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Forord

Denna studie ar resultatet av ett samarbete mellan
Uppsala kommun och Vagverket Region Malarda-
len inom ramen for det nationella projektet Den
Goda Staden. Arbetet har bedrivits under perioden
oktober 2008 — mars 2009 med tjadnstemén fran
Uppsala kommun och Vagverket region Mélardalen
i samarbete med ett konsultteam.

I processen har tva dagar avsatts for arbets- och
inspirationsméten i form av workshops déar for-
utom kommunen och Vagverket 4ven Regionfor-
bundet i Uppsala ldn och Upplands Lokaltrafik AB
har deltagit. Med utgangspunkt i de 6versiktliga
strukturskisser som arbetades fram under de tva
workshoptillfdllena har konsultteamet vidareut-
vecklat alternativa utformningsidéer f6r en omge-
staltning av rv 55 pa strickan mellan Kvarnbolund
och Berthaga i Uppsala. Rapporten ska ses som
en utgangspunkt for fortsatt detaljutredning inom
ramen for Vagverkets kommande arbetsplan.

Carl-Johan Engstrém
Planeringsdirektor
Kommunledningskontoret

Uppsala Kommun

Knut Hawby
Enhetschef, Samhallsutveckling
Region Mélardalen

Vagverket
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Bakgrund och syfte

Bakgrund

Vég 55, Enkdpingsvégen, utgdr den vastra infarten
till Uppsala samt en del av ett nordligt kringfarts-
system med koppling till E4:an. Samtidigt dr vag 55
en viktig del av stadens huvudnét eftersom stads-
delarna Stenhagen, Berthaga och Flogsta matas via
denna vag.

Ar 2000 genomférde Vigverket en vigutredning

for strackan Kvarnbolund — Berthaga med syfte att
studera olika 16sningar for forbattrad trafiksdkerhet
och framkomlighet. Tva atgardsalternativ redovi-
sades: Forbifart respektive Stadsinfart. Alterna-

tiv Forbifart innebar planskilda trafikplatser och

en hastighetsstandard pa 90 km/tim. I alternativ
Stadsinfart var ambitionen att forsoka inforliva vég
55 som en del av Uppsalas nordvéastra stadsdelar.
Detta alternativ har korsningar i form av cirkula-
tionsplatser i plan samt en hégsta tillaten hastighet
pa 70 km/tim. I samradet kring vagutredningen
férordade Uppsala kommun alternativ Stadsinfart.
Kommunens motiv var att alternativ Stadsinfart
ansags battre med hénsyn till stadskaraktdren och
landskapsbilden samt att "risken att en framtida
stadsutveckling férsvaras av barridreffekter av
véagen”. Vagverket beslutade 2006 att alternativ For-
bifart skall ligga till grund for den fortsatta proces-
sen.

Syfte

Algrnativ Forbifart enligt vagutredningen med-
for en risk for att en integration mellan stadens
centrala och véstra stadsdelar férsvéras. A andra
sidan innebér alternativ Stadsinfart, jsmfort med
forbifartsalternativet, en forsdmrad framkomlighet
for trafikanterna pa vég 55. Vidare har det fram-
forts att den lagre framkomligheten i alternativ
Stadsinfart medfor risk for 6kad trafik genom sta-
dens centrala delar. Syftet med denna studie ar att
medverka till att finna nya l6sningar som 16ser upp
eller minskar dessa oldgenheter.
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Tidigare utredningar
Underlagsmaterial f6r denna studie har i forsta
hand utgjorts av kommunalt planeringsunderlag.
Déarutover har bland annat vdgutredningen Vag
55 Kvarnbolund - Berthaga (Vagverket september
2000) nyttjats.
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Nuvarande vag

Vagens funktion

Fran Uppsala gar vag 55 i sydvastlig strackning och ansluter till E18 vid
Enkoping. Vid Kvarnbolund ansluter vag 72 till vag 55. Vag 72, som forbinder
Uppsala med bland annat orterna Heby och Sala, strdlar samman med vag 70

i Sala.

Fran Berthaga trafikplats gér vag 55 i den norra delen av Uppsala och ansluter
till E4. Pa denna del har vég 55 en god standard med bland annat planskilda
korsningar. Sammanfattningsvis kan saledes konstateras att vdg 55 har en
stor betydelse i det regionala vigndtet dels som infartsled till Uppsala dels
forbindelse i det 6vergripande vagsystemet som forbifartsled till E4.

Vég 55 har ocksa en viktig lokal funktion fér trafikférsérjningen av stadsde-
larna Stenhagen, Berthaga och Flogsta.

Vagens utformning
Véagen ar idag cirka 27 meter bred inklusive de yttre vdgrenarna (se figur). Va-
gen har en god plan- och profilstandard eftersom terrdngen dr mycket flack.

Fran och med korsningen med vég 72 i Kvarnbolund fram till trafikplats
Berthéga finns totalt fem plankorsningar. Av dessa &r korsningen med vag 72,
anslutningen till Stenhagens centrum samt korsningen med Stenhagsvagen
signalreglerade. Tva dr plankorsningar utan signalreglering: Korsningen med
Starbovéigen samt anslutningen till Flogsta.
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Vg 55. Nuvarande végsektion.
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Vég 55. Bilden &r tagen véasterut fran en punkt strax éster om korsningen med vég 72.
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Oskyddade trafikanter

For oskyddade trafikanter ar trafiksituationen pa aktuell stracka otillfred-
stédllande. Det rader brist pa trafiksdkra tvér- och langsgaende forbindelser
mellan malpunkter pa strackan. Norr om vag 55 finns ett strak fér oskyddade
trafikanter parallellt med vag 55. Detta strak dr dock inte separerat fran for-
donstrafik utan de oskyddade trafikanterna maste samsas med fordonstrafi-
ken pa det relativt lagtrafikerade néatet.

For passage av vag 55 finns en planskild korsning for de oskyddade trafikan-
terna. Denna ar beldgen i Flogsta. Ovriga passagemdjligheter finns i samband
med de signalreglerade korsningarna samt ett icke signalreglerat 6vergangs-
stélle vid Starbovédgen. Bristen pa trafiksdkra och strategiskt placerade for-
bindelser far till f6ljd att gdende anvander vigrenen for att na olika malpunk-
ter i ndromradet. Av spar i terrdngen framgar dven att vdgen passeras pa flera
stillen av oskyddade trafikanter.

Del av Stenhagens kdpcentrum.

Kollektivtrafik

Bostadsomradet Stenhagen férsérjs med tva busslinjer varav den ena gar via
Flogsta. Under hogtrafiken ar turtdtheten hog med tidsintervall pa cirka 10
minuter. Denna del av vdg 55 trafikeras ocksé av fem regionala busslinjer va-
rav tre fortsatter vdg 55 mot Enkoping vaster om Kvarnbolund.

Sammanfattningsvis kan konstateras att Vag 55 har en viktig funktion fér
kollektivtrafiken.

6

Vg 55. Bilden &r tagen Gsterut fran en punkt strax éster om kopplingen till Stenhagens centrum

Vg 55 pa delen vid Flogsta. Bilden &r tagen mot Gster.



Forutsattningar trafik

Nuvarande trafikméangder

Nuvarande trafikmangder i form av arsdygnstrafik
2006 enligt Végverkets rakningar framgéar av ned-
anstaende tabell:

92 00 14 400
20 (8 %) 1390 (10 %)

véag 55

pp—
9700 18 200
930 (10 %) 1460 (8 %)
9700 antal fordon per dygn (adt 2006)

930 (10 %) antal tunga fordon per dygn

A°rsdygnstraf/k ar 2006 enligt Vdgverkets rékningar

I nedanstdende tabell redovisas resultat fran rak-
ningar av trafiken pé vig 55 strax 6ster om kors-
ningen med vag 72 under en tiodrsperiod. Enligt
denna statistik har det inte varit ndgon st6rre
trafik6kning pa detta vigavsnitt:

1998 15150
2002 16 880
2006 18 200

Andel genomfartstrafik

Ar 2001 genomfdrde AF — Trafikkompetens AB pa
uppdrag av Uppsala kommun en trafikundersok-
ning i form av en nummerskrivning. I nedanstéa-
ende figur redovisas de punkter som nyttjades
for kartldggning av andelen genomfartstrafik pa
huvudvégnaétet.

Enligt trafikunders6kningen uppgar andelen ge-
nomfartstrafik pa vag 55 till 15 %.

; 4 v | \eTT 1 L

\\ - i 'y i
Undersokningspunkter vid AF — Trafikkompetens nummerskrivning &r
2001.
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Trafik ar 2010

I september 2000 upprattade Vagverket en vagut-
redning for Vg 55 delen Kvarnobolund — Berthaga.
I denna végutredning redovisas trafikméngder

for ar 1999 samt en trafikprognos for ar 2010. I
vagutredningen hénvisas till en trafikmodell for
Uppsalatrafiken uppréattad av Uppsala kommun.
Enligt denna trafikmodell "férespés allmént sett en
trafiktillvaxt pa cirka 1.5 % per ar”. En trafik6kning
med 1.5 % per ar ger en total trafik6kning pa cirka
18 % under en elvaarsperiod.

Utover den "allménna trafikbkningen” har i vagut-
redningen dven tagits hansyn till planerad utbygg-
nad i omradet. Detta géller sarskilt anslutningen
till Stenhagens centrum. Trafik6kningen berédkna-
des hér till 4 100 fordon per dygn, varav cirka 3
000 fordon per dygn kan tillskrivas bebyggelseut-
vecklingen.

Vagutredningens trafikprognos enligt nedanstden-
de figur forutsatter att Stenhagsvagens nuvarande
anslutning till vag 55 sténgs och ersétts med en ny
anslutning cirka 250 meter &ster om den nuvaran-
de. Till denna korsningspunkt ansluts dven Flogs-
tavagen, vars nuvarande anslutning stangs.

Stenhagens C

Vag 70 Stenhagsvagen

3100

11 000 18 000 28 800

34 300

8200 ?
Flogsta
Trafikorognos ar 2010 enligt védgutredningen 2000.
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Trafik ar 2025

Som dimensionerande ar vid utformning av trafik-
anldggningar véljs enligt VGU, Vagars och Gators
Utformning (Vagverket och Svenska Kommunfor-
bundet 2004) normalt 20 ar efter trafiképpning.
Har har 2025 valts som dimensionerande ar. Under
perioden 2010 -2025 kan enligt VGU personbilstra-
fiken pa det nationella vignétet forvantas 6ka med
minst 25 %.

Vid berdkningen av trafik for ar 2025 har i denna
studie hdnsyn tagits till:
e allmén trafiktillvaxt 20%

¢ tillkommande bebyggelse

Berdkningarna av trafik till £6ljd av tillkommande
bebyggelse utgar fran féljande resalstringstal:
e 2.0 bilresor/person och dygn — tat kvartersstad

e 2.2 bilresor/person och dygn — gles kvartersstad

Trafikprognosen for ar 2025 férutsétter vidare
att Flogstavdgen forldngs dsterut och kopplas till
Luthagsesplanaden.

Trafikplats Berthaga
Trafikmangder med nuvarande utform-
ning
I Trafikplan 2006 fér Uppsala stad redovisas berak-
nade biltrafikmangder (“trafikméngder under ett
veckomedeldygn”) fér ar 2020:
e vidg 55 vister om Berthéga trafikplats

30 000 fordon/dygn

e vig 55 norr om Berthaga trafikplats
20 000 fordon/dygn

e Luthagsesplanaden
19 000 fordon/dygn

Trafikméngden pa vdg 55 vister om Berthéga
kommer enligt vigutredningen att uppga till 34
300 fordon per dygn ar 2010 (adt 2010). For att fa
samstdmmighet i trafikméngderna enligt vagut-
redningen har trafikplanens mangder rdknats upp
med cirka 15 % (1.15*30 000 = 34 300). Darefter har
de svangande rorelserna i korsningen berdknats
och redovisas i nedanstdende figur:

V&g 55

34 500
Luthags-

esplanaden

Vag 55 s 21 500

Trafikméngder i trafikplatsen Berthdga med nuvarande utformning —
arsdygnstrafik adt 2010 -2020

I figuren redovisas dven Otto Myrbergsvag/Bert-
haga byavig, som trafikforsérjer dels bostadsom-
radet Berthaga dels Berthaga kyrkogérd. Trafiken
pa denna vig bedéms uppga till cirka 3 000 fordon
per dygn, varav bostadsomradet berdknas generera
drygt 2000 fordon per dygn.

Trafikméangder med ringled

I trafikplanen (Trafikplan 2006, Uppsala stad) illus-
treras ett reservat for en framtida lank, Sydvast-
lanken. I figuren nedan redovisas en majlig trafik-
férdelning i knutpunkten Berthédga med en utbyggd
Sydvéstlank. Denna trafikférdelning bygger bland
annat pa féljande bedémningar:

e 5000 av trafikanterna i relationen Vag 55 Vast
— Luthagsesplanaden véljer i framtiden att kora
Sydvéstlanken (av totalt 16 500)

e 3000 av trafikanterna i relationen Vag 55 Vast

—Véag 55 Ost véljer i framtiden att kora Sydvést-
lanken (av totalt 18 000)

V&g 55

s 25000

s 19 500

Luthags
esplanaden

Trafikmangder i trafikplatsen Berthdga med ringled - arsdygnstrafik
2010 -2020



Trafikméangder med ringled samt even-
tuell tillkommande bebyggelse

I figur nedan redovisas framtida trafikméngder

i korsningen Berthaga. Den véstra anslutningen,
som har trafikméngden 6 000 fordon per dygn, r
Berthaga Byaviag (i delvis ny strackning).

Av dessa utgors cirka 2 000 fordon per dygn av
trafik till och fran nuvarande bebyggelse och verk-
samhet i Berthaga. Cirka 1 000 av trafikanterna till
och fran nuvarande bebyggelse i Berthaga kommer
i framtiden troligen att vélja att kora via Flogsta
trafikplats.

Resterande trafikméngd dvs 4 000 fordon per dygn
(6 000 — 2 000) pa denna véstra anslutning ar en
reserv for eventuellt tillkommande bebyggelse och/
eller verksamheter i omradet.

V&g 55

Luthags-

esplanaden
34 500
N
17 000
Vag 55 Ringled T

Trafikméngder i korsningen Berthaga med ringled samt ny bebyggelse
- arsdygnstrafik 2010 -2020.

Uppsala Workshop — Vag 55,

Underlag for kapacitetbe-
démningar

Vid berdkning av framkomlighet i planerade kors-
ningar erfordras uppgifter om trafikstrémmarnas
riktning och storlek under de mest belastade tim-
marna. For dessa berdkningar erfordras kdnnedom
(beddmning av) om féljande parametrar:

Maximal timtrafik, allméant (hir nyttjas vdrden
enligt vagutredningen)

- férmiddag 0,09 av adt

- eftermiddag 0,1 av adt

Max timtrafik, till handelsomradet (bed6mt
varde)

- eftermiddag 0,2 av adt
Riktningsférdelning (bedémda varden)

- 60/40* for genomgéende trafik pa vig 55

- 70/30 for trafik till och fran angransande bo-
stadsomraden

* pd morgonen dr 60 % av trafiken riktad mot cen-
trum, se vidare bilaga 2.

, delen Kvarnbolund-Berthaga
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Alternativa sektioner

Tva alternativ sektioner, bada med fyra korfalt, har studerats. Dessa bendmns: *’ Stadsgata"
e "Végistad” I detta alternativ har végen en upphdjd mittremsa med st6dmurar. Enligt VGU

¢ "Stadsgata” ar denna sektion acceptabel vid hastigheter upp till 70 km/tim. Mittremsans
minsta bredd beror pa barridrtyp, utrymmesbehov f6r vigméarken, belysnings-
stolpar etc. I VGU péapekas ocksa att vid traddplanteringar och dylikt maste
risken for pdkoérningsolyckor beaktas. Har foreslas att mittremsa pa cirka 5

meter.

"vagistad”
I detta alternativ har vigen en mittbarridr. Mittremsans bredd ar 1.5 - 2.0
meter, ddr bredden beror av rackestyp.
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Trafikplatser

Trafikplats Berthaga

En oversiktlig bedémning av framkomligheten i planerad korsning kan ofta
goras utifran antalet inkommande fordon i korsningen. Antalet inkommande
fordon berdknas genom att den totala trafiken pa de olika anslutningarna
summeras och divideras med tva.

Om korsningen i Berthdga skulle byggs ut som en cirkulationsplats i plan blir
antalet inkommande fordon 53 500 fordon per dygn (=(26 000 + 23 500 + 17
000 + 34 500 + 6 000)/2 jfr figur nedan).

Vg 55

Luthags-

esplanaden
34 500
N
17 000
Véag 55 Ringled T

Trafikméngder i korsningen Berthaga med ringled samt ny bebyggelse - arsdygnstrafik 2010 -2020.

Denna trafikméngd 6verskrider kapaciteten hos en tvafaltig cirkulationsplats
(treféltiga cirkulationsplatser finns inte i Sverige).

Om véag 55 gors genomgaende och med en Gverliggande cirkulationsplats for
ovriga strommar minskar antalet inkommande fordon med 15 000 fordon per
dygn. Antalet inkommande fordon minskar med ytterligare 4 000 fordon per
dygn om cirkulationsplatsen férses med ett separat falt for trafikanter fran
véag 55 vast till Sydvéastlanken. Det totala antalet inkommande fordon blir med
dessa forutsattningar cirka 35 000 fordon per dygn. En cirkulationsplats med
fem inkommande ben och stor rondellradie ger tillracklig kapacitet fér denna
trafikméangd.

Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

Dagens trafikplats Berthaga dér Vdg 55 gar i markplan.

Sammanfattningsvis kan konstateras att en trafikplats med 6verliggande cir-
kulationsplats torde ge tillracklig kapacitet féor de bedémda trafikméngderna
under f6ljande forutsattningar:

vég 55 bor vara genomgéende

(eftersom denna vdg kan férvintas fa klart stérre genomgdende trafik dn
Vig 55 — Sydvistlinken)

e separat korfalt for trafik i relationen
vég 55 - Sydvistlanken
korfdltet gar fritt fran vdavningen

¢ en stor rondellradie

11



Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

Ovriga trafikplatser

De planskilda korsningarna vid Kvarnbolund,
Stenghagen och Flogsta féreslas bli utformade som
planskilda korsningar med en 6verliggande:

e C(Cirkulationsplats
eller
° IIDrOppeII

Cirkulationsplats

Fran kapacitetssynpunkt kan cirkulationsplatsen
ha en relativt liten diameter pa rondellen. En liten
cirkulationsplats ger dock smé avstdnd mellan
ramperna och huvudvégen. Eftersom hojdskill-
naderna mellan ramperna och huvudvéigen néra
korsningarna ar stora (cirka 6 meter) leder detta
att héjdskillnaderna méaste tas upp med st6dmu-
rar etc. Darfor foreslas hér att rondellerna far

en diameter pa 55 — 60 meter, vilket med dubbla
korfalt ger en total diameter pa 70 — 75 meter. Cir-
kulationsplatsen kan med férdel géras oval med en
mindre diameter i vigens riktning.

N
\‘1

75 meter

Cirkulationsplats, principskiss.

12

Droppe
Den principiella utformningen av en sa kallad
droppe framgar av nedanstaende figur:

M

ol

=50m'

D=25

N

Y

"Droppe”, principskiss.

Enligt VGU bér diametern (D i skissen) i droppen
inte vara mindre 4n 22 m. Hir har D satts till 25
m. Langden (1 i figuren) bér vara 2*D, vilket ger 50
m. Den totala bredden (tvdrs vigens langdriktning)
blir cirka ca 130 meter.

Stor omsorg maste enligt VGU dgnas utformningen
for att ge god orienterbarhet sarskilt for trafi-
kanter fran avfartsrampen som skall svénga till
vénster pa sekundérvéigen

Jamforelse mellan cirkulationsplats
och Droppe

e (Cirkulationsplats ger
+ béattre orienterbarhet

e Droppe ger

+ lagre anldggningskostnader (skillnaden troligen
storre dn 10 mkr*) Framst genom en i stéllet for tva
broar

+ lagre hastighet som gynnar trafiksdkerheten for
oskyddade trafikanter

*)
Brokostnaden fér en droppe uppskattas till cirka 8
mkr vid férutsdttningarna:

- Brolangd 30 m
- Brobredd 10 m
- Kostnad 28 000 kr/m?

Brokostnaden vid cirkulationsplats uppskattas till
cirka 20 mkr vid férutsédttningarna:

- Brolangd 2*30m
- Brobredd 10 m
- Kostnad 32 000 kr/m?



Systemlosningar

Allméant

De nuvarande signalreglerade plankorsningarna
med vag 72 samt anslutningen till Stenhagens cen-
trum ersatts med trafikplatser, trafikplats Kvarn-
bolund respektive trafikplats Stenhagen.

Vidare stdngs Stenhagsvigens samt Flogstava-
gens anslutningar till vag 55. Dessa ersatts med en
ny trafikplats strax védster om Flogsta, bendmnd
trafikplats Flogsta. En avstdngning av nuvarande
plankorsning i Flogsta och en ny trafikplats véster
om Flogsta medfor risk for att trafikanter fran och
till Flogsta kommer att nyttja det lokala gatunéatet
vid resa till centrum och de s6dra delarna av sta-
den. For att minska denna risk foreslas att Flogsta-
vagen kopplas till Luthagsesplanaden

Ovriga bebeckningar, se'gidan 14.

Foérslag till systemldsning.

De tre trafikplatserna Kvarnbolund, Stenhagen
samt Flogsta utformas med vég 55 i nedsankt lage
samt med 6verliggande cirkulationsplatser alter-
nativt "droppar”. Vidare féreslas en ombyggnad

av trafikplatsen i Berthaga. Vdg 55 lokaliseras i

ett nedre plan (cirka 6 meter under marknivan).
Lokalvidgnétet samt ramperna fran vdg 55 méts i
en 6verliggande cirkulationsplats (i markplan). Den
nya trafikplatsen kommer att mojliggéra exploate-
ringar vaster om vag 55.

For de skyddade trafikanterna forslas tre plan-
skilda korsningar med vég 55, se figur. Invid dessa
korsningar byggs hallplatser vid vag 55 (de oskyd-
dade trafikanterna har d&ven mdjlighet att passera
vag 55 planskilt i samband med trafikplatserna).

Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

For den foreslagna systemlésningen foreslas tva
alternativa hgjdlagen for vag 55:

e Alternativ A Nuvarande hojdlage for vag
55 behalls

e Alternativ B Vag 55 i nedsénkt lage

Alternativ A ger mdjlighet till kompletterande
bebyggelse i Flogsta mellan Flogstavdgen och vig
55, se vidare skiss pa sidan 14. I alternativ B be-
gransas denna mojlighet av trafikplatsens ramper.
I detta alternativ blir det inte mojligt med kom-
pletterande bebyggelse vdster om den nuvarande
gangporten, se vidare skiss pa sidan 16.

13



Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

Delen Flogsta-Berthaga
Alternativ A - Vag 55 nuvarande hojdléage behalls

Beteckningar
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Plan och profil fér delen Flogsta — Berthdga, alternativ A.
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Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

Om véagen behaller sitt nuvarande hojdlage mellan trafikplatserna Flogsta och
Berthaga blir de 6stliga ramperna i trafikplats Flogsta relativt korta. Det finns
da mojlighet att uppfora bebyggelse mellan Flogstavédgen och vég 55. I vid-
stdende skiss visas en kvartersbredd pa 38 meter. For att uppna denna bredd
kravs dock (med nedanstaende forslag till sektion) att véag 55 flyttas cirka 8

meter norrut pa detta avsnitt.

Med kompletterande bebyggelse intill vagens sédra sida finns mgjlighet att
"signalera” trafikanterna att man kor genom en stad. Intrycket av stad for-
starks om gatan ges en stadsmaéssig karaktér enligt férslag nedan:

Den hogsta tilldtna hastigheten med denna sektionsutformning ar enligt VGU
(Vagars och Gators Utformning) 70 km/tim. En hogre hastighet ger lag trafik-
sdkerhetsstandard (mdéjligtvis kan hastigheten 80 km/tim accepteras — denna
hastighetsgrans har tillkommit efter aktuellt avsnitt i VGU).

15



Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

Alternativ B - Vag 55 i nedsankt lage
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Plan och profil fér delen Flogsta — Berthaga, alternativ B.
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Exempel pé héllplatsiosning, delen Flogsta — Berthdga, alternativ B.

Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

I detta alternativ sdnks vdg 55 pa delen mellan trafikplatserna
Flogsta respektive Berthdga. Hojdskillnaden mellan den 6verlig-
gande cirkulationsplatsen i trafikplats Flogsta och vag 55 blir
cirka 12 meter. Detta medfor langa ramper. Ramperna kommer
att borja (avfartsrampen) respektive sluta (pafartsrampen) i
stort sett vid porten for oskyddade trafikanter. Detta alternativ
ger saledes ingen méjlighet till kompletterande bebyggelse mel-
lan vdg 55 och Flogstavagen.

I detta nedsédnkta ladge kommer trafikanterna troligtvis inte

att uppfatta att vigen/gatan gar genom en stad. Bland annat
kommer férmodligen bullervallen, som foérstdrks genom pro-
filsdnkningen, att skymma byggelsen p& den norra sidan. Med
planskilda korsningar och nedsénkt profil finns det saledes sma
mojligheter att utéver med sektionsutformningen signalera for
trafikanterna att man kér genom en stad. Risken ar darfér stor
att den hogsta acceptabla hastigheten 70 km/tim inte kommer
respekteras om sektionen "stadsgata” skulle véljas. I detta alter-
nativ foreslas sektionen bendmnd "vég i stad”:

Den hogsta tilldtna hastigheten med denna sektionsutformning
foreslas bli 90 alternativt 100 km/tim.

OBS. Redovisade skisser ar framtagna i ett tidigt idéskede. I en

eventuellt kommande projektering méste givetvis dessa idéskis-
ser bearbetas bade vad géaller planutformning och héjdséttning.
Exempel pd kommande bearbetningar kan vara:

- gangvigarnas lutningar kan férbéttras genom att dess
stréackningar justeras.

- for att ramperna till och fran trafikplats Flogsta inte skall
komma in konflikt med busshallplatsen (i vidstaende skiss)
kan rampernas lutningar behdéva justeras alternativt trafik-
platsen flyttas ndgot mot véster och/eller sdnkas nagot.

17



Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

Delen Kvarnbolund - Flogsta
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Korsningen med védg 72 i Kvarnbolund féreslas bli
utformad som en planskild trafikplats dar vag 72
tillsammans med av - och pafartsramper kopplas
till en 6verliggande cirkulationsplats. Som framgar
av 6versiktprofilen foreslas att vdg 55 sdnks och
att cirkulationen i princip férlaggs i markplan.

Aven korsningen med anslutningen till Stenhagens
centrum utférs som en planskild trafikplats. Pa
mittdelen mellan dessa bada trafikplatser dvs en
stracka pa cirka 300 meter finns tva alternativ for
vagens hojdlage:

e forldggas i markplan (befintlig vag behalls)

e sankas ner

En nedsédnkning ger givetvis en hégre kostnad.
Merkostnaden kan 6verslagsmaéssigt uppskat-

tas till drygt 10 mkr (300 meter a 35 000 kr/m).
Kostnadsuppskattningen férutsatter relativt goda
geotekniska forhallanden etc. Mdjligheterna att
ge trafikanterna en stadskénsla féorsdmras av en
profilsdnkning.

En nedsénkning medfor ocksa ett antal positiva

konsekvenser, framst féljande:

e forbattrar mdjligheterna till en planskild pas-
sage av god kvalitet for oskyddade trafikanter

e ldgre bullernivaer

Aven péa delen mellan trafikplatserna Stenhagen
respektive Flogsta kan en nedsénkning av vag

55 Gvervagas. Har dr delen dar befintlig vag kan
nyttjas cirka 450 meter, dvs cirka 150 meter ldngre
dn pa delen mellan Kvarnbolund och Stenhagen.
Merkostnaden for en profilsénkning pa denna del
kan 6verslagsméssigt uppskattas till minst 15 mkr.

Val av sektion pa strickan Stenhagen - Flogsta
styrs av valet av:
e sektion pa delen Flogsta - Berthaga

e profilldge (nedsdnkning eller ej) pa den aktuella
delen

Det ar pa delen Flogsta - Berthéaga det finns storst
mdojligheter att ge trafikanterna ett intryck och
kénsla av stadsmiljé. Om valet blir en nedsdnkning
samt sektionen "vig i stad” pa denna del kommer
trafikanterna inte fa detta intryck av stadskontakt.
I sa fall blir det ologiskt att utforma delen Stenha-
gen — Flogsta med sektionen "stadsgata”. I stéllet
bor sektionen "vag i stad” vdljas (se dven bilaga).

Uppsala Workshop — Vg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga
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Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga

Bedomning av anlaggningskostnader

Innehall:
e Oséakerheter

e Gemensamma férutsattningar

e Systemalternativ A — Nuvarande hojdlage for
vég 55 behalls

e Systemalternativ B — Vig 55 i nedsdnkt lage

Osakerheter

Denna kostnadsbedémning har utférts i ett mycket
tidigt skede i planeringsprocessen. Kostnadsbe-
démningarna grundas darfor pa dels ett osédkert
underlag dels schematiska 16sningar. Bland osdkra
och outredda faktorer kan ndmnas:

¢ geoteknik

e behov av bullerskyddsatgéarder
e utformning av trafikplatser
e trafik under byggtid

Geoteknik

Enligt vigutredningen karakteriseras "utrednings-
omradet av sldttmark med styv lera omgiven av
héll- och moranhdéjder”. Nagot geotekniskt under-
lag utover detta har inte tagits fram.

Nuvarande vég ligger férmodligen pa den sa kal-
lade torrskorpeleran. Om geotekniska forstark-
ningsatgarder kravs da vagens profilldge sédnks har
inte utretts. En annan osdkerhetsfaktor 4r mojlig-
heterna att schakta i leran (sldntstabilitet etc.)

20

Utformning av trafikplatser
Uppskattningen av kostnaderna fér trafikplatserna
bygger pa relativt schematiska skisser. I detalj-
utformningen kan det visa sig att det exempelvis
kommer att krdvas stodmurar, som paverkar de
slutliga kostnaderna.

Behov av bullerskyddsatgarder

De redovisade atgérderna innebar en "véisentlig
ombyggnad”, vilket medf6r att riktvardet 55 dBA
géaller. Vilka bullerskyddsatgérder, som kravs for
att riktvardet skall innehallas, har inte utretts.
Kostnadsbedémningarna innehaller en generell
kostnad pa 1000 kr per meter vag.

Trafik under byggtid

Eftersom det i princip inte finns nagot parallell-
viagnit maste ombyggnaderna genomféras med pa-
gaende trafik. Detta medfor sérkilt problem pa de
avsnitt dar profilsdnkning skall utféras (se vidare
under Systemalternativ B).

Gemensamma
forutséattningar

Nedan redovisas kostnadsbedémningar for de tva
systemalternativen. Beddémningarna bygger bland
annat pa féljande gemensamma férutsattningar:

e korsningarna utférs som planskilda korsningar
med Overliggande cirkulationsplatser (enbart en
férutsattning for kalkylen — inget stéllningsta-
gande till cirkulationsplats eller "droppe”)

e tre planskilda korsningar f6r oskyddade trafi-
kanter

e tre busshallplatser pa vag 55, vid de planskilda
korsningarna foér de oskyddade trafikanterna, se
exempel under delen Flogsta — Berhaga



Systemalternativ A
— Nuvarande hojdlage for vag 55 behalls

Kostnadsbeddémningen forutsétter att vdg 55 i det har systemalternativet far
sektionen "stadsgata”. Pa de delar, ddr vigens profil sdnks i samband med
trafikplatserna, utformas vdgen dock med sektionen "vag i stad”.

Kostnadsbedémningen férutsatter att nuvarande vig nyttjas maximalt dvs att
nuvarande korfalt nyttjas som framtida korfalt. Detta innebédr att nuvarande
mittremsa inklusive de inre vdgrenarna byggs om till "f6rh6jd mittremsa”, se
skiss nedan.
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Lokalisering av "stadsgata” i tvérled i férhallande till nuvarande vég.

Anlaggningskostnaderna for detta systemalternativ bedéms till cirka 250
mkr.

Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga
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Systemalternativ B — Vag 55 i nedsédnkt lage

I detta systemalternativ far vag 55 sektionen "vég i stad”.

I kostnadsbeddmningen férutséatts att den framtida kérytan kommer att ligga
knappt 3 meter under nuvarande kéryta. Detta innebéar ett schaktdjup pa cirka
4 meter (tre meter plus vagens 6verbyggnad). Vidare forutsatts att ytterslan-
terna ldggs i lutning 1:2. Den totala schaktméngden blir med dessa forutséatt-
ningar cirka 120 m3/m. Kostnadsbedémningen forutsatter att cirka 25 % av
schaktmassorna kommer att utgéras av bergschakt.

Att genomfoéra en profilsdnkning av vidg 55 med pagaende trafik kommer att
medfora stora kostnader for tillfdallig omledning av den allménna trafiken.
For att minska dessa kostnader ar det en férdel om védgens lage forskjuts mot
sOder cirka sex meter, se nedanstédende skiss. Med denna sidof6érskjutning
torde det var mojligt att genomféra ombyggnaderna under huvudsakligen tva
skeden.

Under skede 1, nar utbyggnad av de tva korfalten for trafik mot 6ster pagar,
kan nuvarande kérbanor for trafik mot vaster nyttjas for allmén trafik. Den
tillgdngliga korytan blir inklusive vigrenarna (som eventuellt beh6ver férstér-
kas) 12 meter. Denna sektion rymmer 2 + 1 korfalt. Eventuellt kan det tredje
korfaltet gora reversibelt med trafik mot Uppsala pa morgonen och trafik fran
Uppsala pa eftermiddagen.

Under skede 2 blir tillgdnglig koéryta 10.5 meter (framtida kérbana samt mitt-
rema och végren). Med en mindre breddning rymmer denna sektion tre korfalt

varav ett ar reversibelt.

Anlaggningskostnaderna for detta systemalternativ bedéms till cirka 300
mkKkr.
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Eventuell etappindelning

Den studerade vigstrackan innehaller forslag till
fyra trafikplatser, vilket ger goda mdjligheter till en
etappvis utbyggnad.

Utifran sdkerhet och framkomlighet 4r plankors-
ningen i Flogsta den sémsta korsningen idag.

Om en utbyggnad sker etappvis bor séledes tra-
fikplats Flogsta inga i etapp 1. Denna etapp bor
ocksa innefatta en forldngning av Flogstavagen till
Luthagsesplanaden.

Om alternativ B, dvs nedsédnkning av vag 55 viljs,
bor troligtvis en ombyggnad av Berthaga inga i
etapp 1 (med tanke pa profilen pa vdg 55 och totala
ombyggnadskostnader).

BN Trafiksystem AB

Bo Noborn

Bilaga 1: Underlag for val av sektion och profillage

Bilaga 2: Kapacitetsbeddomningar av cirkulations-
platser

Uppsala Workshop — Vidg 55, delen Kvarnbolund-Berthdga
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Bilaga 1 - underlag for val av sektion och profillage

AVSNITT

PROFILLAGE

SEKTION

+

Kommentarer

Tpl Flogsta - tpl Berthaga

Nedsankt 3-4 m

"Stadsgata"
- 21 minkl vagrenar

"Vag i stad"
- 18 m inkl vagrenar

En nedsankning ger:

- bra planskildhet for
oskyddade trafikanter

- god koppling till hallplats

- mindre bullerstérningar

Lika ovan samt:
Battre fran bullersynpunkt
an "stadsgata"

Nagot mindre barriareffekt
(kortare bro) an "stadsgata"

Medger hogre tillaten
hastighet an "stadsgata"

- dalig orienterbarhet
- lag trafikantupplevelse

Ramperna medfér mindre
byggbar mark an i
alternativ med nuv
hojdlage

Risk for alltfor hdga
hastigheter” |

- dalig orienterbarhet

- lag trafikantupplevelse

Ramperna medfér mindre
byggbar mark an i
alternativ med nuv
héjdlage

Merkostnad nedsankning
totalt cirka 25 mkr med
féljande fordelning pa:

- ledningar 8 mkr
- GC bro 4 mkr
- gata 13.5 mkr**

Hogre tillaten hastighet
medfér ocksa hogre
bullernivaer

Nuvarande hojd-
lage behalls

"Stadsgata”
- 21 minkl vagrenar

"Vag i stad"
- 18 m inkl vagrenar

Stadsmassig
Trafikanter:

- god orienterbarhet
- kontakt med staden

Medger hogre tillaten
hastighet an "stadsgata"

Bullerutbredning?
(beror i hég grad pa
utformning av bebyggelse)

Mindre stadsméassighet an
"stadsgata"

Hogre tillaten hastighet
medfor ocksa hogre
bullernivaer

*) Utformningen "stadsgata" medger en hogsta tillaten pa 70 km/tim (ev 80 ).
Det finns dock inget i miljén som signalerar denna hastighet (jfr planskilda korsningar, nedsankning etc.)

**) En nedsankning beddéms ge en merkostnad pa ca 30 kkr/meter jamfért med om befintlig vag behalls
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AVSNITT

PROFILLAGE

SEKTION

+

Kommentarer

Tpl Stenhagen - tpl Flogsta

Nedsankt 3 -4 m

"Stadsgata"

- 21 minkl vagrenar
(belagd bredd samt
mittremsa)

"Vag i stad"
- 18 minkl vagrenar
(belagd bredd)

En nedsankning ger:

- bra planskildhet for
oskyddade trafikanter

- god koppling till hallplats

- mindre bullerstdrningar

Lika ovan samt:

Battre fran bullersynpunkt
an "stadsgata"

Nagot mindre barriareffekt
(kortare bro) an "stadsgata"

Medger hogre tillaten
hastighet an "stadsgata"

- dalig orienterbarhet
- |ag trafikantupplevelse

Risk for alltfor hoga
hastigheter *

- dalig orienterbarhet
- lag trafikantupplevelse

Merkostnad nedsankning:
- gata ca 15 mkr**

Hogre tilldten hastighet
medfér ocksa hogre
bullernivaer

Nuvarande hojd-
lage behalls

"Stadsgata”
- 21 m inkl vagrenar

"Vag i stad"
- 18 minkl vagrenar

Stadsmassig
Trafikanter:

- god orienterbarhet

- kontakt med staden
Medger hogre tillaten
hastighet an "stadsgata"

Bullerutbredning

Mindre stadsmassighet an
"stadsgata"

Hogre tillaten hastighet
medfér ocksa hogre
bullernivaer

Tpl Kvarbolund -
tpl Stenhagen

Nedsankt 2 -3 m

"Stadsgata"

Nuvarande hojd-
lage behalls

- 21 m inkl vagrenar seovan seovan Merkostnad nedsankning:
- gata ca 10 mkr
"Vag i stad"
- 18 m inkl vagrenar
"Stadsgata” se ovan se ovan

- 21 minkl vagrenar

"Vag i stad"
- 18 m inkl vagrenar

*) Utformningen "stadsgata" medger en hdgsta tillaten pa 70 km/tim (ev 80 ).
Det finns dock inget i miljon som signalerar denna hastighet (jfr planskilda korsningar, nedsankning etc.)

**)En nedsankning beddms ge en merkostnad pa ca 35 kkr/meter jamfort med om befintlig vag behalls (har 450 m a 35 kkr)
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Bilaga 2 - Kapacitetsbedomningar av cirkulationsplatser

Detta kapitel behandlar konsekvenserna fér fram-
komligheten om korsningarna utférs som cirkula-
tionsplatser i plan.

Forutsattningar

Trafikanternas framkomlighet i en korsning be-
skrivs med den sa kallade belastningsgraden, som
ar kvoten mellan aktuell trafikméangd och méjlig
kapacitet. Enligt VGU géller f6ljande samband mel-
lan belastningsgrad och standardniva fér fram-
komlighet:

Belastningsgrad

Standardniva for framkomlighet

<0,6
0,6 <B<0,8 Mindre god
B>0,8

Tabell 1: Samband mellan belastningsgrad och framkomlighet enligt
Vagverket
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Korsning Stenhagens centrum

I nedanstaende tabell redovisas framkomligheten
for trafikanterna pa vég 55. I tabellen redovisas
dels belastningsgraden dels maximalt antal bilar i

Korsning Flogsta

I nedanstdende tabeller redovisas framkomlighe-
ten for trafikanterna pa vég 55 respektive anslu-
tande sidogator:

N 0 1
ko under 90 % av det studerade tidsintervallet. Trafik Eelnfere K& 90 %*
Trafik 2010 med
Trafik/utform- | Belastningsgrad K6 90 %* fri hoger fran 0,65 0,6
ning Uppsala C
Trafik 2010 Trafik 2025 med
- Med fri hoger fran 0,43 1,4 fri hdger fran 0,8 2,0
Uppsala C Uppsala C
Trafik 2025 . , . ) S
- Med fri hoger fran 0.7 3.7 Tabell 4: Framkomlighet for trafikanter pa vdg 55
Uppsala C
Trafik Belastnin r. Ko %*
Tabell 2: Framkomlighet for trafikanter pa vag 55 a eas gsgrad SI0RY
Trafik 2010 0,5 0,6
Framk?ml1gheten four trafikanter pa sidogatorna Trafik 2025 med
framgar av nedanstaende tabell: fri hoger fran 0,6 3,5
. . . |
Trafik Belastningsgrad Ko 90 %* Uppsala C
Trafik 2010 med fri Tabell 5: Framkomlighet for trafikanter pa sidogatorna
hoger fran 0,7 4.1
- Uppsala C Sammanfattningsvis kan konstateras att trafikan-
Trafik 2025 med fri terna pda vég 55 far en mindre god framkomlighet
héger frén ar 2025. Antalet k6ande fordon kommer att uppga
- Uppsala C 2 1 till hégst 2 fordon (per korfilt) under 90 % av den
- Stenhagen C

Tabell 3: Framkomlighet for trafikanter pa sidogatorna

Sammanfattningsvis kan konstateras att trafikan-
terna pa vég 55 far en god framkomlighet ar 2010.

Ar 2025 blir standardnivén fér framkomlighet min-

dre god. Antalet kéande fordon uppgar till hogst
3,7 fordon (per korfalt) under 90 % av den mest
belastade timmen.

mest belastade timmen. Trafikanterna pa de an-
slutande sidogatorna far en god framkomlighet ar
2010 samt i princip dven ar 2025.

* Max antal bilar i k6 under 90 % av tiden
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Den Goda Staden ar ett nationellt projekt
dar Vagverket, Banverket, Boverket och
kommunerna Jonkoping, Norrkoping och
Uppsala samt Sveriges Kommuner och
Landsting deltar. Projektet syftar till att
gemensamt utveckla kunskap om plane-
ring for stadsutveckling och stadens tra-
fik. Av sarskilt intresse dr hur transport-
systemets utformning och anvandning
kan stodja en hallbar utveckling.

Stader som erbjuder en attraktiv livsmil-
jo och bra kommunikationer ar en nyckel
till ekonomisk utveckling. Tillsammans
vill vi lI6sa utmaningen att planera for en
stad dar méanniskor trivs samtidigt som
gods- och persontransporterna sker pa
ett siatt som minskar miljoproblemen och
ger invanarna goda mojligheter att for-
flytta sig snabbt och effektivt.

NORRKOPINGS
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