héger.

Resultaten for medelmaxkderna ovan indikerar pd god framkomlighet under férmiddagen &ven i
framtiden. Kébildningen l&dngs Husarvégen i sédergdende riktning kan stracka sig upp mot 130
meter som léngst i genomsnitt, men dessa kder férvantas avvecklas snabbt darefter.

I Figur 35 och Figur 36 visas en jamforelse mellan medelmaxkéer for nulagestrafiken och
framtidstrafiken under eftermiddagens maxtimme.

)
—

3 ,:, Medelmaxko : N : \ Medelmaxké |
| Nuldge - EM ", 4" ! Framtid — EM :

—

Figur 35. Medelmaxkdéer under eftermiddagens maxtimme ldngs Husarvdgen och modellens Ostra
del. Nulage till vénster och Framtid till héger.
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Figur 36. Medelmaxkdéer under eftermiddagens maxtimme léngs Dragonvdgen och modellens
véstra del. Nuldge till vénster och Framtid till h6ger.

I Figur 35 och syns det annu tydligare hur problematiskt kdbildningen férvantas bli i de dstra
delarna av modellen, det vill siga Husarvagen och Malarvédgen i vastgdende riktning. Resultaten
visar att kobildningen i den 6stra tillfarten vaxer sig ur (cirka 750 meter), vilket inte &r hallbart
och kan d& paverka den genomgdende trafiken pd E4:an. Det uppstdr dven kébildning i
norrgdende riktning langs Husarvagen, vilket beror till stor del pd 6vergangstallen och
cykelpassager i kombination med korsningarna och generellt hégre trafikvolymer.

Kyrkvagen forvéantas inte f8 ndgra namnvarda framkomlighetsproblem och har snarlika kébildning
som idag i modellen. Figur 36 visar att den vastra delen av modellen, det vill sdga Dragonvégen
och korsningen med Malarvégen har relativt god framkomlighet, men att det forvéntas uppstd
lokala kobildningar p8 grund av gdng- och cykel men framfor allt angérande bussar. I framtiden
kommer antalet bussavgdngar 6kas med cirka 46% i analysomradet. I korsningen
Dragonvagen/Mélarvagen véntas inte ndgra framkomlighetsproblem uppstd, varken fér nuldget
eller framtidsscenariet under eftermiddagens maxtimme, men kdbildningen férvantas bli langre i
framtiden med héansyn till 6kade trafikvolymer.

Trafiksituationen kan férandras om flaskhalsen vid korsningen Malarvagen/Husarvagen léses upp
och mer trafik kommer ledas in i centrala Vasby via Kyrkvéagen och Dragonvagen.
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5.2 Medelhastigheter

Nedan i Figur 37 - Figur 40 presenteras heatmaps som visar medelhastigheter pd de vdgar som
ingdr i modellen. Alla bilder representerar samma tidsintervall, dd trafikflédena &r som hégst under
maxtimmarna. L&ga medelhastigheter &r ofta ett tecken pa bristande kapacitet, vilket gor det
mojligt att identifiera problempunkter i det analyserade vagnatet.

T
Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,4500-5400,Al1) [km/h]

* Il s
B -0
1 I 2000
i < 30.000
| £40.000
< 50.000

= MAX

undefined

7200/ m

2024 Maxar

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,4500-5400,All) [km/h]

M s
B -0
B <o

\ 30,000
[ <0000
B <000
M - v
F - undefined

-

ration
bution Airbus DS

Figur 38 - Medelhastighet, nulége eftermiddag
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Figur 40 - Medelhastighet, framtid eftermiddag

Resultaten fran medelhastighetsfigurerna ovan styrker problematiken vid korsningen
Malarvagen/Husarvdgen som ocksd pavisades i avsnitt 5.1 dar det uppstod kébildning framst i den
Ostra tillfarten under eftermiddagen, men aven ldngs med Husarvagen. I nuldagesmodellen
forvantas kobildningen kunna bli 13ng men hanterbar. Men i framtidsprognosen &r den ohallbar

35 av 50



RAMBOLL

vilket styrks av resultaten i Figur 40. D3 korsningen inte har tillrdckligt med kapacitet s& véaxer
kobildning betydligt snabbare &n den hinner avvecklas och sdledes uppstar dessa problem.

Mer intressant ar de lagre hastigheterna som syns vid korsningen Dragonvagen/Kyrkvagen, framst
i framtiden jamfort med nuldget. Det beror formodligen pd det 6kande antalet busslinjer som
trafikerar i omradet och &ven till stor del av att de angdr vid hallplatsen i kérbanan. Det &r
dessutom manga évergangstallen i anslutning till Vasby centrum som sanker medelhastigheten.

Generellt antas hégre medelhastigheter under formiddagen och sdledes béttre framkomlighet,
forutom kring Dragonvagen och Kyrkvagen dér trafiksituationen &r relativt lik under bade for- och
eftermiddagens maxtimme.
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5.3 Restider

Fér ndgra utvalda strackor har restider for bussar tagits fram och analyserats fran trafikmodellen i
Vissim. Resultaten presenteras i form av diagram dar lagsta respektive hdgsta restiden,
medelrestiden och standardavvikelse fér varje stracka redovisas. Fyra olika restidssnitt har
analyserats, se Figur.41.

Figur.41 Rutter dér restiden analyserats fér busstrafik visas i bl§ och réd strdckning (restiden
beréknas i b8da riktningarna).

Busslinjer som trafikerar den réda stackningen &r 539, 533 och 524. Fér den bld strackningen
ingdr busslinjerna 684, 537, 536 och 534.

I Figur 42 till Figur 45 presenteras restiderna for de fyra olika strackorna i de olika scenarierna
med hjalp av 1dddiagram. De réda cirklarna i Idddiagrammen visar de hégsta uppmétta restiderna
for busstrafiken i respektive resrelation, medan de svarta visar de ldgsta/snabbaste. De ljusbla
cirklarna visar medelvardet och de gréna strecken visar standardavvikelsen, vilket &r ett matt pa
den genomsnittliga avvikelsen fran medelvardet. Onskvart &r att “Iddan” ska vara sa kompakt som
méjligt, alltsd skillnaden mellan det snabbaste och 1d3ngsammaste uppmaétta restiden ska vara s
liten som méjligt. Det indikerar pa en god regularitet for busstrafiken, det vill sdga att de féljer sin
tidtabell val.
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Restid busstrafik - Centralvagen -> Trafikplats Gladjen via
Dragonvagen (bla)
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Figur 42 - Restiden fér de olika scenarierna i relationen, Centralvdgen-Tpl. Glddjen via
Dragonvéagen.

I Figur 42 ser vi att restiderna for busstrafiken inte skiljer sig s& mycket, férutom att medelvérdet
for framtidsprognoserna &r marginellt hogre &n nuldget under bade fér och eftermiddagen. Men
statistiskt satt sa skiljer sig inte scenarierna sa mycket at.

Detta indikerar pa att bussen via Dragonvégen inte paverkas av den héga
eftermiddagsbelastningen som vi i huvudsakligen ser i korsningen Husarvagen/Malarvagen. I
denna relation har busstrafiken god framkomlighet i de signalreglerade korsningarna langs
Malarvagen. Spridningen mellan den lagsta och hégsta restiden indikerar att bussen har god
palitlighet och variera med som mest cirka 1,5 minuter under férmiddag framtid.
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Restid busstrafik - Trafikplats Gladjen till Centralvagen via
Dragonvagen (bl3)
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Figur 43 - Restid fér de olika scenarierna, Tpl. Gldadjen-Centralvdgen, via Dragonvégen.
I Figur 43 syns en storre skillnad mellan de olika scenarierna, dar framfor allt framtidsprognosen

eftermiddag sticker ut. Detta beror pa att busstrafiken fastnar i den &stra tillfarten langs
Malarvagen och det &r sdledes dar den stora férdrojningen uppstar i denna resrelation.
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Restid busstrafik - Trafikplats Gladjen till Centralenvagen via
Husarvagen (rod)
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Figur 44 - Restid fér de olika scenarierna, Tpl. Glddjen — Centralvdgen via Husarvégen.

N&r den roda strackningen undersdkts syns en stérre variation pa restiderna vilket beror framst pa
belastningen langs Husarvagen, samt korsningen Malarvagen/ Husarvagen. I Figur 44 visas en stor
skillnad pa den snabbaste restiden jamfért med den Iangsammaste, vilket kan vara problematiskt
for bussarnas palitlighet, och indikerar pa att bussarna under bérjan av maxtimmen kan ta sig
fram val innan den stora kdbildning har byggts upp under den dimensionerade timmen.

Under férmiddagen antas bussarna ha god framkomlighet och palitlighet.
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Restid busstrafik - Centralvagen till trafikplats Gladjen via
Husarvagen (rod)
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Figur 45 - Restid for de olika scenarierna, Centralvdgen - Tpl. Gladjen via Husarvdgen

Figur 45 visar pa relativt stora skillnader mellan snabbaste och Idngsammaste restiderna under
bdda férmiddag framtid och eftermiddagen framtid.

De samlade resultaten fér bussarnas restider styrker ytterligare att eftermiddagen i
framtidsprognosen inte ar hallbar.

5.4 Kanslighetsanalys

Det &r svart att avgéra hur det framtida resandet och trafikutvecklingen férvantas bli till och frén
Vasby Centrum nar den éstra delen byggs om fran en stor inbjudande markférlagd parkeringsplats
till nya flerbostadshus med underjordiska parkeringsgarage. Generellt brukar en sadan féréndring
leda till en minskad bilandel och sdledes nyttjande av parkeringsplatsen.

Resultaten fér framtidsscenarierna och i synnerhet eftermiddagens maxtimme visade pa stora
problem ldngs Husarvégen och delar av Méalarvagen pa grund av de 6kande trafikmangderna.
Trafikdkningen berodde dels p& den nya etableringen av Vasby Centrum, dels pa den dkade
trafiken i prognosen fran den kommunala mesomodellen. Det &r darfér svart att isolerat analysera
hur omrédet samt Mé&larvagen paverkas av enbart den nya etableringen.

For att undersdka hur utvecklingen av Vasby centrum kan paverka den omgivande trafiken och
korsningar har en kanslighetsanalys utférts under bade fér- och eftermiddags maxtimme déar
enbart den tillkommande trafikalstring for Vasby Centrum har lagts till pd nuldgestrafiken. Detta
innebar att resultaten mellan nuldget och kanslighetsanalysen kan jamféras for att pavisa
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etableringens paverkan pa nuldgets modellerade trafiksituation. I resultaten nedan presenteras
enbart eftermiddagen, d& férmiddagen inte visade pa ndgra framkomlighetsproblem.

I Figur 46 och Figur 47 visas medelmaxkder under eftermiddagens maxtimme fér nuldget och
kanslighetsanalysen.

Figur 46. Medelmaxkder 1dngs Husarvdgen och modellens véstra del for kdnslighetsanalysen.
Férmiddag till vdnster och eftermiddag till héger.

Medelmaxko
KA - EM
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Figur 47. Medelmaxkder l1dngs Dragonvdgen och modellens véstra del for kédnslighetsanalysen.
Férmiddag till vdnster och eftermiddag till héger.

Resultaten for kdldngderna ovan visar en marginell 6kning av kélangderna fér kanslighetsanalysen
i jamforelse med nuldget, vilket beror pa den tillkommande trafiken fran etableringen, d&ven om
den inte &r sd stor. Korsningen Malarvagen/Husarvagen redan har redan natt sin kapacitetsgrans i
nulédget for vissa svéngrelationer, vilket da leder till att de extra fordonen fran etableringen bidrar
till att langre kobildning kan uppstd i den norra och &stra tillfarten. I kénslighetsanalysen tkas
antalet vanstersvangande fran Husarvdgen mot Malarvdgen med cirka 15 fordon och antalet
hégersvangande fran Malarvagen mot Husarvdgen ocksd med cirka 15 fordon under maxtimmen.
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Figur 48 - Medelhastighet, Kdnslighetsanalys eftermiddag
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Figur 49. Jdmfdorelse av medhastigheter mellan nuldget och kénslighetsanalys under
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Figur 50. Figur 49. Jdmférelse av medh_a_st/;gheter mellan nuléget och k&nslighetsanalys under

eftermiddagen. Nuldge till vdnster och kdnslighetsanalys till héger.

Framkomligheten antas bli marginellt sémre och storst paverkan fas vid de platser dar problemet
ar storst idag, det vill séga vid korsningen Malarvagen/Husarvagen. Resultaten for
medelhastigheter visar en viss nedsatt framkomlighet Iangs hela Husarvégen och i synnerhet
indikationer kring I8ga hastigheter vid norra delen av Dragonvégen och véstra delen av
Kyrkvagen. Figur 51 och Figur 52 visar en jamforelse av restider mellan nulaget och
kanslighetsanalyserna for de tva strackorna ldngs Husarvégen.
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Restid busstrafik - Trafikplats Gladjen till Centralvagen via Husarvagen
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Figur 51. Jdmférelse av restider mellan nuldget och kénslighetsanalysen, Tpl. Glédjen -
Centralvédgen via Husarvégen.
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Figur 52. Jamférelse av restider mellan framtidsscenariot och kdnslighetsanalysen, Centralvédgen -
Tpl. Gladjen via Husarvdgen

Resultaten fran restidsjamforelserna visar att trafikdkningen fran Vasby Centrum paverkar
restiderna marginellt, vilket var vantat.
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6. Diskussion och slutsats

Trafikprognosen

Det &r svart i en trafikmodell att avgéra hur framtida trafik till fr&n Vasby Centrum kommer att se
ut. FOr att inte underskatta trafikvolymerna har ett antagande i denna trafikanalys varit att Vasby
Centrum kommer generera lika mycket trafik i framtiden till handel och verksamheter som idag,
men att trafiken leds in till de underjordiska parkeringsgaragen. Bilandelen for den tillkommande
alstringen for Vasby Centrum har antagits till 30% med motiveringen att fler kommer resa mer
hallbart och kollektivt i framtiden i da det finns mycket starka kollektivtrafikforbindelser i omradet.

Enligt Region Stockholms resvaneundersdkning fran 2019 &r fardmedelsandel i Upplands Vé&sby
cirka 62%. Det finns en viss osdkerhet i RVU:n, da deltagandeniva noterades vara lag.

Det finns en chans till att biltrafiken minskar och att fler véljer att resa kollektivt nar den stora
Oppna parkeringsplatsen forsvinner. Dessutom uppskattas parkeringsplatsen idag nyttjas av
fordon som inte har arende till Vasby Centrum, exempelvis vid stérre arrangemang i
Vilundaomradet enligt kommunens tjdnsteméan. Vid en centralisering av parkeringen till
underjordiska garage narmare Vasby Centrum lar denna anvandning minska.

Utover detta tillkommer ny trafik for de tillkommande bostdderna och verksamheterna. Det finns
goda kollektivtrafikférbindelser till/fr&n Vasby Centrum och om inférande av nya Vésby station blir
verklighet, kommer dessa férbindelser stérkas ytterligare. Det &r ocksa troligt att
teknikutvecklingen och allmanhetens generella 6kad medvetenhet om hallbarhet och miljén kan
bidra till en minskad bilandel i framtiden.

Den alstrade bostadstrafiken &r férhallandevis 1&g i jamférelse med den stora trafiken fran handel
och service fran Vasby Centrum, dar handel- och serviceparkeringar har en stérre omséttning av
fordon &n en férhyrd parkeringsplats. Under formiddagens maxtimme ansvarar detaljplanen for
27% av den totala trafiken till/fr&n Vasby Centrum, déar resterande trafik harstammar fran service-
och handel. Under eftermiddagens maxtimme ar det 8% av den totala trafiken till/fran Vasby
Centrum som harstammar fran detaljplanen. Den alstrade bostadstrafiken &r sdledes en relativt
liten del sett till eftermiddagens maxtimme, dar de hégsta flédena i systemet aterspeglas.

Trafikprognosen for framtidstrafiken visar pa en total 6kning i analysomradet om 9% under
formiddagen och 26% under eftermiddagen., medan det forvantas ske marginella dkningar och
dven minskningar for olika relationer i analysomradet. Denna prognos bygger pa den
kommundvergripande trafikmodellen i DYNAMEQ, vilket medfér en viss osakerhet i
trafikvolymerna. Trafikprognosen kan ocksa fa stor paverkan om trafikplats Hammarby ingdr i det
framtida scenariot eller inte da den trafikplatsen avlastar trafikplats Gladjen. I analysen har inte
trafikplats Hammarby ingatt.

Paverkan pa biltrafiken i omradet & Mdlarvagen

Trafiken i omradet kring Vasby Centrum forvédntas enbart férandras marginellt i framtidsscenariot
under férmiddagen i jamférelse med idag. Det férvéntas inte uppsta nagra generella
framkomlighetsproblem i omradet da det antas finnas tillréckligt med kapacitet i korsningarna och
l&dngs vagarna. Etableringens paverkan &r heller inte sd stor under fédrmiddagen, vilket styrks av
kanslighetsanalysen. Under eftermiddagens maxtimme i framtiden uppstar stora problem som
harstammar till korsningen Malarvagen/Husarvégen, vilket formodligen harstammar fran den
generella prognosdkningen i mesomodellen snarare &n den tillkommande trafiken fran
etableringen i Vasby Centrum.

Kanslighetsanalysen visade dock pa en lite mer anstrangd situationen under eftermiddagen
jamfoért med nulaget, vilket kan hanvisas till att korsningen Malarvagen/Husarvagen precis ligger
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dver sin kapacitetsgréns for vissa svangrelationer. Varmekartorna éver medelhastighet visade pa
sma skillnader under bade for- och eftermiddagen i kanslighetsanalysen.

Kyrkvégen planeras att omdanas med ett nytt huvudcykelstrdk, men sektionen begrénsas fortsatt
av befintliga tomter och huskroppar. Det &r viktigt att planera cykelstrakets placering s antalet
konflikter med bil- och busstrafiken halls ned. Trafiken pa Kyrkvagen antas oka i framtiden, men
fortsatt vara pa en relativt 13g niva. Ifall problempunkten dtgardas i korsningen
Malarvagen/Husarvdgen under eftermiddag, sd kan det leda till att mer trafik lyckas ta sig till
Kyrkvagen. Som en konsekvens kan fler vélja att fardas pd Kyrkvégen, Dragonvagen och sedan
Malarvagen i stéllet for Husarvagen och Malarvagen om det uppstar kobildning 1dangs Husarvagen.
Detta ar ndgot trafikmodellen ej kan ta hansyn till, da ruttvalen &r statiska.

Kanslighetsanalysen visade pd att késituationen forvéntas bli ndgot mer anstrangd med hansyn till
etableringen, vilket &r ett véntat resultat om/nér trafiken 6kar. Nagot som noterades pa
Kyrkvagen och Dragonvégen &r kdrbanehdllplatserna, som likt idag bidrar till en begrénsad
framkomlighet néar fordon fastnar bakom angoérande buss. I framtiden antas fler bussar trafikera
dessa vagar, vilket kan leda till stérre framkomlighetsproblem an idag. Det finns en risk att dessa
framkomlighetsproblem underskattas ndgot i modellen. Dels pa grund av att en stor andel av
trafiken fastnar i den dstra tillfarten vid Malarvédgen, dels att vissa aspekter ar svara att fanga i en
trafiksimulering, sdsom hur bilister reagerar vid avsmalningar, kérbeteende och koppling till gang-
och cykel i framtiden.

I simuleringen visas inga problem vid den nya tillténkta férskolan, men det &r viktigt att tanka pa
att "hamta/ldmna”-trafiken kan paverka trafiksituationen under begrénsade tidsperioder. En
forskola har lite storre spridning &n skolan vad géller nar vardnadshavare ldmnar/hdmtar sina
barn, vilket leder till att pdverkan inte férvéntas bli sa stor. Det &r viktigt att utformningen med
tillhérande vandplats studeras mer i detalj i kommande trafikutredningar, och dess koppling till
handelstrafiken.

Resultaten fran simuleringen tyder pa Husarvégen fortsatt &r hogt belastad med kébildningar som
kan strécka sig hela vagen upp till cirkulationsplatsen vid Kyrkvédgen i sédergdende riktning samt
nastan hela stréckan i norrgdende riktning mellan Malarvégen och Kyrkvagen. I samband med
storhelger, 16nehelger och stérre evenemang vid Vilunda uppskattas trafiksituationen kunna fa
storre framkomlighetsproblem, men detta &r inget som studerats i denna analys och inget omrade
bor dimensioneras efter heller.

Paverkan p& Milarvagen

Resultaten i trafikanalysen visade pd att korsningen Méalarvégen/Husarvdgen var den stora
flaskhalsen i systemet under eftermiddagen. Fasernas uppbyggnad i trafiksignalen paverkar
kapaciteten for vissa relationer, framst i relationerna mellan Husarvdagen och Malarvagen, som
nyttjas i en storre utstrackning under eftermiddagen. Tack vare att den norra tillfartens
signalgrupper ligger i samma fas som den sédra tillfartens signalgrupper skapas en
sekundéarkonflikt for vanstersvangade fordon norrifran. De tvingas véja foér fordon som férdas rakt
fram fran Ekebovagen mot Husarvagen, vilket innebar en begransning for vanstersvangen. Detta
paverkar trafiksituationen langs Husarvagen, dar kder vaxer upp. Detsamma galler for
hégersvangande fordon fran Méalarvagen mot Husarvagen. Denna signalgrupp ligger i samma fas
som g@ng- och cykel éver den norra benet, vilket skapar en sekundarkonflikt. Det &r cirka 60
fotgangare och 60 cyklar éver detta ben, vilket innebar att de hégersvangande fordonen
konflikterar mot GC-trafik i genomsnitt varje omlopp. Det observerades att i tidigare
signalanlaggning (maj 2019) fanns det en egen signalgrupp for vanstersvang med pilsignal och
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hégersvangande fran Malarvdgen mot Husarvégen 13g fritt utanfér signalanldggningen. D3 fanns
heller inte ndgon gdng- eller cykelpassage dver norra benet, se figur 53 nedan.

Figur 53. Jémférelse av korsningen Mé&larvdgen/Husarvéagen, mellan 8r 2018 och 2023. Kélla:
Vésbykartan.

Baserat pa resultaten fran analysen sa skulle en liknande trafikutformning som 2018 kunna vara
fordelaktig for korsningen kapacitetsméassigt, det vill sdga att 6vergangstéllet och cykeléverfarten
vid det norra benet skulle tas bort. G&ende och cyklister hade inte forlorat s mycket tid att ta sig
cirka 90 meter upp till 6vergangstallet en korsning norrut. Om GC-trafikanterna ska ta sig séderut
maste de &nd3 ta sig norrut for att nyttja gdngtunneln under Malarvagen. Hade 6vergangsstallet
tagits bort, skulle det vara mdjligt att infora en fri hogersvang i korsningen igen. Vart att
poadngtera &r att det troligen skulle krévas flera atgarder ldngs Husarvégen for att klara all trafik.
Vidare skulle det vara klokt att I3ta vénstersvdngande fordon fran Husarvdgen mot Méalarvégen
kunna fa ga som en egen signalgrupp for att slippa sekundéarkonflikten eller optimera
trafiksignalen pa ndgot annat satt.

Vart att podngtera &r att svdngandelarna i modellen baseras pd@ mesomodellens svdngandelar. Det
hade varit intressant att studera svangandelarna genom filmning av korsning for att undersdka
huruvida svangandelar frdn modellen &r sanningsenliga eller ej.

Resultaten i trafikanalysen visade att kébildningen i den norra tillfarten kan stracka sig 1angt upp
pa Husarvégen upp till Kyrkvagen under vissa tillfallen pa eftermiddagen. D& véxer dven
kébildningen in pa Drabantvédgen och in i den nya etableringen. Kébildningen som uppstar i den
dstra tillfarten antas kunna véxa langt bakat in i trafikplats Gladjen och dess ramper och kan
saledes ocksa paverka trafiken ldngs E4:an.

Modellen &r uppbyggd genom statiska rutter, dar det i verkligheten ar mdojligt att ruttvalen mellan
Dragonvagen och Husarvédgen forandras vid kébildningar. Detta &r ndgot som ej fangas i modellen,
vilket innebar att kon i vissa fall hade kunnat varit kortare pa vissa snitt.
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7. Rekommendationer

Ny utformning av korsningen Mdlarvidgen/Husarvagen

Resultaten fran trafikanalysen visar tydligt att den stora flaskhalsen i systemet utifran de
analyserade trafikflédena &r korsningen Malarvdgen/Husarviagen. Ramboll féreslar att en ny
utformning bdr analyseras for att kunna dra relevanta slutsatser kring 6vriga centrala Vasby. Nar
en problempunkt 3tgardas kan nya problempunkter dyka upp p& andra platser i omradet. Det &r
ocksd av stor vikt att trafiken inte véxer in till den redan hégt belastade trafikplats Gladjen.

Ett forslag &r att det norra benet 3terigen tas bort for att méjliggéra en fri hogersvang likt
utformningen 2018. Dock kraver formodligen denna atgard att hela korsningen flyttas vésterut
nagot for att fa plats med fortsatt tre korfalt i den norra tillfarten. Om detta bedéms for
omfattande kan ett forsta steg vara att ta bort 6vergangstéllet dver det norra benet och optimera
och justera trafiksignalens faser och eventuellt kérféltsindelningen. Omfattningen bér saledes vara
att programmera om trafiksignalen, mala om linjer pd marken for att justera korfaltsindelningen
och eventuellt addera ndgon tillkommande signallykta.

Ny prognos fran trafikmodellen & eventuellt inkludera Tpl. Hammarby

Trafikprognosen for framtiden har hamtats frdn Upplands Vasbys kommunévergripande
mesomodell. Modellen &r till viss del utdaterad och Vasby arbetar just nu internt p& att ta fram en
ny trafikmodell med kommunens senaste forutsattningar. Det ar lite osdkert pa vad som exakt
ingdr i framtidsprognosen for modellen. Detta medfor att resefterfragan och sdledes resultaten i
trafikmodellen ar osékra. Det kan vara en god idé att anvénda simuleringsmodellen i Vissim och
uppdatera indata i form av nya trafikvolymer nar den nya trafikmodellen ar fardigstalld for att
sedan analysera omradet pd nytt. Den nya trafikmodellen i Dynameq véntas bli fardigstélld under
2025 enligt kommunen.

I trafikprognosen fran mesomodellen har inte trafikplats Hammarby inkluderats. Det kan vara
intressant att studera vad trafikplats Hammarby skulle bidra till for effekt pa resandet genom
centrum och Mélarvagen. Férmodligen skulle trafikplats Hammarby ha en avlastande effekt pd
trafikplats Gladjen, vilket i sin tur skulle kunna innebdra helt nya reserelationer som inte har
studerats i denna analys.

Vasby Centrum
Utifran resultaten i analysen uppskattas inte den nya etableringen vid Vdsby Centrum fa nagra

omfattande kapacitetsproblem, bortsett fr&n problemen som uppstar under eftermiddagen pa
grund av korsningen Mélarvagen/Husarvagen. Da utformningen och placering av garage fortsatt
inte &r helt faststallda har ingen detaljerad simulering av sjalva omradet utférts. Det bedéms i
nuldget heller inte relevant da det kréver manga osakra antaganden. Daremot &r det viktigt att
omradet utformas pa ett hdllbart och trafiksdkert satt, s att det finns tillrackligt med
platsutrymme fér in- och utfarterna till garagen. Detta foreslas studeras mer i detalj i en
trafikutredning eller parkeringsutredning. Det férvantas ske en viss trafikbkning langs Kyrkvagen,
men inte sddan stor att det skulle skapa nya framkomlighetsproblem &n idag. Det &r framfor allt
kérbanehallplatserna i kombination med fler avgdngar och fler fotgangare och cyklister som gor att
biltrafiken kan stoppas upp. Om plats kunde tillskapas i de nya sektionerna sa kan en fickhallplats
med plats for tva bussar vara att féoredra. Detsamma galler for hallplatsen ldngs Dragonvégen.
Men 6kad framkomlighet kan ocksa leda till 6kad trafik for andra resendrer som inte akt dar
tidigare. Det ar viktigt att utforma in- och utfarten samt vandplatsen till férskolan vid kvarter K pa
ett tydligt och trafiksakert satt. Analysen visar inte pa nagra framkomlighetsproblem vid platsen
da forskolan inte &r sd stor och att spridningen av hamtningar och ldmningar varierar ndgot under
dagen.
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8. Bilaga 1 - Trafiksignal

Funktionsschema for respektive signal ldngs Malarvdgen presenteras i Figur 54.

"G" star for gang/fotgéngare, "F” for fordon och "C” foér Cykel.
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Figur 54. Funktionsschema for de signalreglerade korsningarna Méalarvdgen/ Dragonvdgen samt
Mélarvdgen/ Husarvdgen

50 av 50




