UPPDRAGSNAMN
Ingelsta Norrkdping

UPPDRAGSNUMMER
10174143

FORFATTARE
Alexander Persson, Carl Lindgren

DATUM
2023-02-15

PM — TRAFIKANALYS NY INFART MOT SILVRET 1 & 9

Bakgrund

WSP har fatt i uppdrag att at ECP genomféra en
trafikanalys med syftet att analysera konsekvenserna
av en tillfart till detaljplaneomradet fran
Stockholmsvagen, i sodergaende riktning. Analyserna
genomférdes i en trafikmodell som tagits fram i
samband med WSP:s uppdrag at Norrkopings
kommun for hela Ingelstaomradet. WSP har varit i
kontakt med kommunen och fatt godkant att nyttja
deras modell. Omradet som modellen inkluderar
avgransas av Stathogaleden i soder,
Jarngatan/Malmgatan i 6ster, Finspangsvagen (Vag
51) i norr och Koppargatan i vast. Trafikmodellen
tacker darmed hela Ingelsta handelsomrade. Karta
over alla noder och lankar inom omradet presenteras i

Figur 1. Trafiken i modellen motsvarar ett nulage
(2020) men med Okad exploatering i Ingelsta enligt
tidigare utredning genomford av WSP &t Norrkopings
kommun. Inom denna utredning har exploatering
antagits O0ka i tre olika detaljplaner inom Ingelsta, varav
en ar Silvret 1&9.
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Figur 1 - Nodkarta och lankar i influensomrade. Silvret 1&9 &r

markerat i figuren.
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Utforande

For att undersoka paverkan i trafiksystemet av en ny
tillfart till detaljplaneomrade Silvret 1 och 9. Har detta
kodats i befintlig Vissim-modell for omradet. Figur 2 visar
modellen, vagnatet inklusive passager for oskyddade
trafikanter.

Genom att analysera trafikanternas fordréjning pa
vagnatet kan en bedémning goéras ifall avfarten riskerar att
paverkas 6vrig trafik negativt (till exempel svarigheter med
korfaltsbyten och vavning med annan trafik), samt ifall
avfarten riskerar att bidra negativt till trafiksékerheten.

En forutsattning ar att infrastrukturen och planeringen av
trafiken internt pa kvartersmark ar sa pass god att inga
koer riskerar att vaxa ut mot Stockholmsvagen. Att det
finns utformningslésningar som majliggor pavisas i
trafikanalysen. Det forutsatts ocksa att det finns en
I6sning for att hantera informationsplatsen som ligger
precis i anslutningen till den téankte avfarten.

Figur 2 Trafikmodell (utan ny tillfart till detaljplaneomradet).
Vagnatet med passager for oskyddade trafikanter (gula) och
busshallplatser (rosa).
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Kodning i Vissim

Tillfarten fran Stockholmsvagen har kodats som en kilavfart frén ett additionsfalt. Additionsfaltet antas vara
en forlangning av pafartsrampen som slutar strax norr om placeringen av avfarten mot Silvret 1&9.
Avfartsrampen har idag en vavningsstracka mot Stockholmsvagen som &ar ca 200m lang, troligen langre med
ratt utformning och vissa justeringar i dagens utformning. Vaxlingsstrackan har idag och en kodat
hastighetsreglering pa 80-90 km/h da hastigheten forandras mitt pa strackan. Men i trafikanalysen har en
vaxlingsstracka pa ca 200m antagits. Langs dessa ca 200m behdver trafik fran pafartsrampen véva ut pa
Stockholmsvagen och trafik pd Stockholmsvagen vava in pa additionsfaltet. | modellen har dven ett vagnat
inom kvartersmark kodats, detta med ett férslag pa utformning. Utformningen &ar anpassad for avfartsrampen
for att minimera risken for stopp som i sin tur skulle kunna riskera i kder ut pa Stockholmsvagen.
Utformningen innebar att trafik fran avfartsrampen har foretrade i korsningen sa att bade hdger- och
genomgaende trafik fran avfartsrampen obehindrat kan ta sig bort frén avfartsrampen och in pa
parkeringsytorna. For trafik fran séder finns en avfart mot pafartsrampen séderut och fran norr ar det
vajningsplikt for htgersvangande trafik samt genomgaende trafik mot pafartsrampen. | Vissim ar
utformningarna schematiska, exakt utformning maste tas fram av projektér. Figur 3 visar hur detta ar kodat i
Vissim. In mot forsta korsningspunkt antas hastigheten justeras till 40km/h.

b §

\\\l)

Figur 3. Kilavfart fran additionsfalt (férlangning av redan befintlig pafartsramp) med férsta korsningspunkt pa kvartersmark.

Trafik

Modellen &r sedan tidigare kalibrerad efter dronarfilmer och trafikméatningar som genomférdes i februari
2020. Saledes har modellens grund/nulagesscenario trafikfloden motsvarande 2020 érs trafikfloden (innan
COVID-19 pandemin).

| och med den nya infarten kan trafik ankomma till detaljplaneomradet via tre olika vagar (Koppargatan,
Jarngatan och Stockholmsvagen). Den nya tillfarten bedéms dock bara anvandas av trafik fran norr, nordost
och nordvast. De noder som ar markerade med réda cirklar i Figur 4 markerar de noder varifran trafiken
flyttats, fran att ankomma detaljplaneomradet via nod 8 eller 14 till att endast ankomma omradet via nod 34.
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Detta kan ses om en Gverskattning da all trafik frAn dessa noder troligen inte kommer anvanda denna tillfart,
dock bedémdes detta vara det basta sattet att utvardera konsekvenserna pa.

Det beraknade trafikflodet som ankommer
detaljplaneomradet fran alla noder i modellen
ar 539 fordon under eftermiddagens
maxtimme, allts& den hogst belastade
timmen under dagen. Det trafikfléde som
ankommer detaljplaneomradet fr&n norr om
Ingelsta (noder inringade i rétt) ar 129 fordon
under denna timme. Hela detta fléde flyttas i
utredningsalternativet till att anvanda den nya
tillfarten (nod 34). Inflédet till nod 8 bedéms
minska med 56 fordon och inflédet till nod 14
bedéms minska med 73 fordon.

Ankommande
trafik

Nod kopplad till
aktuell detaljplan

ss |

Figur 4 - Oversiktsbild med markerade noder.
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For att analysera hur trafiksystemet paverkas av en ny avfart pa Stockholmsvagen har attributet relativ
fordréjning anvants. Attributet beskriver fordons fordrojning relativt 6nskad restid (enligt skyltad hastighet).
En genomsnittlig 1&g relativ fordrojning pa en lank innebar saledes att fordon fardas nara skyltad hastighet.
Desto morkare farg i kartorna ju storre fordréjning uppstar. Vitt innebér ingen fordrojning alls. Infor
korsningspunkter, avfarter eller skarpare kurvor ska en fordréjning uppsta i och med att bilister da tvingas att
sanka sin hastighet, antingen pa grund av utformningen eller for att hastighetsregleringen ofta férandras. Var
en bilist bor sanka sin hastighet kodas manuellt for varje kurva och saledes gors en bedémning for varje
plats var en hastighetssankning &r rimligt och inte. Figur 5 och Figur 6 visar resultatet for vaAgar omkring

detaljplaneomradet.

s\

Figur 5. JA — basscenariot utan férandringar.
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| en jamforelse mellan Figur 5 och Figur 6 bedéms avfarten ha mindre eller ingen paverkan pa
trafiksystemet. Resultaten kan tolkas som att den tillagda avfarten inte bidrar till en forbattrad sammanvagd
trafiksituation i det totala trafiknatet men emellertid kan ingen férsamring heller pavisas. Den gula
markeringen pa vagnatet pavisar en viss inbromsningseffekt, detta ar rimligt da bilister som nyttjar avfarten
tvingas bromsa in ndgot och saledes sanker hastigheten under den skyltade hastigheten. Viss positiv effekt
kan ses langs Koppargatan dar trafiken minskar nagot. Detta ska dock bedémas/tolkas med forsiktighet da
det antagits att en stor mangd trafik som annars utnyttjad Koppargatan valjer Stockholmsvagen och den nya
infarten istallet. Att verflytten blir s stor (120-130 fordon) &r inte troligt men i syfte att pavisa de sma
riskerna med den nya infarten valdes denna kraftiga dverflytt av trafiken.

Genom att flytta delar av trafikflodet fran Koppargatan till Stockholmsvagen kan man eventuellt se en
forbattrad trafiksakerhet i trafiknatet generellt. Da Stockholmsvégen till skillnad fran Koppargatan, lokalgatan
vaster om detaljplaneomradet, inte har nagra plankorsningar och inga korsningar med oskyddade trafikanter.

En farhdga med en ny avfart vid denna plats ar att den ligger alldeles for néra pafarten norr om och att det
skulle innebara trafiksdkerhetsrisker vid korfaltsbytena. Kérfaltsbytena har i simuleringen analyserats och
dgonblicksbilder fran simuleringen har tagits ut, vilka presteras i Figur 7, Figur 8 och Figur 9.
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Figur 7. Ogonblick 1 Figur 8. Ogonblick 2 Figur 9. Ogonblick 3
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Ogonblicksbilderna visar tva korfaltsbyten dar pilarna visar morkbla respektive vit bils fardriktningar. Den
morkbla bilen kommer fran pafarten och fortsatter sedan i sédergaende riktning. Den vita bilen byter korfalt
tva ganger innan den lamnar Stockholmsvégen via den nya avfarten. Den visuella analysen av simuleringen
visar att vavning och koérféaltsbyten fungerar, utan kapacitetsproblem. Trafikmangderna langs strackan ar inte
heller s& pass stora, samt risken for lang kobildning langre fram s& pass sma, att aktuell vavningsstracka
beddms fungera val.

Enligt de trafikmatningar som gjorts pa platsen vid framtagandet av modellen anvander 260 fordon
pafartsrampen i maxtimmen, samtidigt som trafiken pa Stockholmsvagen uppgar till 1185 under samma
period. Kapaciteten pa Stockholmsvagen uppgar till ca 3500-4000 fordon per timme och kdérriktning, i och
med en hastighetsgrans pa 90 km/h och dubbla korfalt per riktning. Detta innebar att vagen &r belastad till ca
30% och darmed finns det gott om plats och utrymme att genomféra korfaltsbyten och invavning av trafik
fran pafartsrampen. Med detta i atanke bedoms maojligheten till att ocksa vava in trafik fran Stockholmsvagen
mot avfartsrampen mojligt utan att trafiksékerheten férsamras namnvart. Aven en kilavfart som inte innefattar
detta korfaltsbyte bedoms trafiksakert. Liknande och fungerande I6sningar finns pa andra platser i
Norrkoping, bland annat vid Trafikplats Kneippen. Det finns aven en liknande vavningssituation pa E4 vid
infarten mot Ingelsta dar vavningsstrackan ar ca 240m, alltsa enbart ca 30m langre an pa denna plats. Detta
med ett mycket hogre trafikflode pa huvudvagen (E4) samt hégre hastighetsgrans (110 km/h).

En fordel pa platsen hade varit om hastighetsgransen hade sankts till 80 km/h &nda fran pafartsrampens
bdrjan. Idag byter sanks hastigheten till 80 km/h precis vid den planerade avfarten. Detta 6ka
trafikséakerheten och forbattra mojligheterna for sékra korfaltsbyten.

Kanslighetsanalys

Kanslighetsanalysens syfte ar att visa hur robust systemet skulle vara med den nya utformningen genom att
oka trafikméngden som anvander den nya avfarten fran Stockholmsvégen. Kanslighetsanalysen
underbygger resultatet som baseras pa dagens trafikfloden, men kan ocksa ge en indikation pa hur vl
trafiksystemet skulle prestera i ett framtida scenario (med ett férmodat hogre trafikflode).

I denna kanslighetsanalys har det tillkommande flode till den nya ¢stra avfarten dubblerats. Flodet in via den
nya avfarten har 6kat till 258 under den mest belastade timmen. All den tillkommande trafik i
kanslighetsanalysen antas ankomma trafiknéatet fran Stockholmsvagen (nod 33 i Figur 4). Resultat for
kanslighetsanalysen redovisas i Figur 10.

Resultaten pavisar inte ndgon signifikant skillnad mot grundanalysen och saledes bedoms trafiksystemet
vara robust. Detta innebér att trafiksystemet &ven kan hantera de stérre trafikmangderna utan problem.
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Figur 10. Resultat kanslighetsanalys.

Vagar och gators utformning (VGU)

VGU 4ar en statligt framtagen handbok med regler for utformning av vagar och gator. Den innefattar pa
kravstallning for statliga vagar men dven rad foér vriga vagar kring hur vagar och gator bor utformas. | VGU
finns rad kring avstand for pafartsramper, avfartsramper och additionsfalt. Nar en pafart mynnar ut i en avfart
kallas faltet mellan dessa tva farter for additionsfalt. Rad for ett additionsfalt beskrivs i Figur 11. | och med att
detta ar pa en plats med trdnga utrymmen och nara bebyggelse bedéms det rimligt att utga fran raden vid
tranga lagen (nedre i bild). R&den visar p& att det bor vara minst 300m dar det ska vara majligt att byta
korfalt.

42150m _ 300m 300m 0-25m
Tatort VR 80
Med additionskorfalt
Normal standard
2750m

/ ..................... seavevehsdasvas
5/- 2100m 200m 0-25m \
Tatort VR 80
Tranga lagen
2300m

Figur 10.36 Trafikplatsavstand Tatort VR80.

Figur 11 - Beskrivning av rad kring avstand for véaxlingsstrackan mellan pafart och avfart vid additionsfalt.
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Enligt VGU finns ocksa krav for pafartsramper och avfartsramper. Féljande galler for pafarter:

Primarvagens

Ev belaggnings- Primarvagens
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S g
/—/> 5 ?
~ z35m| Pafan o Vagren ¢4
z4Mm g T 5
RW — - - ¥ g S | g :g
7/ Ev belaggnings- +R 8 a’
. vg9 E5
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Vagbanekant Vagbanekant
Ev belaggnings-
ryag / DR
——.r:—-“l'——_ . :::—_—-_»_
J#¥¢s- e
/?/’ : Ouservationsstracka (Lo) | Anpassningsstracka (La) | Utspetsning (Lu) |
4 ,..,/ A Pafart (hojdsatining fran primdrvag)
q@@o * V ut
E pnmarvag

if&iﬁi’»”"’&/‘“‘“’
Figur 10.42 Pafart, principfigur

Figur 12 - Principfigur pafart.

Tabell 10.21 Minimilangder for pafart

VR Observationsstricka, | Anpassningssiricka, Utjiamningsstricka,
L o (m) L a (m) L u {m)

120 100 170 100

110 100 155 a5

100 100 140 BS

Bar 100 118 T

WH 100VBOVGD

&0’ 100 B5 50

WH BOVED

Figur 13 - Minimilangder pafarter.

Enligt kraven for pafarter bor hela pafartens langd uppga till ca 285m fran observationsstracka till
utspetsning.

For avfarten beror kraven helt pa hur trafiksituationen &r vid punkten dar avfartsrampen slutar, om det ar
stopplikt/korsningspunkt med vajning eller om trafiken kan floda fritt en Iangre bit. Detta staller krav p4 om
man bor uppna en viss hastighet eller om man ska ner till 0 km/h. | denna punkt bedoms det inte nédvandigt
att nd 0 km/h da platsen ska utformas utan stopp eller vajningskrav for trafik fran avfartsrampen.
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Pa platsen bedoms trafiken behdva bromsa in frdn 80 km/h till 40 km/h och darmed stélls kravet att
bromsstrackan (strackan fran dar det ar mojligt att borja bromsa utan att stéra 6vrig trafik till dess att du
uppnétt korrekt hastighet) ska vara 75-80m. Detta baserat pa retardationsgrafer fran VGU. Detta antaget
hardinbromsning (enligt VGU for kilavfart). Berakning av detta har genomforts och mynnat ut i en
hastighetsprofil, se Bilaga 1.

Pa var plats med den téankte utformning som beskrivits ovan har en vaxlingsstréacka pa ca 200m antagits
med dagens utformning vid pafartsrampen, vilket inte uppfyller kravet pd 300m enligt VGU. Alternativet ar att
genom en viss avvikelse fran raden tillata en kortare vaxlingstracka kunna uppna en langre avfartsramp. Pa
denna plats bedéms detta vara mojligt da en stor andel av den trafik som antas ankomma till Silvret 1&9 via
denna infart kommer fran pafartsrampen fran vag 51, vilket innebér att denna trafik inte genomfor nagra
korfaltsbyten. Baserat p& hastighetsprofilen och befintlig pafartsramp kommer avsteg fran VGU kravas. WSP
bedomer att det kommer vara mojligt att uppna en vaxlingsstracka pa ca 200m, detta &r ett avsteg pa ca
100m. En detaljutformning har inte tagits fram vilket gor att det i detta skede inte gar att sdga exakta avsteg.

Likt tidigare namnt sa ar belastningen pa Stockholmsvagen Iag vid denna plats i forhallande till dess
kapacitet. Baserat pa detta bedoms det att det finns tillrackliga tidsluckor och avstand for att pa ett sakert vis
genomfora korfaltsbyten dven med ett nagot kortare vaxlingsstracka an 300m.

Foreslagen utformning kommer inte paverka observationsstrackan pa Trafikverkets pafartsramp.

Diskussion

Aven om det enligt resultaten frAn denna trafikanalys inte bedéms finnas vare sig kapacitets- eller
trafiksakerhetsproblem kan det fortfarande finns atgarder att vidta for att oka bland annat trafiksakerheten
generellt. Foljande atgard er ger bade battre tydlighet och 6kad trafiksakerhet:

- Tydlig skyltning for att forbereda forare fran pafartsrampen samt férare mot avfartsrampen.
- Séankt hastighet.

Slutsats

Denna analys visar ingen stérre forandring av trafiknatets generella prestanda, aven om en viss forbattring
mojligen gar att tyda p& Koppargatan. Detta kan forklaras med att stérst andel av den totala trafik som
ankommer detaljplaneomradet kommer fran soder och paverkas saledes inte av den nya avfarten.
Kanslighetsanalysen visar marginell paverkan pa framkomligheten vid avfarten i jamforelse med resultatet
for trafikflodet for nulaget.

En ny avfartsramp pa platsen bedéms vara mojligt att bygga. Detta skulle innebéra att pafartsrampen
forlangs och skapar ett additionsfalt med vaxlingsstracka. Langden pa vaxlingsstrackan kommer avvika fran
VGU vilket tidigare har beskrivits. Paverkan pa trafiksakerheten p& platsen bedéms vara liten med tanke pa
det relativt laga flodet mot avfartsrampen samt den goda kapaciteten pa Stockholmsvéagen, vilket tidigare har
beskrivits.
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Bilaga 1 — Hastighetsprofil
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Foljande antaganden har gjorts (allt frin VGU ar taget fran VGU 2022):

Inkommande hastighet (VR): 80km/h
Hastighet (Vmin) vid radie (Rmin): 40km/h
Krav pa radie (Rmin) vid 40 km/h: 55m

Retardations/inbromsningsbeteende: Hart (detta ska enligt VGU gélla vid kilavfart, avsnitt 10.4.5.1)

Krav pa bromsstracka fran 80 -> 40: ca 75-80m
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Retardationsstracka och 6vergangsstracka ar samma.

Inledningsstrackan &r 1ang med tanke pa att vi antar ett additionskorfalt.

Foljande figurer frdn VGU ligger till grund for detta:
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