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Inledning

Bakgrund

Rodkullen Panorama har planer pa en storre utbyggnad och vill utveckla ett fjallnara
boende i en unik miljé, Rédkullen By. Utbyggnaden &r en del i att Are ska kunna
utvecklas som turistdestination och Sveriges alpina centrum. Satsningen innebar fler
valméjligheter fér boende inom Destination Are och bidrar till dess attraktivitet. Som en
foljd av utbyggnaden i Rédkullen formodas &ven trafiken 6ka, vilket &ven ger ett behov av
ytterligare parkeringsytor.

Trafiksituationen i korsningspunkten E14/Ulladalsvagen (vag 1018) ar redan idag
problematisk, framforallt vid hégsasong. Det ar sarskilt kritiskt under sport- och pasklov
vid tidpunkter pa eftermiddagen da skidsystemet stéanger. Nar biltrafik ska ta sig fran
Ullddalsvagen ut pa E14 uppstar kobildning och darmed ocksa trafiksékerhets- och
miljémassiga brister.

Are kommun har pabdrjat ett arbete med att ta fram ett planprogram fér Rédkulleomradet.
Denna trafikutredning ska fungera som ett underlag fér den kommande detaljplaneringen
och innefattar korsningar langs Ulladalsvagen (vag 1018) inklusive anslutning mot E14,
se aven Figur 1.

Parallellt med detta arbete driver aven exploatéren satsningar for att aka andelen
hallbara resor for att minska biltrafiken och ytor for parkering, framférallt genom att
minska behovet av egen bil pa resmalet.

Syfte

Syftet med utredningen ar att uppréatta ett kunskapsunderlag for detaljplaneringen.
Trafikutredningen ska komplettera tidigare utford utredning. Underlaget ska ligga till grund
for beddmning av platsens lamplighet for foreslagen markanvandning.
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Figur 1 — Oversiktskarta for orientering, ungefarlig markering av planomradet. Kélla:
Openstreetmap.org
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Nulagesbeskrivning

Omradets lage

Planomradet &r beldget pa Areskutans sydvastra sida, vid Ullddalen. Rédkullens centrum
ligger fagelvagen cirka 2,7 km nordvast om Are by. Kérstrackan till Are by &r ca 5,5 km.

Férdjupad 6éversiktsplan Aredalen

| samradsversionen av den fordjupade 6versiktsplanen for Aredalen (2019) pekas
Rodkullen ut som en karna med turistisk inriktning samt ett utvecklingsomrade.
Ambitionen med utvecklingen av omradet ar att skapa attraktiva centrummiljéer dar
service och skidsystem méts. Flera delomraden ska skapas med olika innehall, tathet och
bebyggelsetyper samt en variation av bostader. | FOP Aredalen pekas Roédkullen dven ut
med en framtida liftanslutning mot liftsystemet vid Duved.

Befintlig bebyggelse och service

| dagslaget finns en varmestuga med skidshop och café i Rodkullen centrum. Aven
restaurang, skiduthyrning och skidskola finns pa platsen. Skistar har &ven en
logistikcentral i omradet for drift av skidanlaggningen. | planomradet finns viss
fritidshusbebyggelse samt aven fastboende. En 6versiktlig bild av skidomradet kan ses i
Figur 2.
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Figur 2 - Pistkarta for planomradet. Hamtad fran Skistar.
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2.4

Trafik

| Rodkullen centrum finns i dagslaget en busshallplats for Skistars skidbuss. Skidbussen
gar mellan Are, Duved och Bjoérnen och trafikeras med flera turer dagligen under
vintersasongen. Under sommarsasongen férekommer ingen kollektivtrafik i omradet.
N&rmaste busshallplats for reguljar och allman kollektivtrafik ligger vid Arevagen soder
om planomradet, cirka 1,5 km fadgelvagen motsvarande 4,5 km korstracka.

Vid Rédkullens centrum finns en befintlig beséksparkering med ca 500 parkeringsplatser
som framst anvands av daggaster till skidsystemet under vintersdsongen. Langs med
Ulladalsvagen finns garage och parkeringar for de omgivande fritidshustomterna samt
Buustamons fjallgard. Langre norrut langs Ulladalsvagen, vid Ulladalsstugan, finns
ytterligare tva besoksparkeringar med ca 500 parkeringsplatser. Dessa anvands saval
vinter- som sommartid for atkomst till skidsystemet och vandringsleder.

| tidigare trafikutredning har olycksstatistik presenterats. Mellan 2007 — 2016
rapporterades 16 olyckor in i STRADA! for strackan E14 mellan vag 1018 och Bjornénge.
Inrapporterade olyckor har varit spridda éver hela stréackan. Ingen inrapporterad olycka
hade under perioden 2007 — 2016 intréffat pa vag 1018 eller vid korsningen vid E14.
Under perioden 2017 — 2018 har, enligt NTF?, tva olyckor intraffat i narheten av
korsningen vag 1018 — E14.

Vid tidigare genomford trafikinventering (2 mars 2017) observerades ett antal
konfliktsituationer vid korsningen E14 — vag 1018. Fordon pa vag 1018 missbedémde
hastigheten pa fordon som kommer pa E14. Detta resulterade i hastiga inbromsningar for
trafiken pa E14. Vid platsbesok 9 november 2020 noterades aven att trafik pa vag 1018
"genade” genom korsningen utan att sakta in innan de svangde ut pa E14. Risk foreligger
saledes for att olyckor skulle kunna intraffa.

Trafikmatningar fér vag 1018 har senast genomférts under 2017. Arsmedeldygnstrafiken
(ADT) uppgick dé till 720 fordon, varav ADT for tung trafik uppgick till 80. Detta gmmer
dock stora sasongsmassiga variationer. Under perioden 2017-03-30 — 2017-03-31
raknades totalt 1368 fordon, varav 146 var tunga fordon. Detta kan jamféras med
matperioden 2017-08-21 — 2017-08-22 da endast 353 fordon totalt raknades, varav 59
tunga fordon. Utifran genomforda trafikmatningar langs vag 1018 har Trafikverket tagit
fram ett teoretiskt medeldygnsfléde langs vagen, se Figur 3. Enligt berdkningarna ser
omradet tre tydliga trafiktoppar: i anslutning till jul och nyar samt under sport- och
pasklov.

1 Swedish Traffic Accident Data Acquisition, Transportstyrelsens olycksdatabas.
2 Nationalféreningen for trafiksakerhet
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Teoretiskt medeldygnsflode
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Figur 3 - Teoretiskt medeldygnsflode. Berakning genomford av Trafikverket. Hamtad fran
Trafikverkets trafikflodeskarta.

2.5 Ro&dkullen under hégsasong

Som skidort ser Rodkullen storst aktivitet under vinterhalvaret. Rodkullen ar en integrerad
del av Ares skidsystem, med lift- och nedfartskopplingar till och fr&n andra nedfarter och
liftar. Utdver Rodkullen finns aven mojligheter for utforsakning vid Ulladalen och
Ullddalsstugan. Vid Ulladalsstugan finns aven goda forutsattningar for tur- och
langdskidakning. Under vintersasongen bedrivs ett antal verksamheter vid Rodkullens
centrum, sdsom varmestuga, restaurang, skidskola samt uthyrning av skidutrustning.
Tidigare har restaurangverksamhet dven bedrivits vid Ulladalsstugan. Denna har dock i
dagslaget satts pa paus i vantan pa det planerade lagenhetshotellet vid Ulladalsstugan,
se kapitel 3.2 Angréansande planering.

Statistik 6ver unika liftkortsregistreringar for Rodkulleomradet och Ulladalsomradet har
tillhandahallits av Skistar. Rodkulleomradet inkluderar statistik for liftarna Rodkulleliften,
Brackeliften, Orren-Ripan och Rédhaken3.

Statistiken for Rédkulleomradet, se Figur 4, visar pa en tydlig topp under februari och
mars, vilket sammanfaller med sport- och pasklov. Toppnotering for Rodkulleomradet ar
frén februari 2020 och mars 2016, da cirka 23 500 unika liftkortsregistreringar gjordes i
omradet. Aven april tenderar att vara en valbesokt manad, det Iaga antalet besok under

3 Rodhaken anges i Skistars kartor som gratis, i liftkortsstatistiken ingar anda vissa
registreringar i denna lift
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2020 kan harledas till det radande laget med Covid-19 och nedstangning av anlaggningar

innan pask.
Rodkulleomradet
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Figur 4 - Unika liftkortsregistreringar vid Rodkulleomradet. Data fran Skistar.

For Ulladalsliftarna ar mangden och férdelningen av unika liftkortsregistreringarna nagot
annorlunda jamfort med Rodkulleomradet, se Figur 5. Statistiken visar att bestkstoppen
vid Ulladalsliftarna intraffar ndgot senare under vintersasongen. Toppnoteringen ar for
Ulladalsliftarna fran april 2017, med cirka 5500 unika liftkortsregistreringar. Aven for
Ullddalsliftarna kan den stora skillnaden mellan normal bes6ksmangd och april 2020
harledas till det radande laget med Covid-19.

Ulladalsliftarna
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Figur 5 - Unika liftkortsregistreringar vid Ulladalsliftarna. Data fran Skistar.

Statistiken éver unika liftkortsregistreringar gar dven att bryta ner per dag for att kunna
relatera till antal besdkare per dag. Under en vintersasong &r det dock stor variation i
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antalet besodkare per dag for bade Ulladalsliften och Rodkulleliften. En vintersasong
bestar av ca 130-150 dagar.

Statistiken for Ulladalsliften visar pa att det &r nagra toppar med registreringar 6ver 500
liftkort men detta ar endast ett fatal dagar. Ulladalsliften har runt 15-20 dagar per ar d&
antalet registreringar dverstiger 200 liftkort, resterande dagar har mindre an 200 liftkort
registrerats. Parkeringen vid Ulladalsstugan anvénds i stor utstrackning aven av
langskidakare som inte registreras i nagon lift och darmed ar det svart att dra slutsatser
om antal nyttjade parkeringsplatser utifran liftkortsdata for denna parkering.

Statistiken for Rodkulleomradet visar pa att det &r hdga maximala varden for antal
registrerade liftkort, med toppar pa runt 1 400-1 800 liftkort registrerade under en dag.
Dessa intraffar dock fa ganger per ar. Liftarna vid Rodkulleomradet har runt 10-15 dagar
per ar dar antal registreringar ar éver 1 000 liftkort och runt 30—40 dagar med 6ver 700
registrerade liftkort. Statistiken ar dock inte heltackande d& Rédhaken-liften vid Rodkullen
inte kraver liftkort och det darmed finns ett bortfall som &ar svart att veta storleken pa.

Baserat pa Rodkullens karaktar som ett barnomrade antas manga besokare vara
barnfamiljer med barn 7 ar eller yngre som darmed inte registreras i statistiken. Till detta
kommer att det ar mojligt att nyttja Rodhakeliften utan liftkort vilket gor att det kan
forekomma att dven vissa gaster 6ver 7 ar inte registrerats i statistiken. Med ett
antagande om att det i medel ar tva betalande personer per bil skulle det innebara att
parkeringen vid Rodkullen centrum pé 500 parkeringsplatser ar fullbelagd runt 10-15
dagar per ar.

2.6 Rodkullen under lagsasong
Verksamheterna i planomradet &r i dagslaget primart fokuserad till vinterhalvaret. Under
sommarhalvaret ar det framst vandring i Ulladalen som genererar besdk till planomradet.
Viss trafik till befintlig fritidshusbebyggelse och bofasta férekommer &ven under
sommarhalvaret.
8(66)
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3 Utbyggnad av Rodkullen

Planerna fér att bygga ut Rédkullens centrum &r en del i Ares utveckling som
turistdestination och Sveriges alpina centrum. Satsningen innebér fler valmajligheter for
boenden inom Destination Are, vilket bidrar till en utveckling av omradets attraktivitet.
Planen fér Rodkullen &r att omradet ska bli Ares femte by, med skidnéra boende, hotell,
restauranger, butiker, skidshop och annan service. Utbudet i omradet ska praglas av en
mangfald inom kultur, héalsa och friluftsliv.

Ett hallbarhetsprogram for Rodkullen har i ett tidigare skede tagits fram. |
hallbarhetsprogrammet har ett antal inriktningar for omradet malats upp. Dessa handlar
bland annat om att Rédkullen ska designas for att upplevas och vistas i utan bil.
Centrumkarnan foreslas bli helt bilfri, men med mojlighet att anléanda till och parkera i
anslutning till byn. Fossilfria transporter stimuleras genom design och utformning av
transportsystemet.

3.1 Exploatering

Totalt planeras det for cirka 7 200 nya baddar, samt 20 000 m? kommersiella lokaler inom
planomradet, se Figur 6 och Figur 7. Omradet planeras ha ett stort fokus pa héllbarhet.
Bland annat genom att tillhandahalla ett stort utbud och mangfald av service och
verksamheter i omradet. P& s& satt Amnar man begransa behovet hos boende i omradet
att med bil &ka till andra delar av Are fér exempelvis matinkép och aktiviteter utéver
skidakning. Bland annat planeras det for aktivitetshus, hyrbara kontorsarbetsplatser samt
spa/gym.
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: _ 20201023 3 Wnia
Figur 6 - Foreslaget antal baddar kring Rédkullens centrum, i analysen bendmns dessa som zon 1—
4. Kalla: Rédkullen Panorama/White via Are kommun.

Figur 7- Foreslaget antal baddar norr om Rdédkullens centrum, i analysen bendmns dessa som zon
5-6 for att sarskilja mot féregdende figur. Kélla: Rédkullen Panorama/White via Are kommun.
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| dagslaget finns ca 500 daggéstparkeringar vid Rodkullens centrum, samt ytterligare 500
daggastparkeringar vid Ullddalsstugan. Daggastparkeringarna vid Rédkullens centrum
kommer enligt plan, se Figur 8, att omfordelas och spridas ut mellan tre olika omraden.
Endast vid Ulladalsstugan planeras det for en 6kning av antalet daggastparkeringar, med
200 tillkommande parkeringsplatser.

500 befintliga p-platser, eventuell framtida okning + 200
Ersattning befinthiga garage for befintliga tomter
Ny daggastparkering, ca 200 p-platser (OBS: ersattning
| Rodkullen centrum)

4. Ny daggastparkening, ca 200 p-platser (OBS: ersattning

Rodkullen centrum)

5. Daggastparkering, ca 100-150 p-platser (OBS: ersaltning
Rodkullen centrum)

20201023 3»\7‘5\1‘19

Figur 8 - Skiss dver foreslagna daggastparkeringar inom och i anslutning till planomradet, i
analysen benamns dessa som zon 15-18 samt 20 for att séarskilja mot foregdende figurer. Kélla:
Rédkullen panorama/White via Are kommun.

Utover omraden for boende samt daggastparkeringar planeras kommersiella
verksamheter vid Rodkullen centrum, dessa ar ej markerade i kartbilderna over
baddar/parkeringsplatser, i analysen bendmns detta zon 7.

Utover daggéastparkeringarna tillkommer dven viss mangd parkeringsplatser amnade at
de boende i omradet. | linje med exploatérens hallbarhetsfokus for omradet planeras
Rédkullen dock f& en lagre parkeringsnorm &n 6vriga delar av Are by. En del i detta &r
bland annat att inte jobba med dedikerade parkeringsplatser per stuga samt att
tillhandahalla goda majligheter att anlanda till platsen med kollektiva fardmedel sdsom
skidbuss.
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3.2 Angransande planering

Utover den beskrivna exploateringen vid Rodkullens centrum pagar aven planering av ett
nytt lagenhetshotell vid Ulladalsstugan. Lagenhetshotellet planeras for 64 lagenheter med
tilhérande garage samt en publik varmestuga, toaletter och restaurang. En detaljplan for
omradet godkandes under 2017 och bygglov har darefter sokts och beviljats. Det
beviljade bygglovet har dock 6verklagats i flera instanser, och fragan kring det
overklagade bygglovet ar i november 2020 fortfarande inte avgjord. P& grund av den
osakerhet som rader, har genomférandet av ett nytt lagenhetshotell vid Ulladalsstugan
och dess effekter pa trafikalstringen inte beaktats i den genomférda trafiksimuleringen.
Befintliga och ev. tillkommande daggastparkeringar har daremot inkluderats.
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4  Trafikanalys

41 Metod

Trafikanalysen har genomférts i féljande steg:

1.
2
3.
4

4.1.1 Capcal

Bestamma trafikfldden for olika scenarier med eller utan exploatering
Fordelning av trafik i vagnatet
Kapacitetsanalys av enskilda korsningspunkter i Capcal

Simulering av hela vagnatet som ett system i Vissim

Kapacitetsanalysen har genomforts i analysverktyget Capcal som &r ett program for
berakning av kapacitet och framkomlighet i korsningar. Resultatet fran

kapacitetsanalysen presenteras i form av belastningsgrad och kdlangd.
Belastningsgraden beskriver forhallandet mellan inkommande trafikflode och korsningens
teoretiska kapacitet. Ar belastningsgraden stérre &n 1,0 bildas kéerna snabbare &n de
hinner avvecklas. For att avgdra om kapaciteten i den studerade korsningspunkten &r
god, hanvisas till Trafikverkets tidigare krav pa serviceniva vid nybyggnad. Enligt dessa ar
en dnskvard niva en belastningsgrad lagre &n 0,6 for korsningar med vajningsplikt och
0,8 for cirkulationsplats, men godtagbara varden upp till 1,0.

4.1.2 Vissim

Mer detaljerad trafikanalys har genomforts genom trafiksimulering med
mikrosimuleringsverktyget VISSIM. Med begreppet trafiksimulering menas aterskapande
av ett trafiksystem i en datoriserad milj6. Ordet "mikro” syftar till "mikroskopisk” vilket
innebéar en mycket hdg grad av detaljer. | en mikrosimulering av trafik skapas en modell
av verkligheten, innefattande bland annat vagar, trafiksignaler och fordon.

Varje fordon har en férare med ett visst beteende. Detta beteende bestdmmer samspelet
med andra trafikanter och interaktionen med trafikmiljon. Den hoga detaljeringsgraden
innebar att anvandaren pa ett battre satt kan anpassa modellen efter verkligheten.
Resultatet frdn modellen kan dels &skadliggéras som en tva- eller tredimensionell miljo
for att se hur fordonen ror sig och dels sammanstéllas i siffror och tabeller for jamforelse.

Resultatet av fordons agerande i modellen beror av ett slumptalsfr6 som véljs vid borjan
av simuleringen. Detta fré avgér hur ankomstférdelningen av trafiken in i modellen ser ut
Over tid, det vill sdga vid vilken tidpunkt som ett visst fordon upptréder. Alla resultat
kommer presenteras som ett medelvarde av tio kérningar per trafikscenario. Genom att
ange olika slumptal for de tio kérningarna fas variationer i alstring av fordon i paslappet i
ytterkanterna av modellen. Slumptalen styr &ven forarnas beteende géllande
aggressivitet, onskad hastighet, accepterade tidsluckor med mera. P& sa satt simuleras
nagot olika trafiksituationer trots att samma resmatris (tabell med antal fordon for olika
start- och malpunkter) anvands som indata.
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Trafikfloden

Kapacitetsanalyser och simuleringar genomfors med trafikfloden pa timniva. Som indata
till modellerna kravs trafikfldoden med svangrorelser under maxtimmen fér korsningarna
inkluderade i analysomradet. Det vill sdga den timmen med hogst trafikflode.
Tidsperioden som har analyserats i utredningsalternativen i denna utredning &r en
eftermiddag som motsvarar timmen efter att liftarna stanger och pa en dag da det sker
manga stugbyten.

Det finns en hallbarhetsstrategi framtagen for det nya exploateringsomradet. Strategin
syftar till att minska bilanvandningen inom omradet men &ven antalet resor som sker med
bil till och frdn Rodkullen. | dagslaget sker de allra flesta resor till och fran de olika
omradena i Are med bil. Fér att analysera ndgon slags maxbelastning har i samr&d med
Are kommun antagandet gjorts att resorna fortfarande sker med bil i férsta hand och att
man inte har kommit lika langt i omstéllning mot hallbart resande som hallbarhetsarbetet
ger uttryck for.

Nuldge och prognos 2040

I en tidigare trafikutredning av Sweco genomférdes en trafikmatning av korsningen E14-
vag 1018 samt vag 1018 — Rodkullen centrum. Trafikmatningen registrerade antal
svangande i respektive korsning och genomférdes torsdagen 2 mars 2017 under
eftermiddagens maxtimme 16-17. Denna matning anses motsvara ett nulage for trafiken,
dock finns det ingen uppgift om belaggning pa parkeringarna sag ut vid mattillfallet. Andel
tung trafik antas vara 10 % péa vag 1018 och 12 % pa E14 baserat pa Trafikverkets
matningar.

Trafikflodet med svangrorelser fran nulaget raknades upp till ett prognosar 2040 med
hjalp av Trafikverkets upprakningstal EVA for Jamtland. Fran ar 2017 till &r 2040 innebar
det en 6kning pa cirka 15 %. Det motsvarar en 6kning pa cirka 0,61% per ar. Detta
trafikfldde motsvarar en generell 6kning av trafiken pa E14 och vag 1018 om inte
Rodkullen exploateras och anvands i analysen i ett alternativ kallat Bas 2040. Vart att
notera ar att flodet i Bas 2040-alternativet inte motsvarar samma maxscenario som i
utredningsalternativen. Mer om utredningsalternativen i ndstkommande stycke.

Figur 9 visar trafikflédet i form av svangrorelser i fordon per timme for respektive korsning
for nulaget och for prognos ar 2040. De inre siffrorna i gront motsvarar nulaget och de
yttre siffrorna i blatt motsvarar prognos ar 2040.
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Figur 9 — Trafikflode for nulage (gront) och basprognos 2040 (blatt).

4.2.2 Trafikalstring exploatering

Boende

Rodkullen planeras for cirka 7 200 baddar. Trafikalstringen kopplad till boende antas inte
generera nagon intern trafik inom Rodkullen i maxtimmen, men i och med att analysen
speglar en stugbytardag kommer det medfora trafik till och fran Rodkullen.

Trafikalstringen for boende baseras pa féljande antaganden:

¢ Andel bokade baddar antas vara 85 %. Detta for att analysera ett scenario med
hdg belaggning men det ar ej rimligt att anta 100 % beléggning.

e Andel stugor med stugbyte pa sondagar antas vara 80 %.

e Antal personer (baddar) per bil antas vara 3 st. Detta for att motsvara ett
medelvarde per bil. Vissa &ker 2 personer och vissa aker 4 eller 5.

Fordelningen av trafik 6ver dygnet p& en stugbytardag — andelen som aker fran
Rodkullen under maxtimmen antas vara 10%. Andelen som antas komma till
Rodkullen under maxtimmen antas vara 20%. Detta da det antas att de flesta
valjer att &ka hem tidigare under dagen for att man har ett antal timmar fardvag.

For anlandande géaster antas manga ha akt under dagen och kommer fram lagom
till incheckning av boendet.

Tabell 1 redovisar antal baddar och det resulterande trafikflodet per boendezon, se aven
Figur 6 och Figur 7 for placering av zoner.
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Tabell 1 — Antal baddar och trafikflode per zon

Antal Antal bokade Antal baddar med | Antal fordon Maxtimme Maxtimme
Zon baddar baddar byte pa s6ndag per dygn ) IN
1 3500 2975 2380 793 79 159
2 950 808 646 215 21 43
3 1150 978 782 261 26 52
4 700 595 476 159 16 32
5 500 425 340 113 11 23
6 400 340 272 91 9 18
Summa | 7200 6120 4 896 1632 163 326

Parkering daggaster

Daggaster som besoker Rédkullen och utnyttjar daggastparkeringarna antas aka till
Rodkullen pa morgonen och darifrdn under eftermiddagen. Dessa antas inte alstra nagon
intern trafik inom Rodkullen.

Flodesscenariot som analyseras ar maxtimmen, det vill sdga timmen efter att lifterna
stanger. Observationer i tidigare trafikutredning visade att parkeringsplatserna tomdes i
stort sett under den forsta timmen efter stangning. For analysen antas
daggastparkeringarna 3,4 och 5 vara fullbelagda och att 90 % aker ut fran Rodkullen
under maxtimmen. Till parkeringsytorna 4 och 5 antas 10% &ka in under maxtimmen —
dessa representerar att vissa blir upphamtade vid skiddagens slut. For parkeringsyta 1
uppe vid Ulladalsstugan &r det en stor del av parkeringsplatserna som antas nyttjas av de
som &ker langdskidor. Denna trafik antas fordelas annorlunda 6ver dygnet jamfort med
utforsékningen och darfor antas 30 % av dessa parkeringsplatser belasta maxtimmen.
Parkeringsyta 2 ersatter befintliga garage och antas inte belasta maxtimmen. Tabell 2
visar antal fordon i maxtimmen fran respektive parkeringsyta, se Figur 8 for placering av

zoner.
Tabell 2 — Antal p-platser och trafikfléde per parkeringsyta
Antal p- Maxtimme Maxtimme

Parkeringsyta| platser uTt IN

1 700 210 0

2 10 0 0

3 200 180 0

4 200 180 20

5 150 135 15

Summa 1260 705 35
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4.2.3

Kommersiella verksamheter

For de kommersiella verksamheterna antas det att dessa inte alstrar ndgon extern trafik,
det vill saga till och frAn Rodkullen, under den tidsperiod som analyseras. Framst da
scenariot som analyseras ska efterlikna en dag med manga stugbyten. Viss intern trafik
mellan de olika zonerna inom Rddkullen antas dock férekomma.

Boende i zon 5 och 6 antas alstra en del bilresor till R6dkullen centrum. Under den
analyserade tidsperioden, eftermiddagens maxtimme, antas livsmedelsbutik, restaurang
och vissa butiker dra till sig viss trafik. Ytan (kvm) for dessa verksamheter har matats in i
Trafikverkets alstringsverktyg och resulterar i ett varde pé antal fordon per dygn totalt for
verksamheterna. Zon 5 och 6 stér for 7% respektive 6% av antalet boenden inom
Raodkullen och denna siffra har applicerats pa alstringen for verksamheterna. Med
antagande om att restaurang medfoér 20% i maxtimmen och handel 30% resulterar det i
cirka 20 fordon till och fran verksamheterna for respektive zon 5 och 6 under maxtimmen.
Det antas att lika manga kor till som fran verksamheterna under maxtimmen, vilket
resulterar i 10 fordon till R6dkullen centrum fran zon 5 och 10 fordon fran zon 6 och
samma antal i motsatt riktning,

Foérdelning trafik

Den trafik som alstras fran Rodkullens exploatering férdelas ut pa det omkringliggande
vagnatet enligt foéljande antagande:

e Under eftermiddagens maxtimme antas 75% aka mot Are och 25% mot
Duved/Norge. | motsatt riktning in till R6dkullen antas samma andelar. Detta
antaget utifrdn korsningsmatningen utférd av Sweco 2017.

Det resulterande trafikflodet for &r 2040 inklusive exploatering i Rodkullen presenteras i
en flddesmatris (OD-matris) som visar hur manga fordon som aker fran respektive zon till
respektive zon, se Tabell 3. Den forsta kolumnen och férsta raden visar zonnumren.
Raderna visar hur manga fordonsresor som &ker FRAN en viss zon. Kolumnerna visar
hur mycket trafik som aker TILL en viss zon. | en cell gar det att se trafiken fran en zon till
en annan. Till exempel sker 119 resor fran zon 10 till zon 1. Totalt antal resor fran en zon
visas langst ut till hoger for varje rad. Det totala resandet i modellen uppgar till 1 866
resor. Zonnummer ses i Figur 10.
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Tabell 3 — OD-matris for ar 2040 inklusive exploatering Rodkullen

Till

Fran Zon 1 2 3 4 5 6 7 10 11 15 16 17 18 20 |Summa
Boendezon 1 59 20 79
Boendezon 2 6 5 21
Boendezon 3 19 7 26
Boendezon 4 12 4 16
Boendezon 5 10 8 3 21
Boendezon 6 0 7 2 19
Komersiella 7 10 10 20
E14V 10 119 32 39 24 17 14 281 15 11 552
E140 11 40 11 13 8 6 5 315 5 4 407
Parkering 1 15 157 53 210
Parkering 2 16 0
Parkering 3 17 135 45 180
Parkering 4 18 135 45 180
Parkering 5 20 101 34 135

Summa 159 43 52 32 33 29 20 964 499 O 0 O 20 15| 1866

Trafiken fran Rodkullen centrum, dvs zon 1, 7 och 20 antas &ka ut i korsning D da denna
anses som huvudkorsningen till och fran Rodkullen centrum. Om resultatet visar pa
valdigt langa koer i korsningen D kan det antas att vissa véljer att &ka ut i korsning E.
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4.3 Scenarier

For korsningspunkterna A-F, se Figur 10, langs med vag 1018 simuleras endast ett
utformningsalternativ i Vissim. Utformningen av dessa faststalls i kapacitetsanalysen i
Capcal. Korsningspunkt G ar ej inkluderad i analysen. Sifforna anger zoner fér boende
(1-6), parkeringsytor (15-18 samt 20) samt kommersiella verksamheter (7).

\

0y
=, P . P

Figur 10 — Benamning av korsningspunkter i trafikanalysen.
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For korsningen E14 — vag 1018 (korsningspunkt H) analyseras foljande scenarier. |
utredningsalternativen laggs det p& en maxbelastning pa daggastparkeringarna enligt
tidigare beskrivna antaganden. Det ar darmed inte enbart tillkommande exploatering som
genererar 0kad trafik jamfort med Bas 2040.

e Alternativ Bas 2040
Dagens korsningsutformning vid korsningen E14-vag 1018 med
bakgrundstrafiken ar 2040, generell upprakning av trafikflodet utifran
nulagestrafiken

e Utredningsalternativ 1 (UA1)
Dagens korsningsutformning vid korsningen E14- vag 1018 med
bakgrundstrafiken ar 2040 och full utbyggnad av Rédkullen

e Utredningsalternativ 2 (UA2)
Vajningsplikt fran vag 1018 men trafik frdn vag 1018 leds ut till ett vanster-
pasvangskorfalt. Vanstersvangkorfalt fran vaster. Ett eller tva korfalt ut fran vag
1018, bakgrundstrafiken &r 2040 och full utbyggnad av Rédkullen

e Utredningsalternativ 3 (UA3)
Cirkulationsplats vid korsningen E14- vag 1018, bakgrundstrafiken ar 2040 och
full utbyggnad av Rédkullen

e Utredningsalternativ 4 (UA4)
Direkt ramp fran vag 1018 mot E14 6stgaende, bakgrundstrafiken ar 2040 och
full utbyggnad av Rédkullen

Syftet med dessa fem scenarier ar att presentera olika vagutformningar som visar
trafiksituationen med ett spann fran dagens utformning, som har tamligen lag kapacitet,
upp till en mycket kapacitetsstark losning i form av en direktramp fréan vag 1018 till E14.
En sadan losning riskerar dock att motverka hallbarhetsstrategin for omradet da den
mojliggor hoga trafikfloden och kan leda till ett hdgre resande till och fran Rédkullen med
bil. Losningen ar bade kostsam att bygga och tar relativt mycket mark i ansprak.

Utformning

Dagens utformning av korsningen har vajningsplikt for fordon fér vag 1018 ut p& E14 och
ett korfalt i vardera tillfarten. Se Figur 11 for schematisk bild av dagens utformning, bild
fran Vissim.

Figur 11 - Dagens korsningsutformning (Bas 2040 och UA1)
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En schematisk bild av korsningsutformningen i scenario UA2 visas i Figur 12, bild fran
Vissim. Vanstersvangande fran vag 1018 svanger ut i ett eget korfalt pa E14,
vansterpasvangskorfalt, som forst har en stracka med heldragen linje mot hoger korfalt.
Darefter kommer en stracka med mojlighet att vaxla in i hoger korfalt. Total ar korfaltet ca
275 meter. Bilden visar alternativet med tva korfalt ut fran vag 1018.

Figur 12 — Korsningsutformning UA2, med tva korfalt ut fran vag 1018

En schematisk bild av korsningsutformningen i scenario UA3 visas i Figur 13, bild frén
Vissim. Korsningen bestar av en nagot ovalutformad cirkulationsplats med ett korfalt i
cirkulationen. Utformningen ar hamtad frén tidigare trafikutredning av Sweco och baseras
pé ett tidigare forslag framtagit av Are kommun (2012-10-02). Cirkulationsplatsen har en
diameter pa ca 30 meter vid den bredaste punkten. Tillfarten fran vag 1018 har en
lokalbredning som mojliggor att tva bilar kan sta bredvid varandra.

Figur 13 - Korsningsutformning UA3
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En schematisk bild av korsningsutformningen i scenario UA4 visas i Figur 14, bild fran
Vissim fran nordvéast. En planskild ramp for vanstersvangande fran vag 1018 géar 6ver
E14 och ansluter darefter i 6stgdende riktning pa E14 via en vaxlingsstracka pa ca 230
meter. Ovrig trafik anvander den befintliga korsningen som idag.

Figur 14 - Korsningsutformning UA4
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4.4 Kapacitetsberdkningar

Kapacitetsberakningar har genomforts i Capcal. Resultatet fran kapacitetsanalysen
presenteras i form av belastningsgrad.

4.4.1 Korsningar langs vag 1018

Korsningspunkterna A-F, se Figur 10, langs med véag 1018 har analyserats som
trevagskorsningar med vajningsplikt i Capcal. Korsningarna har analyserats med dagens
hastighet p& 70 km/h enligt dverenskommelse med Are kommun. Framkomligheten frén
anslutande vagar okar om hastighetens sanks pa huvudvagen. Trafikflodet fran
utredningsalternativen anvands och representerar prognos 2040 inklusive full
exploatering i Rédkullen och en maxbelastning pa daggastparkeringarna.

| Figur 15 presenteras belastningsgrader for respektive tillfart i de norra korsningarna A-
C. Samtliga tillfarter har laga belastningsgrader och anses ha god framkomlighet.

=06 God framkomlighet
0.12 . 0.6-0.8 Mindre god framkamlighet
0.03
m r =038 L&g framkomlizhet
0.02
0.13 g -
N =
0.03
014
o2 9 1|
-3 0.03

Figur 15 — Belastningsgrader for respektive tillfart for korsning A-C
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For korsning D, infarten till Rodkullen centrum, har bade en korsning med véjningsplikt och
cirkulationsplats testats i Capcal. Figur 16 visar belastningsgrader for samtliga tillfarter for
korsning D. Sifforna narmast pilarna representerar vajningsplikt och de yttre siffrorna
representerar cirkulationsplats. Resultaten visar att bada regleringsformerna fungerar bra
kapacitetsmassigt. For vajningsplikt har ostra tillfarten hogst belastning pa 0,51 och for
cirkulationsplats har norra tillfarten hogst belastningsgrad pa 0,38. Kapacitetsmassigt
fungerar vajningsplikt bra och en cirkulationsplats behdver inte byggas ur
framkomlighetssynpunkt, denna kan dock ha andra positiva varden som till exempel att det
ger en tydlig entré in till omradet vid Rodkullen centrum.

0.38
0.25 - <06 God framkomlighet
051( 0.2
m r 0.6-0.8 Mindre god framkomlighet
=0.8 L&g framkomlighet
016
0.21

Figur 16 - Belastningsgrader for respektive tillfart for korsning D for véjningsplikt och
cirkulationsplats

| Figur 17 presenteras belastningsgrader for respektive tillfart i de sddra korsningarna E
och F. For korsning E har samtliga tillfarter Iaga belastningsgrader och anses ha god
framkomlighet.

0.37 | . <06 God framkomlighet
0.07
m r 0.6-0.8 Mindre god framkomlighet

=0.8 Légframknmlighet

0.19

D38 y
0.67
N | (=

0.2

Figur 17 - Belastningsgrader for respektive tillfart for korsning E-F
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For korsning F, som ansluter till parkeringsyta 4, visar resultatet fran Capcal att dstra
tillifarten har en belastningsgrad pa 0,67 och darmed ligger strax 6ver 6nskvérd niva. | och
med att trafikflédet som har anvants i analysen ar en prognos for 2040 och ett scenario
med maxbelastning pa daggastparkeringarna anses det att korsning F bor fungera som en
vajningspliktig korsning anda.

For analyserna i Vissim kommer darmed samtliga korsningar langs med vag 1018 utformas
som trevagskorsningar med vajningsplikt.
4.4.2 Korsning E14-véag 1018

Korsningen E14-vag 1018 (H) har analyserats i Capcal med olika utformningar, men
samtliga som en trevagskorsning da den sddra tillfarten antas ha ett valdigt begransat
trafikfléde och ingen trafik under maxtimmen. Korsningen har analyserats med dagens
hastighet p& 70 km/h (vég 1018) och 80 km/h (E14) enligt Sverenskommelse med Are
kommun. For cirkulationsplats kan dock hogst 70 km/h anvandas i Capcal.

Foljande utformningar har analyserats i Capcal, observera att UA2 inte har analyserats
da en utformning med vansterpasvangskorfalt inte kan analyseras fullt ut i Capcal.

e Bas 2040 - vajningsplikt med bakgrundstrafik ar 2040

e UAL - vajningsplikt med trafik ar 2040 med exploatering i Rodkullen

e UAS3 — cirkulationsplats med trafik &r 2040 med exploatering i Rédkullen

e UAA4 —planskild vanstersvang med trafik &r 2040 med exploatering i Rodkullen

| Figur 18 presenteras belastningsgrader fér respektive tillfart fér de olika scenarier for

korsning H.
Vajningsplikt
Uad| 0.3 - =0.6 God framkomlighet
Uaz | 073 0.6-0.83 Mindre god framkomlizhet
ual 254 JA UAl UAS UAd >0.8 Lig framkomlighet
| 071 | -
o L, I = i S S
H Cirkulation
=0.8 God framkomlighet
04|05(04|02
0.80.9 Mindre god framkomlighet
UAd4 UA3 UA1 JA >0.9 Lag framkomlighet

Figur 18 - Belastningsgrader fér respektive tillfart for korsning H for olika scenarier
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Resultatet visar att for Bas 2040 har vag 1018 en belastningsgrad pa 6ver énskvard niva
men under acceptabel niva. Bada tillfarterna pa E14 har laga belastningsgrader.

For UAL med en exploatering i Rodkullen och maxbelastning pa daggastparkeringarna
medfor den tillkommande trafiken att tillfarten for vag 1018 far stora framkomlighetsproblem
under eftermiddagens maxtimme i det studerade scenariot, med en belastningsgrad pa
over 2,5 tyder det pa att den tillfarten ar mycket éverbelastad. P& E14 &r det dock fortsatt
laga belastningsgrader.

Resultatet for UA3 - cirkulationsplats visar p& att en sddan utformning borde fungera bra
aven med den okade trafiken i utredningsalternativen. Belastningsgraden fér vag 1018
ligger under 6nskvard niva for cirkulationsplats. Belastningsgraderna pa E14 6kar nagot
men ligger fortsatt pa en lag niva vilket tyder pa god framkomlighet.

En planskild utformning for vanstersvangen fran vag 1018 enligt UA4 ger laga
belastningsgrader och ar en kapacitetsstark l16sning.

Vid utformning med vajningsplikt paverkas framkomligheten for anslutande vag av
hastigheten p& huvudvagen. En lagre hastighet pa E14 skulle medfora en lagre
belastningsgrad for vag 1018. Scenarier med lagre hastighet ingér i kanslighetsanalyser.

Simulering

En analys med simulering av hela vagnatet som ett system har genomférts i Vissim for
samtliga utformningsalternativ for korsningen E14 — vag 1018. For korsningarna langs
med vag 1018 har enbart utformningar med vajningsplikt simulerats. Alla resultat som

presenteras ar ett medelvarde av 10 VISSIM-kdrningar.

Hastighetsbilder

For att visa framkomligheten i natverket har ett antal bilder tagits fram som beskriver
genomsnittliga hastigheter éver de 10 kdrningarna. Forst presenteras bilder for
korsningen E14 — vag 1018 for alla alternativ, déarefter presenteras bilder for dvriga
korsningar. Fargerna visar en genomsnittlig hastighet pa vaglankarna. Morkgrona lankar
betyder hoga genomsnittliga hastigheter medan roda lankar indikerar att hastigheterna ar
laga. P& lankar som fargats svarta ar hastigheten mellan 0 och 10 km/h och kan ungefar
likstallas med att bilar star i ko pa dessa lankar under stora delar av den simulerade
timmen. | Figur 19 visas hur lankarna kodas i olika farger beroende pa genomsnittlig
hastighet.
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LowerBound |UpperBound |Color

MIN 10,000/ 255, 0,0....
10.000 15.000 [ (255, 255....
15.000 20,000 . (255, 255,...
20,000 30.000[] (255, 255.,...
30.000 40,000 |:| (255, 255,...
40,000 50.000/[] (255, 198,...
50.000 &0.000 . (255,125....
60,000 70,000/ (255, 0, 2...
70.000 80,000l (255, 0. 1...
80,000 100.000 [l 55,0, 1...
100.000 MAX [ ](255,255....

Figur 19 - Fargskala for att redovisa hastigheter i km/h

Figur 20 visar de genomsnittliga hastigheterna under den simulerade timmen fér Bas
2040 for korsningen E14 — vag 1018. Hastighetsbilden visar att E14 har héga
genomsnittliga hastigheter, en viss sénkning kan ses precis forbi korsningen. Aven vag
1018 har héga genomsnittliga hastigheter med négot Iagre hastighet norrut, troligtvis pa
grund av lutningen p& vagen. Vag 1018 soderut har lagre hastigheter precis innan
korsningen med E14 vilket tyder pa att det forekommer en del korta koer.

Figur 20 — Genomsnittliga hastigheter for Bas 2040, sddra delen
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Figur 21 visar de genomsnittliga hastigheterna under den simulerade timmen for UA1L.
Hastighetsbilden visar att E14 har hdga genomsnittliga hastigheter, en viss sédnkning kan
ses precis forbi korsningen. Vag 1018 har daremot lang stracka med valdigt laga
hastigheter vilket tyder p& bestadende koer vilket speglar den hoga belastningsgraden i
Capcal for UAL. Den genomsnittliga hastigheten pa vag 1018 ar paverkad hela vagen
forbi korsningen med Rddkullen centrum.

Figur 21 - Genomsnittliga hastigheter for UA1

I och med att dagens korsningsutformning inte ger en fungerande l6sning har ett
alternativ med justeringar av utformningen testats. FOr att forstka forbattra
framkomligheten for fordonen fran vag 1018 testas ett vansterpasvangskorfalt. Detta da
det ar s& ménga vanstersvangande frén vag 1018 som ska mot Are i maxtimmen.

28(66)
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Samtidigt infors dven ett vanstersvangskorfalt fran vaster for att vanstersvangande mot
Rodkullen som far std och vanta pa att svanga inte ska blockera for bakomvarande
fordon pa E14 och inte riskera pakorningsolyckor. For alternativet UA2A testas ett korfalt
ut frdn vag 1018.

Figur 22 visar de genomsnittliga hastigheterna under den simulerade timmen for UA2A.
Bilden visar att vag 1018 fortsatt har laga hastigheter pa valdigt Iang stracka. Den
genomsnittliga hastigheten pa vag 1018 &r inte paverkad lika langt norrut som i UA1 men
detta alternativ anses ej fungerande ur framkomlighetssynpunkt fér vag 1018.

Figur 22 - Genomsnittliga hastigheter for UA2A
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For att testa om 6kad kapacitet for vag 1018 ger tillrackligt god framkomlighet infors tva
korfalt precis infor korsningen med E14. Figur 23 visar de genomsnittliga hastigheterna
under den simulerade timmen for UA2B. Den genomshnittliga hastigheten har 6kat pa
delar av vag 1018 jamfort med UA2A vilket visar pa en 6kad framkomlighet for vag 1018.
Dock anses detta alternativ fortsatt ge laga hastigheter pa& sa pass lang stracka att det
inte fungerar ur framkomlighetssynpunkt for vag 1018. Det ska aven tillaggas att tva
korfalt ut frin anslutande vag, s att det star tva bilar i bredd, inte &r att rekommendera ur
trafiksakerhetssynpunkt nar det ar sé pass hoga hastigheter pa huvudvégen. Bilarna kan
skymma sikten fér varandra vilket ger en 6kad olycksrisk.

Figur 23 - Genomsnittliga hastigheter for UA2B
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Figur 24 visar de genomsnittliga hastigheterna under den simulerade timmen fér UA3 for
korsningen E14 — vag 1018. Bilden visar att en cirkulationsplats dkar hastigheterna
avsevart pa vag 1018 och det indikerar att det inte &r nagra bestdende koer i den norra
tillfarten. De genomsnittliga hastigheterna pa E14 sanks jamfort med tidigare alternativ da
en cirkulationsplats ger en naturlig fartddmpning, men den sénkta hastigheten &r enbart
lokalt vid korsningen.

Figur 24 - Genomsnittliga hastigheter fér UA3, korsningen E14 — vag 1018

Figur 25 visar de genomsnittliga hastigheterna under den simulerade timmen fér UA4 for
korsningen E14 — vag 1018. Bilden visar pa héga genomsnittliga hastigheter bade pa vag
1018 och E14. P& vag 1018 i sodergaende riktning ar det hdgersvangande ut fran
Rodkullen som ibland far std och vanta som medfor 1ag hastighet precis intill korsningen. |
norrgdende riktning pa vag 1018 ut fran korsningen ar det lite lagre hastighet pa grund av
kurvan. Aven vanstersvangande fran vaster p& E14 far antagligen std och vanta ibland
och som medfor I&g hastighet precis intill korsningen.

Figur 25 - Genomsnittliga hastigheter fér UA4, korsningen E14 — vag 1018
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For korsningarna langs med vag 1018 redovisas endast resultat frdn Bas 2040 (for
korsning D) och UA3, detta for att redovisa resultat for en trafiksituation dar dessa
korsningar inte paverkas av kolangder fran korsningen nere vid E14. Resultaten for UA3
och UA4 ser i princip likadana ut for korsningarna langs med vag 1018 i och med att inga
utformningséndringar har genomforts for dessa korsningar.

Figur 26 visar de genomsnittliga hastigheterna under den simulerade timmen fér Bas
2040 for korsning D, vid Rédkullen centrum. Hastighetsbilden visar hdga genomsnittliga
hastigheter, en viss sankning vid korsningen men inget som tyder pa koer.

Figur 26 - Genomsnittliga hastigheter fér Bas 2040, Rodkullen centrum
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| Figur 27 och Figur 28 visas de genomsnittliga hastigheterna under den simulerade
timmen for UA3 fér den norra respektive den sddra delen av vag 1018. Resultatet for
korsningarna i den norra delen (A, B och C) visar pa héga genomsnittliga hastigheter
overlag. Intill vardera korsningen ar det lagre hastighet men inget som tyder pa nagra
direkta koer.

Figur 27- Genomsnittliga hastigheter for UA3, korsning A. B och C.
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Resultatet for korsningarna D, E och F visar pd hog genomsnittlig hastighet soderut pa
vag 1018 men lagre i norrgaende riktning vilket troligtvis beror pa lutningen pa vagen och
att det da skapas langsamtgaende trafik bakom tunga fordon. Intill korsningarna i
utfarterna mot vag 1018 ar det Iag genomsnittlig hastighet som tyder pa att det skapas en
del koer, framst i korsning D och F.

Figur 28 - Genomsnittliga hastigheter for UA3, korsning D, E och F.

4.5.2 Kolangder

| VISSIM definieras ko pé foljande satt: ett fordon borjar std i ko nar dess hastighet
understiger 5 km/h och slutar sta i ké nar hastigheten Gverstiger 10 km/h. Det far aven
vara max 20 meter till framférvarande fordon.

De genomsnittliga och maximala kélangderna presenteras, som ett medelvarde av 10
VISSIM-kérningar, i figurerna pa efterféljande sidor. | figurerna visas hur kélangderna
varierar 6ver den simulerade timmen. Staplarna representerar de maximala kélangderna i
det tidsintervallet och linjen representerar de genomsnittliga kélangderna. Olika farger
representerar olika utredningsalternativ. Observera att y-axelns skala varierar mellan de
olika tillfarterna.

For norra tillfarten i korsningen E14 — vag 1018 delas kdlangderna upp i tva olika figurer
da kolangderna varierar kraftigt i de olika alternativen och figurerna annars blir olasbara
pa grund av skalan.

Figur 29 visar kélangderna fér UAL och UA2B. | Vissim registreras kélangderna for en

tillfart bak till nasta korsning dar nasta kélangsmatare finns. Detta innebar att for norra

tillfarten i korsningen E14 — vag 1018 registreras ko upp till ca 1 800 meter, dvs. upp till
34(66)
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korsning F vid utfarten for parkeringsyta 4, men kderna kan egentligen stracka sig forbi

denna korsning. For bade UA
maximala och genomsnittliga

1 och UA2B registreras kolangder pa 1 800 m, bade for de
kélangderna, och troligtvis stracker sig kélangderna langre

bak &n sa. Bada dessa alternativ forkastas som ohdllbara alternativ pa grund av dessa

extremt langa koer.

Korsning E14, norra tillfarten
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B
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Figur 29 — Genomshnittliga o

ch maximala koélangder for UAL1 och UA2B for norra tillfarten i
korsningen E14-vag 1018

Aven Figur 30 visar kolangderna for norra tillfarten men fér Bas 2040, UA 3 och UA4.

Korsning E14, norra tillfarten
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Figur 30 - Genomsnittliga och m

De genomsnittliga kdlangdern
(<10m) och visar att det inte &

aximala kélangder for Bas 2040, UA3 och UA4 for norra tillfarten i
korsningen E14-véag 1018

a (linjerna i figuren) ar valdigt korta for alla tre alternativen
r ndgra bestaende koer under langre tid. De maximala
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kélangderna &r daremot langre och UA3 registrerar langst maximala kdlangder och UA4
kortast. Att UA4 har kortast kder var vantat i och med att UA4 medfér hog kapacitet for
norra tillfarten med en planskild ramp fér vanstersvangande.

Figur 31 visar koélangderna for Bas 2040, UA3 och UA4 for den vastra tillfarten i
korsningen E14 — vag 1018. Alternativen UA1 och UA2 redovisas ej da de ej anses vara
fungerande alternativ. | Bas 2040 och UA4 kan det uppsta koer nar fordon maste vanta
nar de ska svanga vanster in mot Rodkullen och da blockerar for bakomvarande fordon
som ska rakt fram. | Bas 2040 registreras inte kder i sarskild stor utstrdckning men néar
antalet vanstersvangande okar i UA4 6kar aven de maximala kdlangderna. Ur
trafiksakerhetssynpunkt bor ett vanstersvangkorfalt vasterifran anordnas i UA4 for att
undvika upphinnande olyckor.

Det registreras langre kolangder i UA3 vilket ar naturligt med en cirkulationsplats da den
vastra tillfarten maste vanta pa trafik fran vag 1018, men de genomsnittliga kélangderna
(den gra linjen i figuren) ar valdigt korta dven for UA3.

Korsning E14, vastra tillfarten
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Figur 31 - Genomsnittliga och maximala kolangder for Bas 2040, UA3 och UA4 for véastra tillfarten i
korsningen E14-vag 1018

For korsningarna langs med vag 1018 redovisas endast kdlangder frAn UA3, detta for att
redovisa resultat for en trafiksituation dar dessa korsningar inte paverkas av koer fran
korsningen nere vid E14. Resultaten for UA3 och UA4 ser i princip likadana ut for
korsningarna langs med vag 1018 i och med att inga utformningséndringar har
genomforts for dessa korsningar. For korsningarna A och B redovisas inga figurer alls da
det inte uppstar nagra koer i dessa korsningar.

| Figur 32 redovisas kélangderna for korsning C for den véstra tillfarten, dvs. utfarten fran
parkeringsyta 3. | genomsnitt &r kdlangderna 0 m men de maximala kdlangderna visar att
det kan uppsta koer under korta perioder.
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Korsning C, vastra tillfarten
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Figur 32 - Genomsnittliga och maximala kolangder for vastra tillfarten i korsning C

Figur 33 visar kdlangderna for Bas 2040 och UA3 for 6stra tillfarten for korsning D, dvs.
utfarten fran Rodkullen centrum. Resultatet visar att kdlangderna dkar med
exploateringen i Rédkullen vilket ar naturligt da trafikflodet har kat pa vag 1018 vilket gor
det svarare for de fran Rodkullen centrum att ta sig ut. De genomsnittliga kélangderna
(den gréna linjen) ar dock fortsatt korta i UA3. De maximala kdlangderna varierar mycket
vilket tyder pa tillfalligheter om det skapas langa koer eller inte. | simuleringen har det
noterats att det samlas manga bilar bakom tunga fordon nar de kor norrut pa vag 1018
och att det darmed vid vissa tillfallen kommer valdigt manga fordon pa rad soderifran. Det
ar antagligen vid dessa tillfallen som det uppstar langa koéer i utfarten fran Rodkullen
centrum.

Korsning D, dstra tillfarten

dimmir
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Figur 33 - Genomsnittliga och maximala kdlangder for dstra tillfarten i korsning D, fér BAS 2040 och
UA3

Figur 34 visar kélangderna fér Bas 2040 och UAS3 for norra tillfarten for korsning D. Vid
vissa enstaka tillfallen kan ganska langa maximala kder uppsta, troligtvis nar det kommer
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fordon i en klump soderifrdn och fordon norrifrAn som ska svanga vanster in mot
Rodkullen centrum da blockerar for bakomvarande fordon.

Korsning D, norra tillfarten
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Figur 34 - Genomsnittliga och maximala kélangder for norra tillfarten i korsning D, fér Bas 2040 och
UA3

| Figur 35 redovisas kolangderna for korsning E for den 6stra tillfarten, dvs. sddra utfarten
fran Rodkullen centrum. Resultatet visar att det uppstar koer vid enstaka tillfallen och da
enbart nagra bilar.

Korsning E, Gstra tillfarten
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Figur 35 - Genomsnittliga och maximala kolangder for dstra tillfarten i korsning E
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| Figur 36 redovisas kolangderna for korsning F for den ostra tillfarten, dvs. utfarten fran
parkeringsyta 4. Den genomsnittliga kélangden visar pa enstaka fordon i kd, men de
maximala kélangderna visar att det forekommer kder upp mot 100 meter.

Korsning F, dstra tillfarten
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Figur 36 - Genomsnittliga och maximala kélangder for dstra tillfarten i korsning F

4.5.3 Fordrdjning

Den genomsnittliga fordréjningen redovisas for olika relationer inom modellomradet.
Fordréjningen méats genom att jamfora den faktiska restiden mellan tva punkter med den
teoretiska restiden. Den teoretiska restiden ar den restid som skulle kunna uppnas, med
hansyn till hastighetsbegransningen, om det inte fanns nagra andra fordon eller andra
orsaker till stopp. Méatpunkten pa vag 1018 ar placerad strax soder om korsning F.

Fordrojningen presenteras som ett medelvarde av 10 Vissim-simuleringar men &ven som
ett medelvarde 6ver hela den simulerade timmen. Observera att y-axelns skala varierar
mellan de olika figurerna nedan.
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Figur 37 visar den genomsnittliga fordrojningen fér Bas 2040, UA3 och UA4 for
relationerna vag 1018 till E14 O respektive E14 V. Till E14 O motsvarar dvs.
vanstersvang ut fran Rodkullen och till E14 V motsvarar hogersvangen. Resultatet visar
att UA4 har lagst fordrojning for vanstersvangen, detta en effekt av den planskilda
rampen da den relationen i princip har fri vag. UA3 har lagre fordrojning an Bas 2040
vilket visar pa att cirkulationsplats forbattrar framkomligheten ut fran vag 1018 trots ett
betydligt hogre flode i UA3 &n Bas 2040. For hogersvangen ger cirkulationsplats lagst
férdréjning.

Vag 1018 till E14 6 Vg 1018 till E14 V

20 20
- —_
2 45 -
w 15 I Bas 2040 = HBas 2040
E £ L 13
i 10— o @ UA3 g 10— —  @uA3
= =
2 5 muas g o5 s | @uss

4
0 0

Figur 37 — Genomsnittlig fordréjning for Bas 2040, UA3 och UA4 for relationerna vag 1018 till E14
O respektive E14 V

Figur 38 visar den genomsnittliga fordrojningen for Bas 2040, UA3 och UA4 for
relationerna E14 O till vag 1018 respektive E14 V till vag 1018. Fran E14 O motsvarar
hogersvang in mot Rédkullen och fran E14 V motsvarar vanstersvang in mot Rodkullen.
Resultatet visar en stor skillnad i férdrojning mellan Bas 2040 och de olika
utredningsalternativen. Detta beror pa 6kningen av trafikflodet och att det bildas koer
bakom tunga fordon uppfor vag 1018.

E14 O till vag 1018 E14 Vv till vag 1018
100
100
= 80 91 |89 [
< 80 ” =
E 79 s Bas 2040
£ 60 [ Bas 2040 E &0 ]
=] =
T a0 L DuAs iS40 mUA3
z =
20 — mua4 2 5 | (B8 DUAd
18
0
0

Figur 38 - Genomshittlig fordréjning for Bas 2040, UA3 och UA4 for relationerna E14 O till vag 1018
och E14 V till vag 1018
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4.6

Mer intressant ar att jamfora resultatet mellan UA3 och UA4. For hdgersvangen in mot
Roédkullen har UA3 en hogre fordréjning i genomsnitt med 5 sekunder, detta eftersom i
UA3 behover hogersvangande vaja for vanstersvangande fran vaster i
cirkulationsplatsen. For vanstersvangen in mot Rodkullen &r det mindre skillnad mellan
alternativen men fortsatt nagot hogre fordrojning i UA3.

Figur 39 visar den genomsnittliga fordrojningen for Bas 2040, UA3 och UA4 for relationen
E14 O till E14 V, dvs. rakt fram vasterut pd E14 och for relationen E14 V till E14 O dvs.
rakt fram Osterut pa E14. Resultatet visar att den genomsnittliga férdrojningen dkar med
en cirkulationsplats jamfért med en korsning med vajningsplikt. Vasterut &r skillnaden
liten medan det &r storre skillnad dsterut. Osterut paverkas fordon i UA4 av
vanstersvangande som ev. blockerar fordon som ska rakt fram. | UA3 maste alla fordon
véja i cirkulationsplatsen for fordon som kommer fran véag 1018 vilket bidrar till hogre
fordrojning.

E14 O tillE14V E14VtillE14 0

20 20
= 15 E 15
‘é" m Bas 2040 gﬂ W Bas 2040
‘E ‘B
w10 O uA3 iz 10 12 OuUA3
5 5
= OuaAad :5 ouUad
i 5 - 5 =

1| # ? 1
0 e ] 0

Figur 39 - Genomsnittlig fordréjning for Bas 2040, UA3 och UA4 for vardera riktningen pa E14

Kéanslighetsanalys

Att dimensionera trafiksystemet efter en alltfor kraftig topp av trafikflodet motverkar
hallbarhetsarbetet och kan snarare uppmuntra bilanvandning. Kostnad och intrdng blir pa
en helt annan niva om befintlig korsning kan byggas om istallet for att anlagga en
cirkulationsplats eller planskild ramp vid korsningen E14/vag 1018.

Darfor har en kanslighetsanalys har genomférts for att se dver utformningsalternativet
UA2 med vansterpasvangskorfalt. | kanslighetsanalysen har bade lagre hastighet och
lagre trafikflode testats i olika scenarier.

e UA2 med lagre hastighet men samma trafikflode, detta for att kunna belysa vilken
roll hastigheten spelar

e UA2 med lagre hastigheter och lagre trafikfléde. Detta gérs som en iterativ
process for att se hur mycket trafik detta utformningsalternativ kan hantera.
Trafikflodet relateras sedan till vad detta kan motsvara i form av beldggningsgrad
pa daggastparkeringar och/eller resande for boende i omradet

41(66)

RAPPORT
REVIDERAD 2021-03-25

TRAFIKUTREDNING FOR RODKULLEN

Js

\\seosdfs003\projekt\27352\13012438_rodkullen_trafikutredning\000\07_arbetsmaterial\rapport\rapport_trafikutredning_rodkullen_kanslighetsanalys_rev2103
25.docx



SWECO %

¢ UA2 med samma hastighet och lagre trafikfléde

Vid Are Bjérnen och genom delar av Are by &r hastighetsgransen 60 km/h, knappt 500
meter Oster om korsningen E14/vag 1018 dkar hastigheten till 80 km/h. En sénkning till
60 km/h pa E14 forbi korsningen beddms ge stora effekter pa kapaciteten men aven
forbattrad trafiksakerhet. PA samma sétt bor hastighetsgransen pa vag 1018 sankas fran
nuvarande 70 km/h till 40 eller 50 km/h med hansyn till en férmodad 6kning av trafiken,
framforallt antalet oskyddade trafikanter, samt som anpassning till vAgens standard med
lutning och sikt.

Ett lagre trafikflode ska spegla ett scenario som inte innebar en maxbelastning pa samma
satt som tidigare analyserat trafikflode for utredningsalternativen. Foljande aspekter kan
paverka trafikflodet till en lagre niva i maxtimmen:

e Mdjlighet till olika insatser for att sprida ut trafiken mer éver dagen/dra ut toppen,
t.ex. stdnga liftar olika tid, aktiviteter kring Rodkullen (exempelvis After Ski) m.m.
Med profilen som ett barnomrade bedéms manga daggaster endast vara dar
under delar av dagen vilket sprider ut trafiken mer 6ver dagen.

e Nuvarande planférslag innehaller samma antal daggastparkeringar som i nulaget
trots den stora utbyggnaden av antal baddar — det bér finnas ett samband att fler
valjer att bo vid Rédkullen istallet for att bestka Rédkullen éver dagen och nyttja
daggastparkering. Darmed bor antalet daggéastparkeringar kunna minskas.

e Lagre belaggning pa daggastparkering medfor farre ut i maxtimmen, delvis
samma effekt i trafikanalysen som ovanstadende punkter.

e Omstéllning till hallbart resande har natt langre, farre bilar och fler bussar.

4.6.1 Resultat kdnslighetsanalys

De genomsnittliga och maximala kdlangderna presenteras, likt tidigare, som ett
medelvarde av 10 VISSIM-kérningar. | figurerna visas hur kdélangderna varierar éver den
simulerade timmen. Staplarna representerar de maximala kdlangderna i det tidsintervallet
och linjen representerar de genomshnittliga kélangderna. Olika farger representerar olika
utredningsalternativ. Observera att y-axelns skala varierar mellan de olika diagrammen.

Lagre hastighet
Ett scenario med lagre hastighet pd E14 och vag 1018 har analyserats:

e 60 km/h pa E14 forbi korsningen
e 50 km/h pa vag 1018 hela vagen upp till Ullddalsstugan

Lagre hastighet pa framforallt E14 ger en battre framkomlighet for vag 1018 eftersom det
ar lattare att hitta en tidslucka som forarna ar villiga att kdra ut i. En lagre hastighet
medfér att kortare tidsluckor kan appliceras for alla svangrorelser i korsningen. Enligt
Trafikverkets handbok for kapacitetsanalys med hjalp av simulering ar skillnaden i
tidslucka 0,9 sekunder fér en séankning av hastigheten med 20 km/h. For
hogersvangande ut fran Rédkullen har av forarna accepterad tidslucka sankts med 0,9
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sekunder. For tidsluckor déar fordonen enbart korsar annan trafik och inte kor in i samma
korfalt har accepterad tidslucka sankts med 0,4 sekunder. Detta da dessa tidsluckor
redan var kortare an om fordonet kér in i samma korfalt som fordonet som narmar sig.

Genomférda analyser av att sénka hastigheten men studera samma trafikfléde som
tidigare resulterar i kortare kdlangder jamfort med hogre hastighet. For UA2A,
utformningen med ett korfalt ut, vaxer kéerna fortfarande hela tiden under den simulerade
timmen och registrerar maxkolangd pa 1 800 meter. Detta innebéar ko upp till korsning F
och néasta kélangdsmatare och troligtvis stracker sig kberna langre an sa i slutet av
simuleringen.

Med tva korfalt ut fran vag 1018, UA2B, minskar kderna, dock anses kélangderna
fortfarande for langa for att det ska anses som en fungerande trafiksituation. Figur 40
visar de genomsnittliga och maximala kélangderna for den norra tillfarten i korsningen
E14-vag 1018 foér UA2A och UA2B med lagre hastighet. UA2B registrerar maxkdlangder
upp till 1 300-1 400 meter.

Korsning E14, norr

U A2A Jagre max mmmm UA2B [agre max —— UA2A lagre medel == UAZB |agre medel

Figur 40 - Genomsnittliga och maximala kolangder for UA2A och UA2B for norra tillfarten i
korsningen E14-vag 1018, lagre hastighet

Lagre hastighet och lagre trafikflode

Scenariot med bade lagre hastighet och lagre trafikflodet har studerats med flera olika
nivaer pa trafikflodet. Hastigheten har sankts pa E14 och vag 1018 likt foregdende
scenario i kanslighetsanalysen med samma foréandringar gallande tidsluckor.

| det forsta testet har trafikflodet sankts till cirka 86% av tidigare flode ut frdn Rodkullen.
Detta motsvarar foljande antagande:

e Andel som aker bil av boende ar 80% (100% tidigare)
e Andel UT frAn Rodkullen i maxtimmen fran daggastparkering ar 80%. For
Ulladalsparkeringen 25%. (90% och 30% tidigare)
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Resultatet fran detta forsta test med sankt hastighet och lagre trafikflode resulterar i
betydligt kortare kolangder, bade de genomsnittliga och maximala kélangderna, jamfort
med tidigare analyser. Figur 41 visar de genomsnittliga och maximala kélangderna for
UA2A och UA2B for lagre hastighet och lagre trafikflédet (Test 1).

For UA2A, utformningen med ett korfélt ut, registreras maximala kélangder upp mot 900
meter och genomsnittliga kélangder runt 200—300 meter. Dessa kélangder anses
fortfarande for langa for att vara en fungerande trafiksituation.

Med tva korfalt ut fran vag 1018, UA2B, minskar kderna ytterligare och denna utformning
anses fungera med det analyserade trafikflodet. UA2B registrerar maxkoélangder upp mot
300-500 meter och genomsnittliga kélangder under 100 meter.

Korsning E14, norr

Koélangd (m)

mmm UA2A |agre max mmmm UAZB [a4gre max —— UA2A lagre mede| ====UA2B ldgre medel

Figur 41 - Genomsnittliga och maximala kolangder fér UA2A och UA2B for norra tillfarten i
korsningen E14-vag 1018, lagre hastighet och lagre trafikfléde (Test 1)

For att relatera kdlangderna i en kartbild visas den maximala kélangden i UA2B pa 477
meter fargat i rott i Figur 42.
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Figur 42 — Maximala kélangden som har registrerats i UA2B med lagre hastighet och lagre
trafikflode (Test 1)

| det andra testet har trafikflodet sankts till cirka 74% av tidigare flode ut fran Rodkullen.
Detta motsvarar féljande antagande:

e Andel som &ker bil av boende &r 70%

e Andel UT frAn Rodkullen i maxtimmen fran daggastparkering ar 70%. For
Ulladalsparkeringen 20%

Resultatet fran andra testet med sankt hastighet och lagre trafikflode visas i Figur 43 med
de genomshnittliga och maximala kélangderna for bade UA2A och UA2B. For UA2A,
utformningen med ett korfalt ut, registreras maximala kélangder upp mot 300—-400 meter
och genomsnittliga kdlangder under 100 meter. UA2B registrerar maxkoélangder upp mot
200-300 meter och genomsnittliga kélangder under 50 meter. Bada alternativen, ett eller
tva korfalt ut fran Rodkullen, anses fungera bra med det analyserade trafikflodet.

Korsning E14, norr

mmmm UA2A |agre max mmmm UA2B ldgre max

UA2A |dgre mede| s====UAZ2B ldgre medel

Figur 43 - Genomsnittliga och maximala kélangder fér UA2A och UA2B for norra tillfarten i
korsningen E14-vag 1018, lagre hastighet och lagre trafikflode (Test 2)
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Lagre trafikflode

| kanslighetsanalysen har aven ett scenario med lagre trafikflode men dagens hastighet
testats. Samma trafikfléde som i det andra testet med lagre hastighet och lagre trafikflode
har testats, cirka 74% av tidigare flode ut fran Rodkullen, vilket motsvarar féljande
antagande.

e Andel som aker bil av boende ar 70%
e Andel UT fran Rodkullen i maxtimmen fran daggastparkering ar 70%. For
Ulladalsparkeringen 20%

Resultatet visas i Figur 44 med de genomsnittliga och maximala kélangderna for bade
UA2A och UA2B. For UA2A, utformningen med ett korfalt ut, registreras maximala
kélangder upp mot 650 meter och genomsnittliga kdélangder runt 100-200 meter. UA2B
registrerar maxkolangder upp mot 300 meter och genomsnittliga kélangder under 100
meter.

Utformningen med tva korfalt anses fungera framkomlighetsmassigt men ar inte att
rekommendera ur trafiksakerhetssynpunkt vid s& hoga hastigheter. Resultatet for UA2A,
med ett korfalt, anses vara ungefar pa gransen for vad som kan anses vara en
fungerande trafiksituation beroende p& hur langa kélangder man &r villig att acceptera.

Korsning E14, norr

700

600

500

Kélangd (m)
.
o
o

mmm UA2A Jagre max mmmm UAZB |dgre max

UA2A lagre mede| === UA2B |&gre medel

Figur 44 - Genomsnittliga och maximala kdlangder fér UA2A och UA2B for norra tillfarten i
korsningen E14-vag 1018, enbart lagre trafikflode
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4.6.2

Sammanfattning kanslighetsanalys

Sammanfattningsvis visar kanslighetsanalysen pd att en sankt hastighet ger en positiv
effekt p& framkomligheten for trafiken som kor ut fran Rodkullen, men det kravs ocksa
insatser for att minska trafikflodet under maxtimmen for att fa till en fungerande
trafiksituation.

Med en lagre hastighet och lagre trafikflode visar analyserna pa att en utformning med
tva korfalt pa vag 1018 ut fran Rodkullen ger en fungerande trafiksituation med ett
trafikflode runt 85% av det tidigare analyserade trafikflodet. En utformning med ett korfalt
pa vag 1018 ger en fungerande trafiksituation med ett trafikflode runt 75% av det tidigare
analyserade trafikflédet.
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Vagstudie vag 1018

En 6versiktlig vagstudie har genomforts av vag 1018. Detta for att p& en grov niva
undersoka hur befintliga korsningar langs vag 1018 forhaller sig till de krav som stélls i
Trafikverkets publikation Vagar och gators utformning [VGU]. Utéver VGU:s
kravdokument har aven VGU:s radsdokument studerats. Den genomférda vagstudien ska
fungera som ett stéd géllande var insatser kan bli nédvandiga for att sékerstélla en
trafiksaker miljo. D& vagstudien halls pa en oversiktlig nivd kommer detaljstudier i ett
senare skede bli nédvandiga for att exakt klargora exakt omfattning samt kostnad av
atgarder.

Vag 1018 stracker sig fran E14 strax vaster om Are och upp till Ulladalsstugan.
Véagstrackan ar cirka 4,8 kilometer lang, och har varierande vagbredd mellan 3,6 och 6,5
meter. Den skyltade hastigheten 70 km/h. Vag 1018 gar i mycket kuperad terrang, i och
med detta forekommer stora hojdskillnader. Fran korsningen vid E14 till nuvarande infart
till Rodkullens centrum klattrar vagen fran cirka 415 m 6.h. till 623 m 6.h., vilket ger en
hojdskillnad pa 208 m. Fran infarten till Rodkullens centrum till Ulladalsstugan klattrar
vagen ytterligare 81 m, till 704 m 6.h. | och med hojdskillnaden &r vagen utformad som en
serpentinvdg, med kraftiga kurvor och stundtals branta uppférsbackar. Vagen ar
utfartsvag foér kommersiella turismanlaggningar med skidliftar och restauranger, langs
vagen finns cirka 134 fritidsboenden och sex fasta boenden.

Véaghallare for vag 1018 ar idag Trafikverket, se Figur 45. Trafikverket fattade 2017-06-15
beslut (Dnr TRV 2017/46069) om att vagen skulle dras in fran allmant underhall. Som
skal for detta beslut angav Trafikverket att vagintressenterna var fa till antalet och till
overvagande del bestdende av fritidshusagare och kommersiella verksamheter, vilket €j
utgor skal for en allméan vag. Det forekommer vidare ingen allméan kollektivtrafik pa
vagstrackan och den ledterminal som finns langs vagen ar ej en utpekad ledterminal av
Lansstyrelsen eller Naturvardsverket.

Trafikverkets beslut om att dra in vag 1018 fran allmént underhall 6verklagades. De
klagande menade bland annat att en stor del av trafiken langs vagen ar kopplad till det
rorliga friluftslivet och att vagen saledes bor forbli allman. Trafikverket foreslog darefter att
Regeringen skulle aterremittera fragan till Trafikverket for en fornyad utredning kopplat till
hur andelen trafik fordelas mellan skidanlaggningen, fritidsboenden och det rérliga
friluftslivet. Ett regeringsbeslut fattades 2020-05-58 till stdd for de klagande och beslutet
om indragning av vag fran allmant underhall upphévdes.

‘ RAPPORT
REVIDERAD 2021-03-25

TRAFIKUTREDNING FOR RODKULLEN

JS

\\seosdfs003\projekt\27352\13012438_rodkullen_trafikutredning\000\07_arbetsmaterial\rapport\rapport_trafikutredning_rodkullen_kénslighetsanalys_rev2103

25.docx



SWECO %

Teckenforklaring Uniddalen

Vaghallare

— GStatlin
= kommunal
Enskild

yskhuvudet

‘egefjdliet

srén Tegefiall

Figur 45 - Karta 6ver vaghallare. Kalla: NVDB

5.1 Sikt

VGU framhaller att en vags utformning minst ska medge kontinuerlig stoppsikt vid fard
med personbil. Om siktlinjen gar utanfor vagomradet ska markomréade for siktrojning vara
sékerstalld.

En 6versiktlig siktbedomning har genomférts for befintliga korsningar, frAn korsningen vag
1018-E14 till befintlig entré till Rodkullens centrum. Baserat pa vagens langslutning samt
den skyltade hastigheten beddms alla korsningar krava en stoppsikt pa cirka 80—-90 m. Av
samtliga korsningar langs vag 1018 ar det endast en korsning dar krav om stoppsikt ej
beddms uppnas, se Figur 46. Sikten i denna korsning skyms av véaxtligheten i kurvans
innerkant i riktning nedat mot E14, se dven Figur 46.
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Figur 47 - Bild fran platsbesok.
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Som framhalls i VGU bor minst kontinuerlig stoppsikt efter vagen uppnés vid fard med
personbil. Vid platsbesok noterades att generella siktforbattrade atgarder bor genomféras
langs vagen. Bland annat bor siktrdjning goras langst vagkanterna, men framforallt i de
tva kurvor som finns langsefter vagen. | dessa forekommer tat vaxtlighet, vilket omojliggor
for trafikanter att se genom kurvan. Denna éverblickbarhet férsamras ytterligare under
sommarhalvaret, da vaxtlighetens lovverk ytterligare bidrar till att skymma sikten.

P& nagra stallen ar vag 1018 vidare utformad pa ett sddant satt att krén uppstar, bland
annat vid entrén till Rodkullens centrum, se Figur 48. De kron som noterades ar dock av
relativt begrédnsad omfattning, men kan &ndock vara varda att arbeta bort for att
sakerstalla ohindrade siktstrackor. Precis som vid tidigare namnda kurvor kan det dven
vid entrén till Rodkullens centrum vara motiverat med en generell siktrojning och/eller
tydligare skyltning. Detta for att synliggora entrén till omradet. Denna typ av atgarder bor
aven vidtas vid tillkommande vagar in till omradet.

Figur 48 - Entré till Rodkullens centrum. Bild fran platsbesok.

| principskissen 6ver omradet féreslas en daggastparkering (parkeringsyta 4, se figur 1)
samt en ny anslutningsvag till logistikomrade tillkomma langs vag 1018, ungefar halvvags
upp mot Rédkullens centrum. Mindre grusvéagar finns redan idag vid dessa platser.
Sasom dessa grusvagar ar utformade idag skapas daliga forutsattningar for trafiken pa
dessa anslutande vagar att pa ett trafiksakert satt ta sig in pa vag 1018. Vad géller den
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grusvag som foreslas fungera som anslutningsvag till logistikomrade, se Figur 49,
ansluter denna till vag 1018 ungefar halvvags upp mellan E14 och Rddkullens centrum.
Denna anslutning sker precis innan en backe som svanger latt. Grusvagen ansluter
dessutom snett till vag 1018. Detta, tillsammans med att grusvagen gér i en backe, gor att
uppstallningsytan for den utsvangande trafiken blir valdigt liten och i en konstig vinkel.
Detta gor att langre fordon kommer bli svara att rata upp innan utfart pa vag 1018
paborjas, samt att htgersvangar upp mot Rodkullens centrum blir potentiellt trafikfarliga.
Denna korsning bedéms saledes behdva omarbetas for att sakerstélla en sakrare
anslutning till vag 1018.

Figur 49 — Vy mot ny féreslagen logistikyta. Bild fran platsbesok.

Korsningen vid foreslagen daggastparkering 4 ar placerad i den 6vre av de tva skarpa
kurvorna, och den befintliga grusvgen ansluter direkt ner till Brackeliften. Grusvagen har
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idag en kraftig lutning, vilket innebar att trafikanter som vill svanga ut pa vag 1018 inte
kan se in i korsningen forrdn dessa ar &nda framme vid vagen, se Figur 50. Lutningen
innebar vidare att om ev. kébildning uppstar s& kommer detta ske i en backe vilket kan
skapa ytterligare problem vid besvarliga vaderforhallanden. Nagon typ av atgard bedoms
saledes vara nddvandig vid denna plats for att skapa battre forhallanden for den
anslutande trafiken att dverblicka vag 1018.

Z ¥

Figur 50 - Vy upp mot vag 1018 fran infart vid foreslagen daggastparkering 4. Bild fran platsbesok.

5.2 Lutning

Enligt VGU:s kravdokument ar riktvardet for langslutningen vid nybyggnad av vag ovan
jord 6%. Gransvardet for langslutning vid ombyggnad eller forbattring ar 8%. Riktlinjerna
for vag ovan jord forutsatter mojligheten for ett tungt fordon att kunna starta vid
vintervaglag. En mindre lutning bor dock efterstravas. Stérsta godtagbara lutning bor
avgoras fran fall till fall med hansyn till anlaggningskostnad, intrdng i miljon samt
energieffektivitet. En 6versiktlig terrangskuggning kan ses i Figur 51.
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Figur 51 - Terrangskuggning. Vag 1018 markerad med rod linje. R6d stjarna: Rddkullens centrum.
Lila stjarna: Are by. Kartmaterial frdn Lantméteriets kartjanst, egen bearbetning.

Nedan ges tre exempel pa langslutningar for vag 1018. Dessa berakningar ska endast
ses om Oversiktliga. Lutningen &r berdknad utifran hojddata i Lantmaéteriets karttjanst.
Hojder anges p& meterniva i olika punkter, vilket ger en relativt lag upplosning. Berakning
har gjorts av medellutning 6ver en stracka, detta fangar inte upp variationer inom
strackan men ger en forsta indikation. En exakt lutning pa vagen behdver detaljstuderas i
ett senare skede.

Lutningsexempel 1, se Figur 52, har beraknats i borjan av vag 1018, i narheten av E14-
korsningen, mellan punkt | och H. Den studerade strackan &ar 350 meter och stiger fran
426 m 6.h. till 467 m 6.h., vilket ger en héjdskillnad p& 41 m. Detta ger en total lutning pa
cirka 11,7 % langs den studerade strackan.
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Figur 52 — Lutningsexempel 1. Kartmaterial fran Lantméteriets kartjanst.

Lutningsexempel 2, se Figur 53, har beréknats precis innan kurvan vid foreslagen
daggastparkering 4, mellan punkt F och G. Den studerade strackan ar 350 m och stiger

fran 529 m 6.h. till 558 m 6.h., vilket ger en hojdskillnad pa 29 m. Detta ger en total
lutning pa cirka 8,2 % langs den studerade strackan.
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Figur 53 — Lutningsexempel 2. Kartmaterial fran Lantmateriets kartjanst.
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Lutningsexempel 3, se Figur 54, har beraknats strax innan befintlig korsning till
Raodkullens centrum, séder om punkt D. Den studerade strackan ar 350 m och stiger fran
589 m 6.h. till 610 m 6.h., vilket ger en hojdskillnad pa 21 m. Detta ger en total lutning pa
cirka 6 % langs den studerade strackan.
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Figur 54 — Lutningsexempel 3. Kartmaterial fran Lantmateriets kartjanst.

D& vag 1018 gar i mycket kuperad terrang ar stora lutningar att vanta och nagot man kan
behodva acceptera. Men, med en 6kad trafik efter vdgen som ett resultat av fortsatt
exploatering av omradet, kan det vara motiverat att se dver vagens lutning. Framforallt
bor detta genomforas i anslutning till lutningsexempel 1. En omprojektering av vagen vid
denna backe for att uppfylla kraven i VGU bedoms dock som svar att fa till, dels ur ett
kostnadsperspektiv, dels da det finns befintlig bebyggelse i anslutning till vagen. Avsteg
fran krav i VGU kommer darfor troligen att kravas pa den aktuella platsen. Vid
lutningsexempel 2 6verskrids kraven nagot, med viss ombyggnation av sjalva
korsningarna ar det mdjligt att detta medfor att kraven i VGU uppfylls, i annat fall kommer
avsteg att krdvas aven har.

5.3 Véagbelysning

Enligt VGU:s krav ska vagbelysning anvandas dar det finns ett behov av 6kad
trafiksékerhet och trygghet. Sarskild hansyn ska tas till trafikmiljons komplexitet,
trafikflode, referenshastighet, antalet gaende/cyklister och andra paverkande
omstandigheter. Inriktningen for vagbelysning pa landsbygden ar:
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e Busshallplatser med mer @n 20 av- och pastigande/dygn,
e Gang- och cykelforbindelser,
e Hogtrafikerade och komplexa trafikplatser.

Utover dessa krav, anges i VGU att behovet av belysning i landsbygdsmiljo framst beror
pa vagens karaktar och omgivande trafikmiljo. Finns risk for kébildning, morkerolyckor,
storande eller missledande ljus samt att GCM-trafik frekvent anvander vagrenen kan
vagbelysning 6vervagas. Trafikmiljons komplexitet fortydligas i VGU:s rad som platser
dar:

e Detfinns ett hogt trafikflode med stor andel svéangande,

e Det finns en korsning som, trots vagmarken och vagmarkeringar, ar svar att
upptacka, forsta och dverblicka i morker eller som ar olycksdrabbad i morker,

e Det &r korsningar med flera korfalt.

Vid platsbhesok noterades att belysning i dagslaget saknas langst vag 1018, och endast
fanns i anslutning till korsningen med E14. Trafikflédet langs vag 1018 ar redan idag
stundtals hogt, risk finns att det kan ytterligare 6ka i och med exploateringen av omradet
aven om antalet parkeringsplatser for daggaster endast omférdelas inom omradet. Detta,
tilsammans med att ett antal nya korsningspunkter kommer skapas, innebér att
trafikmiljons komplexitet bedoms 6ka. Ett iordningsstallande av vagbelysning bor saledes
overvagas for att sakerstélla en sékrare trafikmiljo dar risken for morkerolyckor
minimeras. Betydelsen av belysning kommer att 6ka ytterligare i och med de
parkeringsytor som kommer férdelas ut efter vagen, ett 6kat antal stugor i omradet samt
ambitionen om att vistelsen i omradet ska vara bilfri.
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Figur 55 - Befintlig entré till Rddkullens centrum. Vagbelysning saknas i dagslaget trots stundtals
hoga trafikfloden. Bild fran platsbesok.

5.4 Skydd mot avakning

VGU staller krav pa att skyddsanordningar ska kunna fanga upp ett avsett fordon vid
dimensionerande pakorning pa ett sddant satt att risk for skador pa personer och
egendom minimeras. Vagracken vid stup ska ha sadana egenskaper att
dimensionerande fordon vid pakorning halls kvar pa vagbanan samt ska vara placerade
pa ett sddant satt att siktkrav uppfylls. Vidare finns rad gallande skyddsanordningar som
sager att uppsattande av skyddsanordningar vid befintlig vag boér anpassas till
forhallandena pa platsen. VGU rader dven att man bor undvika att anvanda
skyddsanordningar i eller i anslutning till korsningar. | stéllet bor korsningen och dess
sidoomraden i forsta hand utformas pa ett sadant satt att skyddsanordningar inte behovs.

Skyddsanordning i form av récken finns i dagslaget vid delar av vag 1018, framst i
anslutningar till kurvor samt platser dar vagen passerar backar. Vid platsbesdk noterades
tecken pa att olyckor skett vid racken i kurvor, dock av s&dan karaktar som inte
nodvandigtvis resulterar i en inrapportering till polis/sjukvard (och saledes en vidare
notering i STRADA). Exempelvis hittades spar av krossad plast fran billyktor samt att
vagrackena visade tecken pa pakorning fran fordon, se Figur 56. Skyddsanordningarna
vid dessa platser ar saledes val motiverade. Bedomning gors dock att vagen kan behova
kompletteras med ytterligare skyddsanordningar. Enligt principskisser for planomradet
finns det bland annat planer pa att skidtransportleder ska dras i narheten av delar av
vagen, exempelvis den kurva som visas i Figur 56 (punkt F). Ordentliga racken,
dimensionerade for skidbussar, skulle i det fallet behdva séttas upp i anslutning till dessa
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skidtransportvagar. Detta for att minimera risken for att fordon aker av vagbanan och
orsakar skada pa de bestkare som nyttjar skidtransportlederna.

Figur 56 - Kurva vid foreslagen daggéastparkering 4. Vagracke visar tecken pa kollisioner. Bild fran
platsbesok.

Aven vid évriga platser langs vag 1018 kan det vara motiverat med nya
skyddsanordningar. Vagen har stundtals en kraftig lutning, saval langs vagens riktning
som pa vissa hall vagens sidolutning. For att minimera risk for att bilar ska kana av vagen
vid isiga forhallanden pa de platser dar vagen har en stor sidolutning, kan ytterligare
avakningsskydd vara motiverat. Vid platsbesok noterades aven att skyddsanordningar
saknades pa vissa platser, exempelvis vid nagra av de bostadshus som ligger i nara
anslutning till vagen, se Figur 57. Vagen vid denna plats gar i en relativt brant backe,
vilket skapar en hojdskillnad mellan vag och intilliggande bostadshus. Aven vid dessa
platser kan det saledes motiverat med skyddsanordningar for att minimera risk for skador
pa méanniskor och egendom vid eventuell olycka.
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Figur 57 - Avsaknad av skyddsanordning vid bostadsbebyggelse. Bild frin Google Maps, augusti
2010.

5.5 Atgardsférslag

| foljande avsnitt laggs ett antal atgardsforslag fram for en forbattring av trafikmiljon pa
vag 1018 infor den planerade exploateringen av Rédkullens centrum. | och med radande
vaghallarskap, dar vag 1018 i dagslaget ar en statlig vag, behdver samordning och vidare
utredning ske i samrad med Trafikverket.
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Figur 58 - Omradespunkter langs vag 1018.
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korsningspunkter underlattar éversikt och

Problem/brist/behov | Problemplats Uppfylls | Atgard som foreslas Beddmning
som hanteras krav genomfdrbarhet
enligt
VGU
Dalig sikt Punkt | Nej Siktréjning for att sékerstélla ordentlig sikt Hog
genom kurvan.
Punkt F Ja Siktrojning for att sdkerstélla ordentlig sikt Hog
genom kurvan.
Punkt D Ja Vid ombyggnation av infart mot Rddkullen utférs | Hog
siktforbattrande atgarder for att minska
forekomsten av kron/begransad sikt. Krav pa
sikt och lutning ar dock uppfyllda aven i nulaget.
Generellt strdckan | Ja Siktrojning for forbattrad sikt vid okad trafik. Hog
Vaglutning Mellan punkt | och | Nej Ombyggnad av vég for att minska lutningen Lag
H bedoms vara svart att genomféra pa platsen
med hansyn till geografin.
Mellan punkt F och | Nej Vid ombyggnation av korsningspunkterna F och | Medel
G G tas hansyn till lutning pa strackan for att om
mojligt uppfylla krav
Bristande belysning Punkt D och E Nej Belysning i befintliga och tilkommande Hog
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minimerar risk for morkerolyckor.
Kostnadseffektiv atgard.

Generellt strackan

Ja

Belysning langs strackan for att uppmuntra
gaende och minimera risk for morkerolyckor.
Kostnadseffektiv atgard.

Hog

Vagracken

Mellan punkt | och
H

Ja

Vagracken for att forbattra sdkerheten mot
fastigheter langs strackan, sarskilt viktigt med
Okad trafik och eventuell kdbildning i
naromradet vintertid. Kan forsamra sikt vid
utfart fran fastigheterna.

Medel

Undermalig
vaganslutning

Punkt G

Ja

Ombyggnad av anslutningspunkt
rekommenderas for att anpassa till 6kade
trafikfloden. Nagon form av uppstallningsyta
och anslutning till vag 1018 i battre vinkel bor
genomféras. Atgéarden forbéttrar sikten for
fordon som ska svanga ut pa vag 1018.

Hog-medel

Punkt F

Nej

Vag mot daggastparkering och Bréackeliften
beddms krava anpassning i hojdled for att
mojliggora battre sikt i korsningen.

Hdg
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6 Slutsats

En storre utbyggnad foreslas i Rodkullen med totalt 7 200 baddar och 20 000 m?
kommersiella verksamheter. Exploattren har for avsikt att jobba med olika I6sningar for
att halla nere trafikalstringen och behovet av resor pa destinationen samt minska behovet
av egen bil. Som en del i att halla nere trafikmangderna kommer det inte att
iordningstallas egna parkeringsplatser for alla boenden. De kommersiella
verksamheterna planeras ocksa med ett stort utbud av service och verksamheter, genom
att tillhandahalla ett brett utbud bedéms behovet av resor under tiden géasterna befinner
sig vid destinationen minska.

Avsikten &r att antalet parkeringsplatser for daggaster ska vara oférandrat jamfoért med i
nulaget. Viss omférdelning av platserna planeras, en mindre andel platser foreslas vid
Rédkullen centrum och medan andra placeras langs vag 1018.

En trafikanalys har genomférts for att studeras framkomlighet under eftermiddagens
maxtimme for en situation som motsvarar hdgsasong, med ett stort antal bestkare till
daggastparkeringar, turskidakning samt hog nyttjandegrad for boende i omradet.
Tidsperioden som har analyserats i denna utredning ar en eftermiddag som motsvarar
timmen efter att liftarna stanger och pa en dag da det sker manga stugbyten. For att
analysera nagon slags maxbelastning i utredningsalternativen har i samrad med Are
kommun antagandet gjorts att resorna fortfarande sker med bil i férsta hand och att
daggastparkeringarna antas vara fullt utnyttjade. Manga daggaster tar sig fran omradet
och ska mot Are. Av trafiken pa vag 1018 som aker fr&n Rédkullen under eftermiddagens
maxtimme &r ca 80 % kopplat till daggaster. Ovrig trafik fran Rédkullen under
eftermiddagens maxtimme antas kopplas till boende som ska fran omradet.

En trafikmatning fran 2017 utford i tidigare utredning anses motsvara ett nulage for
trafiken. Trafikflodet med svangrorelser raknades upp till ett prognosar 2040 med hjalp av
Trafikverkets upprakningstal EVA for Jamtland for att ta hansyn till 6kad trafik pa E14,
och anvands i analysen i ett alternativ kallat Bas 2040. Vart att notera ar att flodet i Bas
2040-alternativet inte motsvarar samma maxscenario som i utredningsalternativen

Trafikalstringen for exploateringen i Rodkullen ar uppdelad pa kategorierna: boende,
daggastparkering och kommersiella verksamheter. Trafikalstringen kopplad till boende
antas generera trafik till och fran Rodkullen kopplade till stugbyten. Féljande antaganden
har gjorts for alstringen kring boende: andel bokade baddar 85 %, andel boende med
stugbyte 80 % och 3 personer per bil i genomsnitt. Andelen som aker fran Rodkullen
under maxtimmen antas vara 10%. Andelen som antas komma till Rédkullen under
maxtimmen antas vara 20%.

Daggaster som besoker Rodkullen antas aka till Rédkullen pa morgonen och darifran
under eftermiddagen. For analysen antas daggastparkeringarna 3,4 och 5 vara
fullbelagda och att 90 % aker ut fran Rédkullen under maxtimmen. For parkeringsyta 1
antas 30 % av parkeringsplatser belasta maxtimmen da en stor del antas utnyttjas for
turskidakning och darmed férdelas den trafiken annorlunda 6ver dagen.

For de kommersiella verksamheterna antas det att dessa inte alstrar ndgon extern trafik,
det vill saga till och frAn Rédkullen, under den tidsperiod som analyseras. Viss intern
trafik mellan de olika zonerna inom Rodkullen antas dock férekomma.

Analysen har genomforts bade med kapacitetsberakningar i Capcal (en enklare modell
dar korsningarna studeras separat) samt simuleringar i Vissim dar trafiken studeras som
ett system.
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D4 anslutningspunkter mot vag 1018 studeras isolerat visar berdkningarna att
trevagskorsningar med vajningsplikt ger tillracklig kapacitet under eftermiddagens
maxtimme. | simuleringen har darfér endast alternativ med vajningsplikt fér anslutningar
mot vag 1018 utvarderats. Om exempelvis anslutning mot Rédkullens centrum utformas
som en cirkulationsplats skulle detta forbattra framkomligheten ytterligare nagot men ses
inte som en nddvandighet kapacitetsmassigt.

Korsningen mellan E14 och vag 1018 &r den kritiska punkten i systemet. Analyser har
genomférts med ett flertal olika utformningsalternativ dar trafik fér prognos 2040 samt
tilkommande trafik med féreslagen exploatering har studerats. | utredningsalternativen
laggs det p& en maxbelastning p& daggastparkeringarna. Det ar darmed inte enbart
tilkommande exploatering som genererar 6kad trafik jamfort med Bas 2040.

e Alternativ Bas 2040
Dagens korsningsutformning vid korsningen E14-vag 1018 med
bakgrundstrafiken ar 2040, generell upprakning av trafikflodet utifran
nulagestrafiken

e Utredningsalternativ 1 (UA1)
Dagens korsningsutformning vid korsningen E14- vag 1018 med
bakgrundstrafiken ar 2040 och full utbyggnad av Rodkullen.

e Utredningsalternativ 2 (UA2)
Korsning med vajningsplikt fran vag 1018 men trafik fr&n vag 1018 leds ut till ett
vansterpasvangskorfalt. Svangkorfalt for vanstersvangande fran vaster. Ett eller
tva korfalt ut fran vag 1018, dessa benamns UA2A respektive UA2B

e Utredningsalternativ 3 (UA3)
Cirkulationsplats vid korsningen E14- vag 1018, bakgrundstrafiken ar 2040 och
full utbyggnad av Rédkullen

e Utredningsalternativ 4 (UA4)
Direkt ramp fran vag 1018 mot E14 6stgaende, bakgrundstrafiken ar 2040 och
full utbyggnad av Rédkullen

Analyserna i Capcal och Vissim visar pa att nuvarande utformning av korsningen E14 —
vag 1018 inte ger tillracklig kapacitet i UAL. Kéerna pa vag 1018 vaxer under hela den
analyserade timmen, i simuleringen registreras kdlangder maximalt bak till nésta korsning
vilket motsvarar 1 800 meter i detta fall, men till slut stracker sig kderna troligtvis langs
hela vag 1018.

Med vansterpasvangskorfalt (UA2) forbattras framkomligheten nagot i och med att
vanstersvangande fran vag 1018 inte pd samma satt behover invanta tidsluckor i trafiken
i bada riktningar pa E14. For UA2 har det testats bade med ett och tva korfalt ut fran vag
1018. Inget av alternativen ger dock tillrécklig framkomlighet for vag 1018 utan kéerna
vaxer under hela den simulerade timmen vilket tyder pa att tillfarten ar éverbelastad. Det
ska aven tillaggas att tva korfalt ut fran anslutande vag, sa att det star tva bilar i bredd,
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inte ar att rekommendera ur trafiksakerhetssynpunkt nar det ar sa pass hoga hastigheter
pa huvudvagen. Bilarna kan skymma sikten for varandra vilket ger en 6kad olycksrisk.

Under analysarbetet har olika tidsluckor for fordon som ska kora ut fran Rédkullen testats.
Efter visuell kalibrering i simuleringen bedémdes 6 sekunder var en lamplig tidslucka,
vilket aven ligger ungefar i linje med Trafikverkets handbok for kapacitetsanalys med
hjalp av simulering.

En cirkulationsplats pa E14 (UA3) ger en klar forbattring av framkomligheten for vag
1018. Den genomsnittliga kélangden uppgar till ca 10 meter men det kan uppsta
kélangder runt 100-150 meter under den simulerade timmen.

Aven alternativet med planskild ramp for vanstersvangande fran vag 1018 (UA4) ger en
klar forbattring av framkomligheten for vag 1018 jamfort med UA1-UA2. Detta alternativ
ar klart kapacitetsstarkast och resulterar i kortast kber. En sadan I6sning riskerar dock att
motverka hallbarhetsstrategin for omradet da den mojliggor hoga trafikfloden och kan
leda till ett hogre resande till och fran Rodkullen med bil. Lésningen &ar bade kostsam att
bygga och tar relativt mycket mark i ansprak.

Ur trafiksékerhetssynpunkt bor ett vanstersvangkorfalt pa E14 vasterifran anordnas i UA4
for att undvika upphinnande-olyckor.

| verenskommelse med Are kommun beslutades att analyserna skulle grunda sig i
dagens hastighet p& 80 km/h pa E14. Da korsningen tidvis redan i nulaget upplevs
problematiskt vore det lampligt att forsoka fa till en sankning av den skyltade hastigheten
pa E14 till 60km/h forbi korsningen nar trafikflodet till och fran Rodkullen dkar vid en
framtida exploatering.

Kanslighetsanalyser har utforts baserade pa UA2 med lagre hastighet, lagre flode samt
bade lagre flode och lagre hastighet. En lagre hastighet pa E14 méjliggor behov av
kortare tidsluckor i utformningar med vajningsplikt och bedéms ge en viss forbattring av
framkomligheten i korsningen E14 — vag 1018.

Kanslighetsanalysen visar dock att endast sanka hastigheten till 60 km/h p& E14 och
50 km/h pa vag 1018 fortfarande leder till stora koer pa vag 1018, oavsett om denna har
ett eller tva utgdende korfalt.

D4 lagre hastigheter kombineras med nagot lagre trafikflode syns en klar forbattring pa
framkomligheten i korsningen med betydligt kortare kdlangder. Redan vid en séankning av
trafikflodet ut fran Rodkullen motsvarande ca 85 % av den tidigare studerade
trafikmangden ses en stor forbattring med maximala kélangder motsvarande dagens
maximala kolanger for utformning med 2 utgdende korfalt. Med ytterligare nagot lagre
trafik ut frin Rodkullen i maxtimmen motsvarande ca 75 % av den tidigare studerade
trafikmangden beddms &ven alternativet med ett utgdende korfalt fungera.

Kénslighetsanalyser har aven genomfdrts med lagre trafikfldde men dagens hastigheter.
Dessa visar pa langre koer i scenariot med ett utgaende korfalt medan utformning med
tva korfalt bedoms fungera val kapacitetsmassigt da den utgaende trafiken minskat till ca
75 % av tidigare utgaende trafik. Alternativet ar dock inte att rekommendera ur
trafiksakerhetssynpunkt vid nuvarande hastigheter.

En vagstudie har genomforts for att belysa forutsattningarna for vag 1018 i forhallande till
krav och rad i VGU (VAgar och Gators Utformning). Studien visar att ett antal krav inte
uppfylls med nuvarande utformning. Siktréjning vid kurva, punkt I, bedoéms vara enkelt
atgardat for att uppfylla kravet. Belysning vid infarter, sarskilt vid de stérre infarterna mot
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Rodkullens centrum, bedéms ocksa ha hég genomférbarhet samt ligga i linje med
hallbarhetsarbete och uppmuntra till hallbart resande.

Véag 1018 lutar brant, det bedéms dock mindre sannolikt att bygga om vag 1018 fér att
minska lutningen, istallet kommer ett avsteg troligen att krédvas. Anslutning mot
Brackeliften och parkeringsomrade 4, korsning F, kommer att behéva anpassas da 200
daggastparkeringar planeras flyttas dit. Anslutningen uppfyller inte krav i nulaget, men i
och med foreslagna forandringar i omradet forutsatts denna utformas pa tillfredsstallande
vis sa att krav i VGU uppfylls.

Sammanfattningsvis kan konstateras att trafiksystemet riskerar att bli hart belastat vid en
framtida exploatering i den storleksordning som foreslas om den absoluta majoriteten av
gaster fardas med bil samtidigt som inte kapaciteten 6kar i korsningen E14 — vag 1018.
Viktigt ar dock att halla i atanke att det motsvarar maxtimmen for en situation dar samtliga
daggastparkeringar toms under maxtimmen och en stor andel av antalet baddar nyttjas.
Kanslighetsanalyserna visar pa att nagot lagre trafikfldden i maxtimmen kombinerat med
lagre hastigheter gor att mindre kapacitetsstarka I6sningar beddoms tillrackliga. Sett till
befintlig liftkortsstatistik bedéms de absoluta topparna férekomma ca 10-20 dagar per
sasong vilket ytterligare talar emot en alltfér kostsam utformning.

De presenterade resultaten behdver vagas mot kostnader, markansprak och
mojligheterna att na en storre omstallning i resandet. Att anlagga en stor, kostsam och
kapacitetsstark I6sning riskerar att leda till 6kad trafik med egen bil, vilket kréver
ytterligare kapacitet och darmed motverka hallbarhetsarbetet.
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