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SWECO %

| takt med en oséker omvarldsutveckling har Regeringen och Riksdagen beslutat om att starka
Sveriges forsvarsformaga. Beslutet som antogs 2020 syftar till att géra landet mer
krigsavhallande, en del i detta férsvarsbeslut ar att ateretablera Bergslagens artilleriregemente
A9 i Kristinehamns kommun.

Den nya platsen dar regementet ar planerat att forlaggas ar Harberget, ett skogsomrade i den
Ostra randen av Kristinehamns tatort, som ligger i anslutning till riksvag 26 och vag E18.
Regementet onskas sta klart 2029 och skall da gora plats at upp emot 350 anstallda, militara
och civila, samt ytterligare 350 varnpliktiga, med mojlighet att 6ka upp till 2000 anstéllda och 750
varnpliktiga till &r 2040. Da regementet bestar av en artilleribataljon vantas verksamheten inhysa
ca 250 militara fordon av olika slag, manga av dessa &r fordon av det tyngre slaget. Som ett
tillagg till denna trafikalstring véantas dessutom internationella férband inkomma till regementet
under sarskilda perioder under aret, huvudsakligen fran ostliga eller sydliga delar av landet.

For att tillgodose den 6kade tillstromningen av fordon kravs en utredning av det befintliga
vagnatets kapacitet. Detta, tillsammans med en kartlaggning av befintliga vaganslutningar, syftar
till att skapa sig en forstaelse for framtida trafikutveckling samt for att identifiera kanda brister i
omradet.

| stora drag fungerar dagens trafiksystem tillfredsstéllande givet den framtida bakomliggande
trafikokning som beskrivs i de nationella trafikprognoserna. Férandringarna i naromradet handlar
om tre planerade exploateringar; i) ett flerbostadshus, ii) en hamburgerrestaurang samt iii) ett
nytt artilleriregemente. Den tredje har 6verlagset storst paverkan pa trafiksystemen.

De tre exploateringarna bor inte genomféras med mindre an att vissa atgarder pa statligt och
kommunalt vagnat genomfors. Kapaciteten i dagens trafiksystem réacker helt enkelt inte till.
Kéarnproblematiken finns i korsningen mellan v26/Varnumsleden och
Bodalsvagen/Bartilsbrovagen. Kapacitetsbristen hér fortplantar sig i kapacitetsbrister uppstréms i
de tva narliggande korsningarna i séder respektive norr. Aven oskyddade trafikanters passage
Over vag 26 i denna korsning beddms vara sa oséker att den behdéver atgarder.

Regementet A9 pa Harberget kommer behova tva kapacitetsstarka infarter fran vag 26 och en
reservartad utvag till vag E18 dsterut. Anslutningarna behdver vara utformade for att klara de
stora och troga militarfordon som antingen &r stationerade pa Harberget eller som kommer pa
besok fran andra férband.

Harberget kommer bli en relativt stor arbetsplats med upp till 1000 anstéllda och 750
varnpliktiga. Detta kommer medféra en betydande trafikgenerering pa det omkringliggande
vagnatet samt att vagar for gdende och cyklister anordnas pa ett tryggt och attraktivt satt. Aven
kollektivtrafikférbindelserna behodver ses Over for att erbjuda god tillganglighet fér denna stora
arbetsplats.

Sweco foreslar i denna utredning fyra mindre infrastrukturobjekt. Vi foreslar daven att en
existerande utfart mot vag E18 Osterut bejakas av alla parter som en reservutfart, men denna
kraver troligen inga atgarder.

Sweco rekommenderar fortsatt utredning av ytterligare nagra atgarder, som ar mer av
policykaraktar.

Baserat pa denna utredning ser Sweco inte att etableringen av regementet A9 pa Harberget
kommer féranleda behov av férandringar i korsningen vag 26/Narkevagen. En smarre justering
av Kvarnmotet i delen narmast den norra infarten till Kvarnberget férordas.
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Tabell 1 Sammanfattning av rekommendationer

Besluta om 10-25
genomférande och

finansiering

Besluta om 11-24
genomférande och

finansiering

Besluta om 0,7-1,8
genomférande och

finansiering

Fortsatt utredning Ej bedomt
Fortsatt utredning Ej bedomt
Fortsatt utredning Ej bedomt
Fortsatt utredning Ej bedomt
Fortsatt utredning Ej bedomt
Fortsatt utredning Ej bedomt
Fortsatt utredning Ej bedomt

* pa senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, da kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed ar
dessa kalkylvarden mer osakra an normalt.

Vi bedomer alltsa att en enkelfilig cirkulationsplats med hogerutsvangfalt vid den norra infarten
kan komma att ha en investeringskostnad pa mellan tio och tjugofem miljoner kronor, med ett
viktat medelvarde pa cirka sjutton miljoner. Att skapa en infart aven i soder genom att anlagga
en trevagskorsning med vanstersvangfalt fran norr bedomer vi kommer ha en
investeringskostnad pa mellan elva och tjugofyra miljoner kronor, med ett viktat medelvarde pa
cirka sjutton miljoner. Avslutningsvis, en upprustning av GCM-banor vaster om och under vag 26
i hojd med Narkevagen beddmer vi kommer att ha en investeringskostnad p& mellan 0,7och 1,8
miljioner kronor, med ett viktat medelvarde pa cirka 1,2 miljoner kronor.

Det skulle eventuellt var en bra riskminimeringsatgard att utrymmesmassigt planlagga den Norra
infarten som en tvafilig cirkulationsplats, men att inte nyttja hela detta fysiska utrymme
inledningsvis (bygga en enkelfilig med hogerutsvangfalt). Om trafiken i omradet fortsatter att oka
under lang tid p& ett satt som overtraffar trafikupprakningstalen eller om Harberget pa sikt
expanderar till en storre militarbas, kan det behdvas kapacitetsforstarkningar i den norra infarten.
Att ha detta planutrymme skulle d& kunna vara en fordel.

Atgard ett och tva sker pa Trafikverkets anlaggning (vag 26) och kraver darmed deras
planlaggning, antingen som vagplan eller utan vagplan om atgarderna kan bedémas som sma
eller okomplicerade atgarder (SO-atgéard). Atgard tre sker p& kommunala anlaggningar. Aven
atgard fyra sker pd statligt vagnat, men dess beslutsprocess ser annorlunda ut.

Entreprenadernas genomférande bor planeras utifran trafikstorningar och klimat. Vi foreslar att
man undviker trafikomledningar under sportlov och sommarsemestern. Vi antar &ven att
asfalterings- och véaglinjearbeten ej bor planeras under perioden november till mars. For att 16sa
masshanteringen vid bygget av regementet bér Sodra infarten byggas tidigt, liksom det lokala
gatunatet 6ster om vag 26.

Hela insatsen bor kunna genomféras pa tva ar. Trafikstorningar sker under ungefar halva denna
tid.

Hur atgarderna ska finansieras bor klarlaggas omgaende och féastas i medfinansieringsavtal och
exploateringsavtal
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1.1 Bakgrund

| takt med en osaker omvarldsutveckling har regeringen och riksdagen beslutat om att, tillsammans
med Forsvarsmakten, starka Sveriges forsvarsformaga. Beslutet som antogs 2020 syftar till att gora
landet mer krigsavhallande och darmed bidra till mer sakerhet och stabilitet i vart naromrade?. For att
mojligg6ra expansionen av den militara motstandskraften har ett ekonomiskt stod éronmarkts for detta
andamal. Till ar 2025 efterstravas det att 1,5% av landets BNP investeras i forsvaret, med en
langsiktig ambition om 2%. Bland annat 6nskas armén forstarkas genom fler brigader, utokat artilleri
samt uppgradering av stridsfordon och stridsvagnar.

En del i detta forsvarsbeslut ar att ateretablera Bergslagens artilleriregemente A9 i Kristinehamns
kommun. Kristinehamn har sedan tidigare varit en plats for militdr verksamhet som mellan 1943 och
2005 verkade enligt "Kristinehamn Garnison” och som da utgjordes av ett kasernetablissement vid
stadsdelen Presterud. Presterud ar ett omrade som sedan avvecklingen av garnisonen, blivit
exploaterat fér bostader. Vid utredningen kring nya tankbara platser konstaterades det att det gamla
regementsomradet inte ansags vara tillrackligt for dagens militara funktioner och behov. Utover
kostnaden att férvarva omradet samt for renovering och tilloyggnad ansags det att platsen skulle f&
storre paverkan pa det évriga samhallet an p& andra platser i orten. Med anledning av detta har ett
nytt omrade foreslagits om som ger battre forutsattningar ur ett hallbarhetsperspektiv. Den nya platsen
dar regementet ar planerat att forlaggas ar Harberget, ett skogsomrade i den ostra delen
Kristinehamns tatort som ligger i anslutning till riksvag 26 och vag E18. Regementet dnskas sta klart
2029 och skall da gora plats at upp emot 350 anstallda, militara och civila, samt ytterligare 350
varnpliktiga, med mojlighet att 6ka upp till 1000 anstéllda och 750 varnpliktiga till &r 2040. Da
regementet bestar av en artilleribataljon vantas verksamheten inhysa ca 250 militara fordon av olika
slag, manga av dessa ar fordon av det tyngre slaget. Som ett tillagg till denna trafikalstring vantas
dessutom internationella forband inkomma till regementet under sarskilda perioder under aret,
huvudsakligen fran ostliga eller sydliga delar av landet.

For att tillgodose den 6kade tillstromningen av fordon kravs en utredning av det befintliga vagnatets
kapacitet. Detta, tilsammans med en kartlaggning av befintliga vaganslutningar, syftar till att skapa sig
en forstaelse for framtida trafikutveckling samt for att identifiera kanda brister i omradet.

Den kommande ateretableringen av Bergslagens artilleriregemente Harberget i Kristinehamn kommer
att stalla krav pa den befintliga vaginfrastrukturen, bade den kommunala och statliga. | denna
utredning fokuserar vi pa hur den tillkommande trafik som regementet medfor p& de mest trafikerade
vagarna i omradet, riksvag 26 och E18 bor hanteras.

Redan vid det forsta platsbestket sommaren 2022 kunde Swecos team konstatera att sakerheten for
oskyddade trafikanter som vill passera vag 26 i narheten av den tankta regementsetableringen &r
bristfallig.

1 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/motion/ett-starkt-forsvar-i-en-osaker-omvarld_H9023641/html
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Figur 1 Vald lokalisering fér regemente A9 pa Harberget i Kristinehamns kommun

1.2 Utredningens syfte

Utredningen syftar till att mojliggora etableringen av Bergslagens artilleriregemente A9 genom att
identifiera lampliga atgarder i dess omkringliggande trafiksystem.

2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

1.3 Avgransningar

Trafikutredningen ar avgransad geografiskt, innehallsmassigt och vad galler atgardernas tidshorisont.

1.3.1 Geografisk avgransning

Studien omfattar delar av Kristinehamns kommun, séarskilt inriktat kring bostadsomrédena Ostermalm
och Kvarnbyn samt av delarna Varnumsleden och Néarkevagen langs riksvag 26. | ostlig riktning
avgransas studien av E18. Sarskild fokus riktas mot av- och péafarten frdn Rv26 till E18 i hojd med
Ovre Kvarnmotet, se Figur 2.

Figur 2. Trafikutredningens analysomréde.

1.3.2 Avgransning av innehall och omfattning

| avsnitt 1.5 beskrivs hur innehallet i utredningen har vuxit fram. Det motsvarar inte fullt ut en
atgardsvalsstudie, exempelvis saknas en samhallsekonomisk kalkyl och en samlad effektbedémning.
Ytterligare nagra av de utredningsbehov som Trafikverket pekat ut redovisas pa annat hall an i denna
rapport, exempelvis resultat av inventeringar av naturvarden, ledningsratter, agandeforhallanden och
geoteknik. Dessa underlag tas fram parallellt men i sarskild ordning under ledning av Sweco Architects
i Malmo och ingér i underlagen for den kommande detaljplanen for Harberget-omradet.

Trafikutredningen ateranvander dock stora delar av den process som finns for atgardsvalsstudien,
Arbetsmetodiken fér en AVS delas upp enligt en sarskild princip dar fyra faser upprattas; Initiera,
Forsta situationen, Prova tankbara lésningar samt Forma inriktning och rekommendera atgarder, se
Figur 3. Atgardsvalstudiens fyra faser Processen &r etablerad for att under det tidiga skedet skada
situationen fran ett vidgat perspektiv och for att allt eftersom knyta ihop sacken genom konkreta och
logiska slutsatser.

Figur 3. Atgardsvalstudiens fyra faser

Processen inleds med att initiera arbetet dar berdrda aktorer tilsammans beslutar om att genomféra
och bekosta en atgardsvalsstudie. | denna fas formuleras ett syfte och mal ihop med en 6vergripande
problembild. Darefter inleds en fas med att forsta situationen dar en fordjupad utredning av uppgiften
genomférs. | en tat dialog mellan aktérerna identifieras och analyseras orsaker och brister som ger
upphov till situationen. | den tredje fasen, prova téankbara l6sningar, pabérjas ett arbete med att
presentera losningar och utifran dessa bedéma respektive I6sning utifran effekt, konsekvenser och
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kostnadseffektivitet. | den fjarde och slutliga fasen, Forma inriktning och rekommendera atgarder,
beskrivs vilket atgardspaket som skall arbetas vidare med, baserat pa genomférbarhet och lamplighet.

Denna utredning fokuserar pa stegen forsta situationen, prova tankbara atgarder och rekommendera
atgarder. For att I6sa uppgiften har Swecos team bemannats med kompetens kring vagutformning och
trafikanalyser.

Ett annat fundament i tgardsvalstudien ar den sa kallade fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen ar ett
verktyg som har for avsikt att analysera och finna trafiklosningar med hallbarhet i fokus. | grund och
botten handlar den om att pa ett sa effektivt satt som mojligt mota efterfradgan for olika transportsystem
med minimal omvérldspaverkan och resursforbrukning. Principen delas upp i fyra steg enligt; 1. Tank
om, 2. Optimera, 3. Bygg om och 4. Bygg nytt, dar de tidiga stegen &r mest efterstravade och
gynnsamma utifrn ett resurs-och miljéperspektiv.

| trafikutredningen har vi anammat denna princip genom att i forstka géra sa sma insatser som
mojligt. Behovet av fysiska atgarder for att ge tunga militara fordon atkomst till det allmanna vagnatet
gar emellertid inte att I6sa med annat an steg 3 eller 4 atgarder. Nar det géller personalens
arbetsresor bor det ingd i det fortsatta arbetet med att uppratta en detaljplan for regementsomradet att
studera hur man kan dampa efterfrdgan av att aka bil till jobbet p& Harberget, lampligen inom en s&
kallad mobilitets- och parkeringsutredning.

1.3.3 Tidshorisont for atgarders genomforande

Trafikutredningen har begransats till att studera efterfragan pa trafikeringsmdéjligheter nar regementet
ar fullt utbyggt och i drift enligt de dimensioneringsantaganden som gjorts i Fortifikationsverkets
inplaceringsstudie.

Trafikutredningen hanterar darmed inte de trafikala behoven under byggskedet av regementet, €]
heller hur vag 26 ska kunna trafikeras nar infarterna till Harberget byggs.

Det pagar en diskussion om att detta regemente pa lang sikt kan behova utvecklas till en militarbas,
som ar en mer omfattande verksamhet &n ett regemente. D& det saknas formella beslut om en sadan
inriktning utgar denna trafikutredning fran att A9 pa Harberget blir ett regemente.

1.4 Tidigare utredningar

Funktion, brister och atgarder for omradet dar det nya regementet vid Harberget i Kristinehamn
planeras att byggas. | foljande avsnitt framgar en referens och handelse som delvis beror det aktuella
omradet:

Under 2008 upprattades en detaljplan for omradet i syfte att reglera utbyggnaden av en
rattspsykiatrisk klinik pa Harberget. Som ett tillagg till detta omfattades dessutom det befintliga
industri- och handelsomradet inom kvarteret Gnejsen expanderas. | planen gavs det mojlighet for en
ny anslutningsvag att byggas fran den befintliga delen av Bodalsvagen till tomten for den
rattspsykiatriska kliniken. Vid korsningen Bodalsvéagen — Varnumsleden gav planen dessutom
mojlighet for utbyggnad av en cirkulationsplats. Detta i syfte att 0ka trafiksakerheten i omradet och
darmed minska de olyckskostnader som fdljer trafikolyckor. Cirkulationsplatsen maojliggor for lattare
utfarter och passager 6ver Varnumsleden, till viss del pa bekostnad pa flodet for den genomgaende
trafiken pa Varnumsleden.
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Figur 4 Planomrade for detaljplanen 2008. Planen har ej genomforts.

Gallande gang- och cykel/moped-trafik foreslogs nya vagstrackningar sammankoppla gang- och
cykel/moped-vagnatet pa ett mer kontinuerligt vis. En &tgard i detta var att anlagga en ny gang- och
cykel/moped-bana frén den norra gang- och cykel/moped--porten under Varnumsleden till
verksamhetsomradet vid kvarteret Gnejsen. Strackningen foreslogs darefter fortsatta utmed
Bodalsvagen for att slutligen nd omradet for den nya kliniken. De befintliga gang- och cykel/moped-
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portarna under Varnumsleden konstaterades undermaliga skickmassigt och foreslogs bli upprustade,
daribland, rensade fran uppvaxt sly, klottersanerade samt forbattrande av kérbanan.

Den busshallplats som finns i anslutning till korsningen Bodalsvagen/Varnumsleden bedomdes kunna
ligga kvar med risk for mindre omplacering vid utbyggnad av cirkulationsplatsen. Planen var utformad
pa sa vis att bussar skulle kunna trafikera Bodalsvagen for att darefter fardas pa den nya
anslutningsvagen till kliniken pa Harberget.

Planen fran 2008 har inte genomforts.

1.5 Arbetsprocess

Sweco engagerades av Kristinehamns kommun under férsommaren 2022 fér att hjalpa till att bedéma
vilka vaganslutningar frdn det nya regementet som behdvdes till Trafikverkets vagar i omradet. Arbetet
lades inledningsvis upp som en kapacitetsstudie for en eller tv& korsningsanslutningar. Under
startmote diskuterades férutsattningarna och utmaningarna kring korsningen i samband med den
tillkommande trafik fran aktuell detaljplan och néarliggande detaljplaner som planeras for framtiden.
Sweco satte sig in i bakgrundsmaterial, som framst utgjordes av underlag fran Férsvarsmakten om
matten pa fordonstyper som planerar att trafikera samt forvantande resebeteenden pa anstallda och
varnpliktiga.

Vid ett platsbestk under sommaren 2022 studerade vilka fordonstyper som ar vanliga i omradet,
resebeteenden samt skiktet pa befintliga vagar. Men dven sjalva utredningsfrdgan vidgades till att
inkludera forutsattningar att kunna ta sig pa ett smidigt och sakert satt till regementet &ven med
kollektivtrafik, till fots och med cykel/moped. Som en hypotes antogs d& att korsningen mellan
Varnumsleden och Bodalsvagen (den sa kallade hamburgerkorsningen) kommer bli den huvudsakliga
entrévagen till regementet, men att det troligen behévs en andra infart till omradet.

| slutet av oktober 2022 ordnade Swecos team ihop med Kristinehamns kommun en workshop dit
aven Trafikverket, Fortifikationsverket och Forsvarsmakten bjods in och deltog. Efter det métet
konverterades inriktningen for uppdraget till att ta sikte pa att ta fram en fullstandig atgardsvalsstudie
enligt den process, handbok och mall som Trafikverket tagit fram.

Under vintern 2022/2023 har utredningen tagit tva olika spar. Dels utredandet av sakférhallanden och
trafikala behov, dels en processorientering mot 6kad samverkan med de olika parter som ar
inblandade i regementsetableringen. Samverkansstodet har fortsatt under varen och forsommaren
2023.

Arbetet med att testa kapaciteten i befintligt trafiksystem och i de forslag till atgarder som vi bedémt
behdvs for att skapa goda anslutningar till det nya regementet har skett i ndra samverkan med
Kristinehamns kommun och i allt tatare samverkan med Fortifikationsverket och deras konsultstod fran
Sweco Architects i Malmé. Under varen 2023 har samverkan med Trafikverket blivit allt tatare, liksom
viss samverkan med Forsvarsmakten och Lansstyrelsen Varmland.

Ett storre samverkansmote mellan parterna ordnades av Kristinehamns kommun i mars 2023. Vid det
motet beslutades att utredningens syfte ar att tillgodose Trafikverkets behov av utredningsunderlag for
att de ska kunna fatta tva beslut, dels om atgarderna som foreslas ar de ratta, men aven om dessa
atgarder behover planlaggas genom Vagplan eller om de kan klassas som sa kallade SO-atgarder2.
Trafikverket meddelade aven vid métet relativt ingdende vilka dessa utredningsbehov ar. De ar en
delvis annan uppséattning utredningsfragor an vad som gors i en fullstandig atgardsvalsstudie, sa den
dittills antagna inriktningen for utredningen anpassades pa nytt, till att skraddarsys for Trafikverkets
behov. Darfor kallas denna rapport for en trafikutredning i stallet for en atgardsvalsstudie.

Samarbetet mellan kommunen, Sweco, Fortifikationsverket, Trafikverket och Forsvarsmakten har
intensifierats under sommaren och hdsten 2023. Ett férsta granskningsutkast togs fram i juni, ett andra
i augusti och en rapport for slutgodkannande i november.

Ett utkast till avsiktsforklaring cirkulerar mellan parterna sedan i maj 2023, en férklaring som syftar till
fortsatt god samverkan och att I6sa medfinansieringsfragor for de insatser som behéver goras.

2 Sma och/eller okomplicerade atgarder som kan genomféras utan féregédende Vagplan.

11
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

1.5.1 Samverkan mellan utformning och trafikanalyser

For att analysera ruttval frdn och belastningen till foljd av den aktuella detaljplanen har mikrosimulering
i verktyget PTV Vissim av trafiken genomforts. Modellen har kalibrerats mot tillgangliga trafikméatningar
i det studerade omradet samt nuvarande forutsattningar for planomradet. Dessutom har
kapacitetskorningar genomforts i verktyget Capcal (Version 4.8.0.0) for att fa mer forstaelse kring
belastningsgraden.

For att bedéma om trafiksystemens kapacitet racker till aven for framtida behov gors alltsd prognoser.
| denna trafikutredning gor vi en projektspecifik prognos i fyra steg.

Tabell 2 Sammanstéllningstabell prognoser

2023 Uppmatta trafikmangder

2040 Beddmning av de generella trafikmangderna i omradet
ar 2040, addering pa de uppmatta mangderna

2040 Ytterligare addering av trafik, pa grund av narliggande
detaljplanering.

2040 Ytterligare addering av trafik, pa grund av etablering av
Regementet A9 pa Harberget

2040 | steg fem kéanslighetstestar vi kapaciteten i de
utformningsalternativ vi tar fram genom att dubblera den
framtida trafiktillvaxttakten i steg 2 fram till &r 2040, vilket
ger cirka 30 % mer trafik &n i projektprognosen.

I modellen har ett antal scenarier studerats enligt nedan och samtliga scenarier genomfors enskilt
under for- och eftermiddagens maxtimme:

Utifran de grundlaggande kapacitetsanalyserna gors ett utformningsarbete dar vi bedémer att atgarder
behovs for att uppna en battre trafiksituation. Darefter kapacitetstestas de utformade forslagen for att
se om de récker till, alternativt om de ar éverdimensionerade. Darefter gors eventuellt justeringar av
utformningen.
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2.1 Mal

| det har avsnittet beskrivs de mal som ar relevanta for det nya regementet Harberget i Kristinehamn.

2.1.1 Koppling till transportpolitiska mal

Det 6vergripande malet formuleras av regeringen enligt "Transportpolitikens 6vergripande mal ar att
sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna
och naringslivet i hela landet”.

| syfte att uppna det 6vergripande malet har tva delmal stiftats, funktionsmalet och hansynsmalet.
Funktionsmalet handlar om att transportsystemets utformning och funktion skall skapa tillganglighet for
manniskors rorelse. Hansynsmalet syftar till att transportsystemets funktion, utformning och
anvandning skall varna om méanniskors sékerhet och halsa samt strava for att uppna
miljokvalitetsmalen.

2.1.2 Viktiga regionala och lokala mal i sammanhanget

Pa regional niva forhaller sig kommunen till Varmlandsstrategin som ar lanets utvecklingsstrategi med
avseende pa transportsystem, valbefinnande och héllbarhet. Det namns att battre kommunikationer ar
av sarskilt varde for Varmlands utveckling. Med battre kommunikationer innefattas det dvergripande
malet om att 6ka mojligheterna till att arbeta och bo i lanet. Utdver detta ingar att gang- och
cykel/moped-tillgangligheterna tkar samt att andelen fotgédngare och cyklister vaxer.

Kollektivtrafiken i Kristinehamn styrs och finansieras regionalt av kollektivtrafikmyndigheten Region
Varmland, vilket innebar att kommunen fdljer lanets inriktning. Kollektivtrafikmyndigheten ar lanets
beslutsfattare gallande den strategiska planeringen av kollektivtrafiken i de 16 kommuner som ingar i
Varmlands lan. Regionen haller Karlstad som lanets sarskilt prioriterade kommunikationscentrum med
malet om att, darifran, skapa goda forbindelser till bade Oslo och Stockholm.

Region Varmland har tagit fram det regionala klimatmalet "Varmland ar klimatneutralt ar 2030” som
anvands som strategi for att pa ett hallbart satt styra lanets utveckling. Ett sarskilt viktigt fokusomrade
inom energi- och klimatstrategin &r visionen om fossilfria och effektiva transporter. Med detta
innefattas att skapa en infrastruktur som ger goda mdjligheter till elektrifiering av transportsektorn, inte
minst for de regionala godstransporterna som pekas ut som en viktig del i arbetet for att na
klimatmalen.3

Vad galler lokala mal, ar det fullmaktige som faststaller évergripande mal och inriktning for de
kommunala verksamheterna. Kommunens vision presenterades 2015 och sammanfattas i "Den
vanliga och nyskapande skargardskommunen — Kristinehamn 2030”. Bland annat understryks att
hallbarhet, inkludering, jamstalldhet, tillganglighet och trygghet skall agera grundpelare inom det
prioriterade omradet infrastruktur, logistik och kommunikation.

| kommunens tillvaxtprogram# konkretiseras den langsiktiga utveckling som planeras vad galler
transportsystem. Bland annat énskas kommunikationsmdjligheterna forbattras till grannstaderna
Karlskoga och Degerfors, for att s& smaningom narma sig Stockholm och Oslo. Dessutom:

8 https://www.lansstyrelsen.se/varmland/miljo-och-vatten/energi-och-klimat/fossilfria-och-effektiva-transporter.html
4 https://www.kristinehamn.se/globalassets/trafikplan-for-kristinehamns-kommun----antagen-kf--92-2017-09-28.pdf
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e Tata tagforbindelser till Karlstad, Orebro, Stockholm, Géteborg och Oslo.

e God kollektivtrafik med tadg och buss for arbetspendling till och inom arbetsmarknaderna i
ostra Varmland, Orebro och Karlstad.

e Forbattrad samordning mellan lokal och regional kollektivtrafik

e Kristinehamn ska vara Varmlands och Orebro lans regionala huvudhamn i Vanern.

2.1.3 Mal for problemldsning

Trafikutredningens malbild ar att uppfylla saval de transportpolitiska och regionala mal som de
verksamhetsbehov som uppkommer i samband med ateretableringen av regementet.

2.1.3.1  Trafiksdkerhet & trygghet

» Trafiksadkerheten ska tka fér samtliga trafikslag
» Det ska upplevas tryggt att fardas i och genom omradet

2.1.3.2 Tillganglighet & funktion
» Tillrackligt dimensionerade vagar och anslutningar med avseende pa bredd och kapacitet. For
korsningar bér belastningsgraden inte dverstiga 0,8 och for cirkulationsplatser 0,6.
« Goda kommunikationsmgjligheter for gang, cykel/moped- och kollektivtrafik

» I mojligaste man vara anpassat for sarskilda trafiknandelser sa som kolonnkérningar och
tillfalliga trafikbkningar i form av exempelvis sportlovstrafik.

» Funktionellt prioriterat vagnat for militarverksamhetens behov, daribland tillrackligt med
anslutnings- och rymningsvagar

« Bevara viktiga samhallsfunktioner

« De nya anlaggningsdelar som denna utredning foreslar behéver vara forberedda for de langa
lastbilar (fordonstag) pa upp till 34,5 meter som kommer tillatas trafikeras delar av det svenska
vagnatet fran den 1 december 2023.

2.1.3.3  Miljo; klimat, halsa och landskap

« Intrang pa natur, mark- och kulturarv skall beaktas
» Foresla hallbara och kostnadseffektiva atgarder
« Atgéarder ska framja folkhalsa genom att uppmuntra till fysisk rorelse

» Vagutformningar med passager ska vara tillganglighetsanpassade med mdjlighet for
rérelsehindrade samt synskadade att rora sig

2.2 Befintlig trafikinfrastruktur

Kristinehamn, en del av Varmlands lan, ar en ort belagen relativt centralt i landet med tva stora
genomfartsleder vag E18 och véag 26.

E18 ar en viktig forbindelse da den bland annat stracker sig mellan Oslo och Stockholm. Pa vag E18
ar hastighetsgransen genom omradet 100 km/tim och vagen ar utformad som en motesseparerad vag
med 2+1 korfalt. Vag 26 gar fran Halmstad i soder till Mora i norr.

In mot Kristinehamn soderifran ar hastighetsgransen 70 km/tim med undantag for korningen till
Bodalsvagen dar hastighetsgréansen ar 50 km/tim (se Figur 5). E18 och vag 26 méts vid trafikplatsen
Ovre Kvarnmotet, strax Gster om tétorten och direkt norr om Harberget.
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Figur 5. Hastighetsbegransningen inom utredningsomradet. Bakgrundskarta fran NVDB — Trafikverket — version: 1.0.7.24

Figur 6 Vagnatet kring Ovre Kvarnmotet
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Bodalsvagen ar av 18g standard och otydlighet samt otrygghet rader kring oskyddade trafikanters
rorelse pa gatan. De kantstenar som separerar motortrafik med gangtrafikanter ar nastintill
planjamnade med kdrbanan och brister i att skapa trygghetskansla pa strackan, se Figur 7. Gatan har
dessutom manga och otydliga infarter som skapar forvirring bade bland motor- och oskyddade
trafikanter. lhop med detta rader i dagslaget en situation dar lastbilsforare valjer att stalla upp langs
Bodalsvagens sddra sida for att ta rast. | och med detta sker flertalet vand- och backmandvreringar
tvars over intilliggande gangbana.

Figur 7. Bodalsvagen i befintlig utformning. Foto: Per Bergstrom Jonsson, Sweco augusti 2023

Runt tatorten Kristinehamn stracker sig en ringled som via anslutningsvagar ansluter till bade vag E18
och véag 26, Figur 8.

Figur 8. Vagnat for motortrafik i Kristinehamn.
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Kristinehamn tog ar 2017 fram en trafikplan samlat med kommunens malséattningar och visioner for
ortens trafiksystem. Det konstaterades att det befintliga cykel/moped-natet pA manga satt ar bristfalligt
och av varierande karaktér. Trots det, till ytan, spridda cykel/moped-vagnétet saknas en tydlig
kontinuitet bland straken. DA cykel/moped-vagnatet ofta sammankopplar gangvagar, finns det brister
aven dar och risken for att cyklister och fotgdngare hamnar i konflikt &r hdg.

Under riksvag 26 I6per tre gang- och cykel/moped-portar med méjlighet for fotgangare och cyklister att
sakert och tidseffektivt transporteras mellan de stra och vastra delarna av vagen. Konstruktionsaret
for samtliga av gang- och cykel/moped-portarna ar 1978. Sen dess har diverse forstarknings- och
upprustningsatgarder vidtagits for att halla konstruktionerna i skick. En kartlaggning av det befintliga
gang- och cykel/moped-vagnatet, ihop med gang- och cykel/moped-portarna, presenteras i Figur 9.

Figur 9. Befintligt gang- och cykel/moped-vagnaét i tatorten Kristinehamn.

Figur 10 Befintlig gdng och cykel/moped-bana strax véaster om vag 26. Foto: Per Bergstrom Jonsson, Sweco augusti 2023
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2.3 Biltrafik, nulage

2.3.1 Trafikflode

| Figur 11Fel! Hittar inte referenskalla. redovisas uppmatta trafikfléden for férmiddagens maxtimme
fran april 2023 pa E18 uppmatt av Trafikverket och fran september 2022 pa riksvag 2022 uppmétt av
Kristinehamns kommun. Motsvarande resultat visas i Figur 12 fér eftermiddagens maxtimme.

Korfaltsbredden ar tillrackligt bred for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom
korsningen i alla dess delar. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag)
pa upp till 34,5 meter som kommer tillatas trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1
december 2023.

Figur 11 Uppmatta trafikméangder (total trafik under formiddagens maxtimme (fordon per maxtimme) samt andel tung trafik (%)).
Bakgrundskarta © Openstreetmaps bidragsgivare.

Figur 12 Uppmatta trafikméangder (total trafik under eftermiddagens maxtimme (fordon per maxtimme) samt andel tung trafik
(%)). Bakgrundskarta © Openstreetmaps bidragsgivare.
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Korfaltsbredden ar tillrackligt bred for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom
korsningen i alla dess delar. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag)
pa upp till 34,5 meter som kommer tillatas trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1
december 2023.

2.3.2 Kapacitetsbedémning av korsningar

Sweco har gjort modellkérningar av dagens trafik fér att bedéma hur belastad korsningen vag
26/Bodalsvagen ar. | Figur 13 redovisas en heatmapfigur (en karta dver den genomsnittliga
hastigheten under simuleringsperioden). Det ar resultat frdn mikrosimuleringskorningarna i Vissim for
nulagets formiddagens maxtimmestrafik.> Resultatet visar att den genomgaende trafiken pa riksvag 26
ar det bra flyt.

Figur 13. Vissimtest (Heatmap) for nulagestrafik (steg 1) under formiddagens maxtimme.

Berakningarna (se Figur 14) visar pa laga belastningsgrader vilket innebar att framkomligheten ar god
jAmfért nar det stalls mot riktlinjerna i VGUS.

Hogtrafik férmiddag (k. 07-08)
RV26 norr
240

20 200 20 275
J l L I Bodalsv.
A
35 — — 5

10—t 2
5 ~=—

2 s T % —ss

225 10 245 30 |RV26 soder
285

45

Figur 14. Capcaltest for nulaget (steg 1) under férmiddagens maxtimme (hdgra figuren), och nuvarande trafikfldden per riktning
(vanstra figuren).

5 Resultaten fran Vissim-analyser i denna rapport visar alltid ett genomsnittligt resultat av tio simuleringsomgéngar.
6 (s. 20)
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Resultatet i Figur 15 redovisar Heatmap under eftermiddagens maxtimme for nulaget och utifran
resultatet kan det likt formiddagens maxtimmestrafik aven har gott fldde pa den genomgaende trafiken
pa riksvag 26.

Figur 15. Vissim-test (Heatmap) for nulagestrafik under eftermiddagens maxtimme.

Berakningarna i Capcal visar pa laga belastningsgrader vilket innebar att framkomligheten ar god
jamfort nar det stéalls mot riktlinjerna i VGU, se Figur 16

Hogtrafik eftermiddag (kl. 16-17)

RV26 norr
340

20 305 360
J l L IBou‘a,’sv.

A 30

55— e 5 80
20 45

15
Bartilsbrov. r

365 30 310 65 |RV26sdder
405

40

Figur 16. Capcaltest for nulaget — korsningen 26/Bodalsvégen - under eftermiddagens maxtimme (hdgra figuren), och
nuvarande trafikfldden per riktning (véanstra figuren).

Figur 17 och Figur 19 visar att med dagens trafik finns det minimala risker for kobildning p& Ovre
Kvarnmotet med god framkomlighet pa den genomgaende trafiken pa E18 och vid p&- och avfarterna i
Ovre Kvarnmotet samt laga belastningsgrader under bade for- och eftermiddagens maxtimmestrafik.

Berakningarna i Capcal visar pa laga belastningsgrader vilket innebér att framkomligheten ar god
jamfort nar det stélls mot riktlinjerna i VGU, se Figur 18 och Figur 20
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Figur 17 Vissim-test (Heatmap) for Ovre Kvarnmotet - Nuléget under férmiddagens maxtimme.

Hogtrafik formiddag (kl. 07-08) RV26 norr
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Figur 18 Capcaltest nulaget — Ovre Kvarnmotet - under formiddagens maxtimme (hogra bilden) och nuvarande trafikfléden per
riktning (vanstra figuren).
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Figur 19 Vissim-test (Heatmap) for Ovre Kvarnmotet - Nulagestrafik under eftermiddagens maxtimme.
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Hégtrafik eftermiddag (kl. 16-17)
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Figur 20. Capcaltest for nulaget — Ovre Kvarnmotet - under eftermiddagens maxtimme (hégra bilden) och nuvarande trafikfloden

per riktning (vanstra figuren).

Vidare, kan det observeras att under bade for- och eftermiddagens maxtimmestrafik &ar det en 6kad
trafikmangd péa korsningen vid Narkevagen (se Figur 22 och Figur 24)jamfort med om regementet inte
skulle etableras har. Kapacitetsresultatet visar daremot en belastningsgrad pa samtliga anslutande
vagar till korsningen under den rekommenderade belastningsgraden pa 0,6 under bade for- och
eftermiddagens maxtimme vilket indikerar pa 1ag risk for kébildning och god framkomlighet.

Figur 21 Vissim-test (Heatmap) for Narkevagen — Nulégestrafik under formiddagens maxtimme

Hogtrafik formiddag (kl. 07-08)
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Figur 22. Capcaltest for nulaget — Narkevagen - under férmiddagens maxtimme (hdgra bilden) och nuvarande trafikfloden per
riktning (vénstra figuren).
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Figur 23. Vissim-test (Heatmap) for Narkevagen - Nulagestrafik under eftermiddagens maxtimme.
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Figur 24. Capcaltest for nulaget — Narkevagen - under eftermiddagens maxtimme (hogra bilden) och nuvarande trafikfloden per
riktning (vénstra figuren).

Sammantaget visar analyserna att framkomligheterna &r god for nuldget under de undersokta
timmarna for samtliga korsningar.

2.4 Kollektivtrafik - nulage

Kollektivtrafikférbindelserna i Kristinehamn ar goda med kommunikationsmajligheter till Oslo,
Stockholm och Géteborg. Inom pendlingsavstand finns bade Karlstad och Orebro. Lokalt i tatorten
finns busstrafik som forser kollektivtrafiken och nio av tio som bor i tétorten har 500 meter eller mindre
till nArmsta busslinje. Totalt finns atta busslinjer som stracker sig genom staden?, se Figur 25.

Trots det lattillgangliga kollektivtrafiknatet valjer merparten av kommuninvanarna att fardas med bil.
Noterbart ar att det ar vanligare att 4ga tre bilar &n att inte 4ga ndgon alls. Andelen bilfardande kan
raknas till 71 % medan cykel- och fotgangare star for 14- respektive 8% av det totala resandet. Endast
4% av kommuninvanarna anvander buss som transportmedel och 3% anvander tag. Flest

7 https://iwww.kristinehamn.se/globalassets/trafikplan-for-kristinehamns-kommun----antagen-kf--92-2017-09-28. pdf
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kollektivtrafikresor sker i de yttre tatorterna dar busstrafiken star for 9% av resorna. Pa ett motsatt satt
ar andelen cykelresor hogre for de centrala delarna jamfort med de yttre tatorterna.

| narheten av Harberget finns en busslinje inom Varmlandstrafikens regi; buss 64 Resecentrum —
Kvarnby (tatortsbuss) som trafikerar med tva avgangar i timmen under hogtrafik, se Figur 26

Figur 25 Linjekarta for tatortstrafiken i Kristinehamn. Kalla Varmlandstrafiken.®

Figur 26 Kollektivtrafikforbindelser i narheten av Harberget. Rodstreckad linje visar ungeférlig placering av planomradet.

8 https://www.varmlandstrafik.se/download/18.56f8c69d184c13dbfbd2cd41/1671010525492/Linjekarta%20Kristinehamn. pdf
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2.5 Olycksstatistik och trafiksakerhet

Datauttag ur STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) har genomférts for att identifiera de
olyckor som har registrerats av sjukvarden och polis inom utredningsomradet under perioden 2013-01-
01 — 2023-05-09. Resultaten fran datauttaget sammanstalls och redovisas i Figur 27 och Tabell 3 som
ar fordelad i olyckstyp och svarighetsgrad.

Pa de studerade vagarna har totalt 24 olyckor registrerats som personskadeolyckor och 5 olyckor som
ej personskadeolyckor. 92 procent av de registrerade personskadeolyckorna har resulterat i lindriga
skador, fyra procent som mattliga skador och ytterligare fyra procent som allvarliga skador. Inga
dodsolyckor har registrerat. Utifran resultatet (se Figur 27 och Tabell 3) har majoriteten av olyckorna
intréffat med motorfordon. Cirka 45 procent av olyckorna ar singelolyckor med motorfordon, 35
procent upphinnandeolyckor, cirka sju procent korsningsolyckor, cirka sju procent med omkorning-
motorfordon, cirka tre procent med cykel/moped-motorfordon och resterande cirka tre procent med
traktor/snoskoter.

Figur 27. Registrerade olyckor inom utredningsomradet under ar 2013-2023. Bakgrundskarta © Openstreetmaps bidragsgivare

Majoriteten av singel- samt upphinnande olyckor med motorfordon &r registrerade pa vag E18 och
resterande p& vag 26. Nar under dygnet olyckorna intraffade varierar daremot sker det fler olyckor
under dagsljus &n under morker och av halka pa grund av vatten pa vagen.

Tabell 3. Registrerade olyckor under 2013-2023, uppdelat efter olyckstyp och svarighetsgrad (enbart olyckstyper som har
registrerade olyckor redovisas).

13
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3.1 Prognos 6ver framtida trafikméangder

For att Trafikverket ska kunna planera en god framkomlighet i det statliga vagnatet behéver de god
framforhallning. Darfor gor Trafikverket prognoser for den framtida trafikutvecklingen som stracker sig
15-20 ar fram i tiden. Nar exploateringsprojekt paverkar trafikmangder testas dess tillkommande
trafikmangder ihop med den Trafik som Trafikverket bedomer finns pé vagarna ar 2040, deras just nu
aktuella prognosar. Om exploateringen ihop med den generella trafiken skapar kapacitetsproblem, d&
kan det utlosa ett behov av atgarder.

For att bedéma om trafiksystemens kapacitet racker till aven for framtida behov gors alltsd prognoser.
| denna trafikutredning gor vi en projektspecifik prognos i fyra steg.

Det forsta steget ar att utga fran dagens trafikmangder, som redovisades i forra kapitlet.

| det andra steget adderas den framtida trafik som Trafikverkets raknar med i sin officiella basprognos
for Varmland. Detta ar alltsa den trafikokning som kommer ske alldeles oavsett om regementet eller
nagot annan trafikgenererande exploatering i naromradet tillkommer. som grund for hur trafiken
generellt i omradet kommer utvecklas fram till 2040.

| det tredje steget adderar vi trafik som kan vantas tillkomma pa grund av ett antal specifika och idag
kanda exploateringar i omradet; i vart fall ett flerfamiljshus och en restaurang (se kapitel 3.1.2). Denna
lokala trafikprognos ar alltsa den trafik som ar var basta bedomning 6ver trafikmangder pa vag 26 och
vag E18 runt &r 2040 utan ett regemente pa Harberget.

| det fjarde och sista steget adderar vi de trafikméngder som vi bedémer tillkommer av den planerade
regementsetableringen (se kapitel 3.1.3).

3.1.1 Steg 1 och 2, bedémning av de generella trafikméangderna i omradet ar 2040

Dagens trafikmangder raknas upp till trafikmangder for prognosaret 2040 med hjalp av Trafikverkets
upprakningstal (se Tabell 4). Utifran de generella uppréakningstalen fran Trafikverket?, har
trafikprognos for framtida trafikflode genomférts pa samtliga gator. Trafikupprakningstal for latt-
respektive tung trafik har hamtats och anvants separat. Trafikalstringen fran detaljplanerna redovisas
nedan.

Tabell 4. Den generella trafikokningen baserad pa Trafikverkets basprognos for Varmland.

1,16 0,65% 12,3%

1,57 1,98% 42,3%

(2023-04-01)
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3.1.1.1 Rimlighetstest av den generella trafikprognosen

Trafikniva for riksvag 26 och E18 har hamtats som det namns i kapitel 3.1 fran den generella
trafikokningen for 2040 baserad pa Trafikverkets upprakningstal for Varmland och ovanpa det har
tilkommande trafik fran aktuella detaljplanen (regementet) samt narliggande detaljplanen lagts till.
Avstamning har gjorts gentemot trafikmatningar for &r 2002—-2019 samt trafikutvecklingen enligt
Sampers19 mellan 2017-2040 for att kolla trafikprognosen mer i detalj.

Figur 28 nedan visar att den prognostiserade férandringen per ar for Varmland (0,65% for personbilar
och 1,98% for tung trafik) ligger generellt sett lite under den historiska férandringen fér E18 men ligger
pa ungefar samma nivd som Sampers basprognos. Mellan ar 2011 och 2013 kan det daremot
observeras en stor trafiktillvaxt jAmfért med resterande historiska trafikférandringar. Vad orsaken ligger
bakom att det skiljer sig &t fran resterande ar svart att aga da det kan finnas manga forklaringar sdsom
nagon etablering i naromradet som har genererat mycket trafik eller trafikomférdelning etcetera

Historisk och prognostiserade trafikférandring - Historisk och prognostiserade trafikférandring -
E18 - vaster om Kvarnmotet E18 - dster om Kvarnmotet
10.0% 10.0%
9.0% 9.0%
8.0% 8.0%
7.0% 7.0%
6.0% 6.0%
5.0% 5.0%
4.0% 4.0%
3.0% 3.0%
= il 11 1
1.0% 1.0%
0.0% L J J oo EE ‘ J
2002-2011 2011-2015  2015-2019 2002-2019 Sampers  TrV generell 2002-2011 20112013 2013-2015 2015-2019 2002-2019 Sampers TrV generell
2017-2040  upprikning 2017-2040 upprikning
2017-2040 2017-2040
m%/ar PB m %/4r LB W %/3r PB W %/ar LB

Figur 28. Prognostiserade forandringen per ar p& E18, vaster (vanstra diagrammet) och oster (hogra diagrammet).
Trafikméatningar frdn ar 2002-2019, Sampers pasprognos och generella trafikupprakningstal fran Trafikverket.

For riksvag 26 kan det generellt satt konstateras att den procentuella férandringen per ar for aktuell
del av regionala trafiknatet fran Trafikverket ligger pa ungefar samma nivd som den historiska
férandringen fran trafikmatningar samt Sampers. Daremot kan det observeras att for Sampers
basprognos visar en negativ trafikutveckling pa personbilar mellan 2017-2040 (se

Historisk och prognostiserade trafikférandring -
Riksvag 26 - séder om Kvarnmotet/E18

10.0%

8.0%

6.0%

4.0%

o h J
- ] - |

2006-2011 2011-2015 2015-2019 2006-2019 Sampers 2017- TrV generell
-2.0% 2040 upprikning 2017-
2040

B %/ar PB W %/ar LB

Figur 29 Procentuella trafikforandringen per ar pa riksvag 26, vaster (vanstra diagrammet) och Gster
(hogra diagrammet). Trafikmatningar fran ar 2006—2019, Sampers pasprognos och generella
trafikupprakningstal fran Trafikverket.

10 Sampers ar Trafikverkets prognosmodell och &r en detaljerad analys av prognoserna.
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Historisk och prognostiserade trafikférandring -
Riksvag 26 - séder om Kvarnmotet/E18
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Figur 29 Procentuella trafikférandringen per ar pa riksvag 26, vaster (vanstra diagrammet) och oster (hdgra diagrammet).
Trafikmatningar frdn &r 2006-2019, Sampers pasprognos och generella trafikupprékningstal fr&n Trafikverket.

Dar ser vi att det kan finnas konstigheter i Sampers prognosmodell som gor att trafiken inte gar réatt
och detta kraver en mer detaljerad analys pa vad som ligger bakom anledningen till detta. En
anledning kan eventuellt vara att i Sampers styr biltrafiken som ska passera Kristinehamn pa vag 26 at
norr genom centrum istallet for att kora pa de storre statliga vagarna (se Figur 30). Av denna
anledning beddéms rimligheten i Sampers for riksvag 26 och E18 — dster om Ovre Kvarnmotet inte
tillrdcklig och darmed jamfors generella trafikprognosen med enbart historiska trafikférandringen for
dessa vagsnitt.

Figur 30. Sammanstallning trafikméatningar och Sampers basprognos (version 2021-01-01) 2017—2040 fér personbil och tung
trafik (ADT).
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3.1.2 Steg 3, addering av trafik pa grund av narliggande planering

| utredningsomradets narhet pagar arbete med ett planprogram fér Kvarndammen, vaster om riksvag
26 vid Bartilsbrovagen. Kommunen kommer att titta pd omradet ur ett brett perspektiv och att det i
dagslaget inte ar omojligt att det kommer att leda till ett planuppdrag dar upp till ca 24 bostader skulle
kunna vara mojligt. 24 lagenheter berédknas alstra 2,2 fordonsrérelse per bostad vilket totalt resulterar i

cirka 53 fordonsrorelser. 1t

Utbver det planeras det for en MAX-restaurang i narheten till den befintliga McDonalds restaurangen.
Den tillkommande trafiken fran MAX-restaurangen antas i berakningarna vara lika stor som trafiken i
nulaget till McDonalds restaurangen. Detta antagande kan vara en viss 6verskattning da det kanske ar
nagot mer troligt att den nya restaurangen delvis konkurrerar om samma kunder som de tva
narliggande hamburgerkedjornas restauranger. Men vi foredrar en sadan forsiktig hallning da vi

darmed inte riskerar att underdimensionera korsningen mellan Varnumsleden och
Bartilsbrovagen/Bodalsvéagen. Under formiddagens maxtimme tillkommer det cirka 30 fordonsrorelse
till MAX-restaurangen och 20 fran restaurangen medan under eftermiddagens maxtimme tillkommer

det cirka 60 fordonsrorelse till och 40 fordonsrérelse fran restaurangen.
| detta tredje steg har Sweco modellerat hur befintligt trafiksystem fungerar ar 2040 givet en addering

av trafiken fran kringliggande exploateringar till den generella trafiken. Vi kallar denna delprognos for
"JA2040 utan regemente”. | Figur 32 redovisas trafikmangden i denna delprognos foér formiddagens

maxtimme. Motsvarande resultat for eftermiddagens maxtimme visas i Figur 33.

lepv,q,n

Nitkevagen i
s Narkevaaen—s

Figur 31 En uppskattad placeringen fér de eventuellt framtida exploateringarna. Bakgrundskarta © Openstreetmaps

bidragsgivare

11
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Figur 32. Trafikméangd for delprognos "JA2040 utan regemente” under formiddagens maxtimme.

Figur 33. Trafikméngd for delprognos "JA2040 utan regemente” under eftermiddagens maxtimme.
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| Figur 34 redovisas medelhastigheten under formiddagens maxtimme givet trafiken i delprognos
"JA2040 utan regemente”. Jamfors Figur 34 med Figur 13 kan det observeras att medelhastigheten
inte forandras mycket i korsningen och det fortfarande ar god framkomlighet med laga
belastningsgrader enligt Figur 35.

Figur 34. Vissim-test (Heatmap) for delprognosen JA STEG 3 under formiddagens maxtimme.

Hagtrafik férmiddag (kl. 07-08)
RV26 norr
300

40 235 25 350
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[ W
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35 ---‘ F—————-ZS
100 1w
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315 15 290 35 |RV26 sdder

340
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Figur 35. Capcaltest fér delprognosen STEG 3 — korsningen 26/Bodalsvagen - under formiddagens maxtimme (hdgra figuren),
och nuvarande trafikfloden per riktning (vanstra figuren).

Vid jAmforelse mellan Figur 36 och Figur 15 kan det observeras att under eftermiddagen maxtimme
med tillkommande trafik fran narliggande detaljplaner samt upprakning till 2040 minskar
medelhastigheten i Figur 36. Daremot haller sig fordonen pa en hastighet under 10 km/h precis innan
korsningen och néar de ansluter till riksvag 26. Belastningsgraden i Figur 37 ligger fortfarande med
marginal under 0,6, vilket innebé&r god framkomlighet for trafiken.
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Figur 36. Vissim-test (Heatmap) for delprognosen STEG 3 under eftermiddagens maxtimme.
Hogtrafik eftermiddag (kl. 16-17)
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Figur 37. Capcaltest fér delprognosen STEG 3 — korsningen 26/Bodalsvagen - under eftermiddagens maxtimme (hdgra figuren),
och nuvarande trafikfloden per riktning (vanstra figuren).

Sammantaget visar analyserna att framkomligheterna &r god for steg 3 under de undersokta timmarna
for samtliga korsningar. Vi har aven bedémt mangden arsdygnstrafik i korsningen vag 26/Bodalsvagen
i denna delprognos, se Fel! Hittar inte referenskalla.

Trafikfléde vid korsningen RV26/Bodalsvigen 6320

UTAN tillkommande trafik frdn regementet RV26 Norr

1790 1370

Bartilsbrovigen Bodalsvigen

6820

ADT (Arsdygnstrafik)
RV26 Soder

Figur 38 delprognos for arsdygnstrafikméangder fér JA2040 utan regemente
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3.1.3 Steg 4 Addering av trafik pa grund etablering av Regementet A9 pa
Harberget

I underlag fran Forsvarsmakten och Fortifikationsverket anges att planering ska utga fran en
dimensionering med cirka 1 000 anstallda vilket innefattar officerare, GSS/K och civil personal och
cirka 750 varnpliktiga.

| ett underlag fran Fortifikationsverket anges att deras erfarenhetsbaserade bedémning ar att
Forsvarspersonal ar relativt ofta pa tjansteresor pa annan plats an anstallningsstallet. Detta beroende
pa man ar pa tjanstgoring pa annan ort sdsom évningar, utbildningar, méten mm samt och sa klart
olika former av ledighet/franvaro. En normaldag sa bedoms ca 70-80% (och maximalt 90 %) av de
anstallda pa A9 arbeta pa Harberget.

Huvuddelen av de anstélldas inresa till A9 bedéms ha en ankomsttid i intervallet kl. 06.30-08.30.
Merparten av de anstallda har flextid. Stod- och servicefunktioner (verkstad, forrdd mm) har normtid kl.
07.00-16.00 och utbhildande personal och administrativ personal har normtid 07.30-16.30. Flédet av
hemresande militarpersonal férvantas ske huvudsakligen mellan kl. 16.00 och 17.30.

De varnpliktiga bedéms, & andra sidan, veckopendla med kollektiv anslutning séndag kvall och
hemfard pa fredag. De varnpliktiga har fria resor och aker darmed gratis i kollektivtrafiken vilket
innebér att det finns tydliga ekonomiska incitament for dessa att vélja kollektivtrafiken fore bil.

Utover transporter for de militart verksamma, sker aven transporter till omradets godsmottagning,
markverkstad och restaurang. | trafikanalysen tas enbart den tillkommande trafiken fran de anstallda i
beaktan eftersom de bedéms dagspendla under férmiddagens och eftermiddagens maxtimme.
Varnpliktigas arbetsresor antas inte belasta dessa tider

Fardmedelsfordelningen pa resmonstret utgar fran Varmlands resvaneundersokning fran ar 2014 for
resor till arbete (se Figur 39). Baserat pa detta antar vi att 65 procent av personalens arbetsresor
kommer ske med bil. Det antas att alla anstallda som resor med bil aker sjalva och darmed tas ingen
fyllnadsgrad hansyn till vid omréakning fran delresor med bil till fordonsrorelser.

For att bedoma exempelvis miljoeffekter eller underhallskostnader behdver man berdkna antalet
fordonsrorelser per vardagsmedeldygn. Sweco bedémer att 1 000 anstallda och en bilandel pa 65%
bor resultera i cirka 2 000 fordonsrorelser till och frAn Regementet under en vardag. Dels ar det de
anstalldas resor till och fran arbetet. Nagra gor aven arenden pa lunchen eller har en tjansteresa
under arbetsdagen. Verksamheten p& Harberget kommer antagligen aven behdva visst stod av
hantverkare, vars resor ocksa bor réknas in. Nagra av de varnpliktiga kanske gor nagon resa ner pa
stan under permissionstid osv. De 2 000 fordonsrdrelserna ar helt enkelt ett antagande om att
dygnstrafiken &r cirka 3 ggr morgonrusningstrafiken, som vi bedémer ar cirka 650 fordon (alla de 65%
av de anstéllda reser in under morgonrusningstimmen).

For att beddma dimensionering av vagar och korsningar anvénder vi morgonmaxtimmen som
dimensioneringsgrund, dvs 650 fordonsrorelser. Detta &r troligen en vél tilltagen dimensioneringsgrund
da vi i den siffran inte réknar in personal pa utbildning eller som ar lediga mm. Utover de anstallda
planeras det for 10 lastbilar som kommer &ka till infarten via Bodalsvagen till regementet och dessa
antas tillkomma bade under for- och eftermiddagens maxtimme.

Figur 39. Fardmedelsfordelning for bostader och verksamheter till och frén arbete enligt RVU Varmland 2014.
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Fortifikationsverket genomfér parallellt med denna trafikutredning en férdjupad inplaceringsstudie och
Kristinehamns kommun har inlett arbetet med att ta fram en ny detaljplan fér det tankta
regementsomradet.

Pa regementsomradet planeras det for tva storre ytor, sydost om sjalva bebyggelsen pa regementet.
En yta for skjutbana och en yta for fordonsutbildningar. Inne pa& omradet finns dven garageplan som
ocksa ar en yta for att lara sig beharska de olika fordonstyperna. Vidare kommer det séder om
garageplan finnas utbildningshallar som ska kunna inrymma de olika fordonen/systemen samt férrad
med kombinerat skarmtak.

Kasernomradet kommer vara uppe pa hojden pa Harberget narmast vag 26 (langst vasterut) och
nedanfor (Gsterut) kommer sjalva motoromradet lokaliseras. Utgdngspunkten &ar att det ska vara 5
minuters avstand till viktiga funktioner inom omradet.

Fortifikationsverket och Forsvarsmakten anger att det behovs tva ordnade tillfarter till det nya
regementet, samt garna ytterligare en reservutfart for enstaka tillfallen.

Tidplanen for projektet ar att regementet ska sta klart ar 2029 och husera cirka 350 anstallda (civil och
militar personal) daremot ska siffrorna for personalbesattningen ses som preliminara da dessa kan
komma att 6ka pa sikt. Gallande antal varnpliktiga planeras det for cirka 350 varnpliktiga till ar 2029
med planer pa att 6ka antalet till uppemot 750—1 000 varnpliktiga redan ar 2040.

Regementet ska i 6vrigt besta av en artilleribataljon vilket kommer innebéara att regementet kommer
inhysa cirka 250 militara fordon av olika slag. Internationella band forvantas ocksd komma till
regementet dar dessa ar tankta att framst komma ifrdn vastlig och sydlig riktning. Férsvarsmakten
papekar dven pa att forband kan komma via jarnvagsstationen. Utover det finns det ocksa ett
lAngsiktigt mal fran forsvaret om att regementet ska kunna vara en plattform for brigadutbildningar. For
att kunna fordela ut den prognosticerade trafikmangden p& olika strdk och korsningar behéver man
gora antaganden om ungefar varifrdn dessa resor kommer eller ska.

Sweco bedomer att den tillkommande trafiken frdn de anstallda pa regementet kommer vara en
kombination av lokala och regionala resor beroende pa var de anstallda ar bosatta.

Sweco bedomer att 60% av de anstéallda som bilpendlar till Harberget bor ndgon annan stans an i
Kristinehamns tatort och dadrmed kan betraktas som regional trafik. De 6vriga 40% antar vi gor en lokal
bilresa inom tatorten. Vidare bedémer vi att merparten (80%) av den regionala inpendlingen kommer
in till Harberget fran vag E18. Resterande 20% inkommer fran soder via vag 26. Det finns helt enkelt
fler stader inom pendlingsavstand utmed E18 &n utmed vag 26. Oster om Kristinehamn finns
Karlskoga, Bofors som bada &r en del av ett militarindustriellt kluster. Vi bedémer att det darmed ar
relativt troligt att manga av de regionalt inpendlande kan komma harifran, ca 50% av all regional
inpendling bedémer vi kan komma pa E18 Osterifran.

Tabell 5 Swecos fordelning av arbetspendlande trafik till Harberget, varifran den kommer och vilken vag den tar.

60% 40% = =
50% 0% 90% 10%
30% 20% 90% 10%
0% 50% 70% 30%
20% 30% 30% 70%

Figur 40Fel! Hittar inte referenskalla. redovisar trafikférdelningen pa den regionala trafiken vilket
visar att halften av de kommer fran E18 Osterifran och anledningen till denna uppskattning &r att det i
dagslaget ligger ett kasernomrade i Karlskoga och darmed &r ganska troligt att manga de anstallda
kommer darifran. Vaster om utredningsomradet ligger storstaden Karlstad och det antas darmed att 30
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Figur 40 Trafikférdelningen fér den regionala trafiken av den totala tillkommande trafiken fr&n de anstallda pa regementet. ©
Openstreetmaps bidragsgivare

procent av den tillkommande trafiken fran de anstallda kommer att pendla regionalt darifran och
resterande 20 procent séder om regementet.

Figur 41 redovisar en bedémning pa fordelningen fér den lokala tillkommande trafiken fran
regementets anstallda. De flesta anstéllda som valjer att bosatta sig i Kristinehamns kommun antas
pendla genom att ta Narkevagen. Det finns en vaganslutning fran stadskarnan i Kristinehamns
kommun (langre vasterut E18) som leder till 20 procent av trafiken pa E18 kommer fran vaster.

Figur 41. Trafikfordelningen for den lokala trafiken av den totala tillkommande trafiken fran de anstallda pa regementet.
Bakgrundskarta © Openstreetmaps bidragsgivare
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| Fel! Hittar inte referenskalla. och Figur 41 redovisas dessutom fordelningen till de tva tankta
infarterna och enligt Kasernomradets placering finns en viss tyngdpunktsforskjutning av arbetsplatser
pa omradet lite norrut. Darmed finner vi det troligt att merparten av de anstéllda helst kommer vélja att
anvanda den norra infarten. For de som kommer via E18 beddmer vi att hela 90 procent kommer
anvanda norra anslutningen och resterande 10 procent den sddra infarten. For lokala anstéllda som
kommer mot Harberget via Narkevagen bedéms ocksd merparten vélja den norra infarten, ca 70%.

Resultatet av det fjarde steget ar var projektspecifika prognos som vi kallar “”JA2040 med regemente”

| Figur 42 redovisas trafikmangden under férmiddagens maxtimme for prognosen "JA2040 med
regemente”. Motsvarande resultat visas i Figur 43 for eftermiddagens maxtimme.

Fortifikationsverket beskriver i en skriftlig bedémning!2 att en normaldag sa reser ca 70-80% (och
maximalt 90 %) av de anstallda p& A9 till sin arbetsplats pa Harberget. Ovrig tid &r man pa tjanstgoring
pa annan ort sdsom ovningar, utbildningar, méten mm samt och sa klart olika former av
ledighet/franvaro. Sweco har inte justerat trafikgenereringen utifran denna bedémning utan har lagt in
100% tjanstgoring pa Harberget. Detta medfor att det finns viss 6verskattning av trafikgenereringen i
efterféljande analyser.

Vidare beskriver Fortifikationsverket att huvuddelen férsvarsanstéllda i Sverige anlander i intervallet
06.30-08.30 da: i) merparten av de anstallda har flextid, ii) stod- och servicefunktioner (verkstad,
forrdad mm) har normaltid kl. 07.00-16.00 samt iii) utbildande personal och administrativ personal har
normaltid 07.30-16.30. Detta innebar att inkommande och utgaende personaltrafik fran Harberget
beddms komma i en relativt normal maxtimmesfrekvens.

Figur 42. Trafikméngd for projektprognosen (steg 4) under férmiddagens maxtimme.

12 Ebrev till Swecos uppdragsledare fran Krister Silemo pa Fortifikationsverket den 24 augusti 2023.
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Figur 43. Trafikméngd for projektprognosen (steg 4) under eftermiddagens maxtimme.

Figur 44 visar medelhastigheten pa vagnatet givet prognosen som vi kallar "JJA2040 med regemente”.
Under formiddagen vill den tillkommande trafiken via Bodalsvagen. Figuren nedan visar langa
kébildningar fran riksvag 26 norrifran hela vagen till anslutningsramperna E18 Vésterifran vid Ovre
Kvarnmotet, i samband med vanstersvangar vid korsningen Bodalsvagen/RV26 da den tillkommande
trafiken fr&n regementet som kommer norrifrdn huvudsakligen kommer ansluta till regementet via
Bodalsvagen.

Figur 44. Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen STEG 4 vid férmiddagens maxtimme, befintlig infrastruktur.
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Figur 44 visar att hog belastningsgrad fran riksvag 26 norrifran och dverstiger rekommendationen pa
0,6 vilket innebar risker for dalig framkomlighet.

Figur 45. Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen STEG 4 vid eftermiddagens maxtimme, befintlig infrastruktur.

Under eftermiddagens maxtimme kan det observeras i Figur 46 att nar den tillkommande trafiken ska
tillbaka hem fran arbetsplatsen pa regementet Gverstigs belastningsgraden 0.6 pa Bodalsvagen med
cirka 30 %.

Hégtrafik eftermiddag (kl. 16-17)
RV26 norr
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Figur 46. Capcaltest for projektprognosen STEG 4 — korsningen 26/Bodalsvagen - under eftermiddagens maxtimme (hdgra
figuren), och nuvarande trafikfléden per riktning (vanstra figuren).

Figur 47 och Figur 48 visar pa en goda trafikfloden pa bade Narkevagen och den genomgaende
trafiken pa riksvag 26. Eftersom resultaten i Figur 47 och Figur 48 visar pa att Narkevagen inte riskerar
fa langa koer behovs inga atgard vidtas for denna korsning.
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Figur 47. Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen STEG 4 vid Narkevagen med férmiddagens, befintlig infrastruktur

Figur 48. Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen STEG 4 Narkevagen med eftermiddagens maxtimmestrafik, befintlig
infrastruktur.

Sammantaget visar analyserna att framkomligheterna ar dalig for projektprognosen steg 4 under de
undersékta timmarna for framfor allt de tv& korsningarna i norr. Atgérd behéver vidtas pa korsningen
vid Bodalsvagen/riksvag 26.

Vi har aven bedomt mangden arsdygnstrafik i korsningen vag 26/Bodalsvagen i denna projektprognos,
se Figur 49.
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Figur 49 arsdygnstrafikmangder for projektprognos steg 4, Norra infarten.

Trafiken i korsningens vastra ben paverkas inte namnvart, dock ¢kar trafiken i det norra benet med
cirka 50%, i det sddra med ca 20% och i det 6stra med hela 280% som en féljd av etableringen av
regementet A9 p& Harberget.

3.1.4 Steg 5, fordubblad generell trafiktillvaxt

Da det finns en viss osakerhet om den framtida trafiktillvaxten i omradet har vi gjort en
kanslighetsprognos dar vi i stort sett férdubblar Trafikverkets upprakningstal i prognossteg 2, men
adderar samma mangder i steg 3 och 4. Vi lagger i denna prognos in 2 % trafikokning per ar for bade
lastbil och personbil istéllet for 0,65 % for personbil respektive 1,98 % lastbil. Detta ger en total
trafikokning mellan 2023 och 2040 med 40 % for bade personbil respektive lastbil.

Detta femte steg har vuxit fram successivt under trafikutredningen, sa i vissa analyser har
kanslighetsanalysen i stallet varit exempelvis 30% mer trafik 6verlag. Generellt ar dock
kanslighetsanalyserna likartade och kan syftesmassigt tolkas p4 samma vis genom hela rapporten.

3.2 Specifika trafikbeteenden vid den tankta
verksamheten pa Harberget

Att beakta ett regemente utifran ett trafikperspektiv innebar att ta hansyn till okonventionella
trafikbeteenden i form av transportvanor, fordonsspecifika dimensioner och kolonnkérningar.

3.2.1 Traning av varnpliktiga till att bli férare av tunga militarfordon

Forsvaret agerar efter tva lagen, fredstid och krigstid, dar respektive lage avgor verksamhetens behov
och handlingssatt. Karnverksamheten i fredstid pa A9 kommer vara att trana varnpliktiga till att kunna
hantera tunga militdrfordon av de slag som beskrivs i avsnitt 3.2.4. Utbildningar av varnpliktiga
upprepas enligt en arscykel.

Forsvarsmakten har lamnat uppgifter om att utbildningen normalt inleds efter sommaren genom intag
av rekryter. Till en borjan ar de fotburna och genomgar en "allman militarutbildning” utan direkt
koppling till fordonshantering. En bit in pa hosten inleds fordontjanst som i stora drag handlar om
fordonsutbildningar for de fordonstyper som rekryterna vantas kunna hantera. Det férsta steget ar att
lara sig tekniskt hantera fordonen och det gors inne pa det for allmanheten avsparrade
regementsomradet. Senare under fordonstjansten kommer rekryterna att 6vningskora pa
forutbestamda slingor ute pa kommunens allmanna véagnat, slingor som bestams i samrad med
kommunen. Ovningskérningen genomférs med enskilda fordon, allts& ej i stérre gruppenheter.
Déaremot kan 20 fordon komma att vara ute pa olika slingor samtidigt. Efter arsskiftet inleds sa kallad
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forbandsovningsperiod. D& bor de varnpliktiga vara redo att ta ut militarfordonen for langre uppdrag
utanfor kommunen, ofta osterut till skjutfaltet pa Villingsberg utanfoér Karlskoga eller at nordvast till
skjutfaltet vid Trangslet i norra Dalarna. Aven d& kolonnkérning kan komma att bli aktuellt.
Forbandsovningsperioden pagar ungefar mellan vecka 3 och vecka 20. Under denna period sker
langre forflyttningar &ven med sk tungdragare (beskrivs i avsnitt 3.2.4), som normalt inte anvands i
trafik i omradet under andra delar av aret. 13

| granskningsskedet av denna trafikutredning uttryckte Trafikverket oro for att de tunga militéarfordonen
ska framforas av oerfarna och/eller trotta forare och darfor bor extra vingelman ges i utformningen av
korsningar. Fortifikationsverket har pa grund av Trafikverkets oro fortydligat att regler for kor- och
vilotider &r samma som for yrkeschaufforer och darfor bor rekryter p& vagarna inte ses p& andra satt
an den som nyss fatt korkort for tung trafik och som anses vara redo att vara ute i trafiken.

Nar det géller oerfarna forare har Fortifikationsverket, Férsvarsmakten och Sweco fért samtal om
erfarenheter av liknande utbildningssituationer i Skévde, dar utbildningen av forare till de sk
tungdragarna sker. Redogdrelsen av denna enkla utredning finns i slutet av detta kapitel.

3.2.2 Harbargera gastande férband
Det ar idag oklart vilken roll A9 kommer ha avseende véardlandsstéd och ta emot gastande férband.

A9 ligger emellertid mycket strategiskt placerat pa lagom évernattningsavstand for manga forband
som ska 6va pa exempelvis Villingsberg eller Trangslet. Det ar darmed ganska troligt att storre
forbandsrorelser kommer bli regelbundet férekommande i Kristinehamnstrakten, och att dessa
kommer att stanna till for att vila, &ta och tanka innan de far vidare.

Skjutfaltet i Trangslet i norra Dalarna &r ett av Europas basta for att éva med dessa pjaser i
vinterforhallanden och darfor forvantar sig Forsvarsmakten bade deras egna militarkolonner samt
besokare fran bade Sveriges och andra Natolander sdsom Danmark, Tyskland och Polen som vill ta
sig till Trangslet under februari — mars manad. Dessa trupprorelser kan alltsd sammanfalla med
sportlovsfirare under veckorna 6-9, manga av dem anvander just vag 26 och vag E18 for att ta sig till
de storre skidorterna i exempelvis Dalarna.

De rekommendationer om atgarder som gors i denna trafikutredning bygger pa att
dimensioneringsgrunden ar ett regemente med ett ringa vardlandsstdod. Om det skulle utveckla sig till
att Harberget ska bli en militarbas med mer vardlandsstddjande funktioner, da behover atgarder (bade
dimensioner och antal) omprovas.

3.2.3 Sportlovstrafiken

For att forstd om denna gemensamma anvandning av ungefar samma vagnat av sportlovstrafikanter
och militarférband &r ett problem har vi foérsokt utreda denna fraga. Vi inledde med att studerat om det
finns befintliga trafikméatningar som okar var forstaelse 6ver hur sportlovstrafiken varierar 6ver veckans
timmar, men efter visst letande ihop med Trafikverket har vi bedomt att fa eller inga befintliga
matningar ger tillrackligt underlag. Darfor fick vi uppdrag av Kristinehamns kommun att lata géra en
trafikméatning av trafiken pa en punkt pa vag 26 under en sportlovsvecka vintern 2023. | bilaga 2
beskrivs denna utredningsinsats.

Forsvarsmakten bedomer att militarens transporter i huvudsak sker under vardagar, sa det bor inte
vara nagon storre risk att deras transporter kommer i konflikt med sportlovstrafiken i
Kristinehamnsomradet. Daremot nar de passerar sjalva skidorterna, exempelvis Salen, kan det
eventuellt uppsta farre problem, men det &r utanfér denna utrednings rackvidd att bedéma.

3.2.4 Kolonnkdrning

Ett vanligt satt for militara rorelser ar att transporteras enligt kolonner dér ett antal fordon tar folje pa
varandra utan att tillata for instickande fordon att bryta kolonnen. Vanligt &r att kolonnkérning sker med
3-5 fordon som samlat lamnar eller anlander till omradet, darefter foljer ett pausintervall pa cirka fem
minuter innan nasta fordonsvag slapps ivag. Det finns ocksa fall av kolonnkorningar da betydligt fler

13 Denna text &r Swecos tolkning av ett flertal samtal med Férsvarsmakten. En mer officiell verksamhetsbeskrivning fér A9
Harberget kommer att tas fram inom ramen for detaljplanearbetet.
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fordon féljs av varandra, ibland kilometerlanga konvojer!4, som darmed riskerar att orsaka langa
kobildningar. Langre fordonskolonner undviks garna av manga skal, men ibland kan narliggande
fordonsgrupper hinna ifatt varandra om de fardas 6ver langre strackor.

Kolonnerna riskerar, utdver antalet fordon, dessutom att sakta ner trafikflodet da manga militara fordon
inte nar den hastighetsgrans som vagen ar reglerad for. Bandvagnarna, som exempel, har en
maxhastighet pa 55 km/h.

3.2.5 Ovanliga fordonsslag

Forsvarsmakten har inga planer pa att nyttja de nya trafikeringsmojligheterna avseende sk fordonstag
pa upp till 34,5 meters ekipagelangd.

3.25.1 Archer

Vid Bergslagens artilleriregemente A9 forvantas ett flertal olika av Férsvarsmaktens militarfordon®
anvandas. Ett fordon som utmarker sig och som kommer stationeras pa Harberget ar fordonstypen
"Archer”. Det ar en 14,3 meter lang och 3 meter bred pjas med en totalvikt pa 35 ton. Archer ar en
utvecklad variant av artilleripjasen Haubits 77B, dar pjasens Gverlavett har monterats pa en tung
terrangvagn Volvo A30E. Maxhastigheten &r 65 km/h. Archern bemannas av en vagnschef, en férare
och en till tva operatorer.

Fortifikationsverket har informerat utredarna om att for nasta generation Archer kommer man montera
artilleripjasen pa en MAN-lastbil istallet for en tung terrangvagn. Detta gor Archern mer flexibel att
anvanda i normal trafik och da kan behovet av att for langre resor transportera Archern pa en
tungdragartrailer minska.

Figur 50 Archer. Foto tagen av Marcus Olsson/Forsvarsmakten

3.2.5.2 Tungdragare

Troligen kommer s& kallade tungdragare att besoka Harberget regelbundet. Dessa ar bland annat
stationerade pa 1: a Tungtransportkompaniet Vid Skaraborgs regemente, P 4 i Skévde. Ekipagen
bestar av dragbil och pdhangsvagn. | dagslaget anvands Dragbil 23 6x6 MAN samt Dragbil 23T med

14 https://www.svt.se/nyheter/lokalt/uppsala/lang-militarkonvoj-pa-vag-mot-uppsala
15 Har finns en sammanstallning 6ver de vanligaste militarfordonen inom den svenska férsvarsmakten
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Stridsvagnstransportpahangsvagn 796 och ett antal latta transportfordon bestaende av Scania P124
med Stridsfordonstransportslapvagn 25 ton. Tungdragarna ar oftast 24 meter langa. De har en
totalvikt pa 70-100 ton. Vid ett olastat lage ar bredden 3,4 meter, medan den vid ett stridsvagnslastat
lage blir som bredast 4,2 meter. Sedan sommaren 2011 a&r kompaniet operativt med kontinuerligt
tjanstgdrande soldater (GSS/K) och tidvis tjanstgérande soldater (GSS/T).

Figur 51 Tungdragare. Foto tagen av Mattias Hellgren/Férsvarsmakten.

3.25.3  -Ovriga militarfordon som kan forvantas regelbundet beséka A9

Utover Archern och tungdragaren férvantas andra fordonstyper anvandas sasom pansarterrrangbil
203 A, bandvagn 206, 309 och 410 (se Figur 53, Figur 54 och Figur 55), terrang 14/15 (se Figur 56),

Figur 52 Pansarterrrangbil 203 A. Foto tagen av Johan Lundahl/Férsvarsmakten
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terrang 16 (se Figur 57) och bargningsbandvagn 120. Dimensionerande bandfordon uppskattas fa en
fordonsbredd pa 3,85 meter.

Figur 53. Bandvagn 206. Foto tagen av Michael Berggren/Forsvarsmakten

Figur 54. Bandvagn 309. Foto tagen av Mats Carlsson/Forsvarsmakten
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Figur 55. Bandvagn 410. Foto tagen av Mats Carlsson/Forsvarsmakten

Figur 56. Terrangbil 14/15. Foto tagen av Tommy Gripenstam/Forsvarsmakten
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Figur 57. Terrangbil 16. Foto tagen av Nicklas Ehlén/Forsvarsmakten

Figur 58 Bargningsbandvagn 120. Foto tagen av Niklas Englund/Forsvarsmakten.

Under stora delar av tiden som trafikutredningen gjordes har utredarna utgétt fran uppgifter fran
Forsvarsmakten att de dimensionerande matten fér Forsvarsmaktens fordon avseende svangradier
och svepradier ar den sk tungdragaren, som i vagutformningssammanhang bast motsvaras av
typfordonet Lspec och avseende bredd och langd av typfordonet Lmod.

Typfordon Lspec ar fordon for specialtransporter. Lspec ar storst bland typfordonen med en 3-axlig
lastbil med 4-axlig trailer med en total ekipagelangd pa 19,0 meter. Detta specialfordon kan liknas vid
en gravmaskintrailer. Fordonets framkomlighet begransas ytterligare beroende péa en frigdngshéjd pa
endast ca 0,25 m. Fordon 6ver denna langd har dock ofta styrbara bakre axlar, vilket gor att de
reducerar sitt utrymmesbehov.
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Figur 59 Matt typfordon Lspec

Typfordon Lmod &r fordonstag av modultyp utformade enligt de nya EU-reglerna. Fordonet ar
uppbyggda av ett dragfordon samt en dolly med slapvagn. Utrymmesbehov vid kérning i kurva beror
pa ett komplicerat satt av axelplacering och -antal, ekipagets ledpunkter och korstrategi.

Figur 60 Matt typfordon Lmod

3.2.6 Behov av vingelman for ovana férare av stora militarfordon

| ett lite senare skede av trafikutredningen fick vi ny information fran Forsvarsmakten. Tungdragarna
finns idag huvudsakligen vid férsta Tungtransportkompaniet vid Skaraborgs regemente P4 i Skévde.
Personal som utbildar till férare av dessa fordon kom in med uppgifter om att en av
cirkulationsplatserna i Skévde &r riktigt besvarlig for férare under utbildning. Det géaller
cirkulationsplatsen Vadsbovagen/Gustaf Adolfsgatan. Den &ar i minsta laget och dér valjer man att kdra
norrut i borjan av férarnas utbildning innan man provar séderut. Denna plats har dessutom stalracken
runtom vilket gor att det inte finns nagot att ta till om féraren baddar lite daligt for sig. Personen ger
vidare ett tips om att i de cirkulationsplatser dar Forsvarsmakten regelbundet later tungtransportforare
under utbildning passera bér man 6vervaga att bygga nagot som &r aningen storre an nyss namnda

Figur 61 Gatuvy cirkulationsplatsen Vadsbovégen/Gustaf Adolfsgatan i Skévde
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plats, med bredare in- och utfarter samt utan racken. Da finns alltid mojligheten aven for en samre
forare som &r i borjan av sin utbildning att ta sig igenom utan att skrapa nagot.

Cirkulationsplatsen Vadsbovagen/Gustaf Adolfsgatan i Skévde har en innerdiameter (grasytan) pa 23
meter och en korfaltsdiameter pa ytterligare 9 meter om kantstensdelen av innerringen raknas in. Se

figurer nedan.

Figur 62 Flygfoto cirkulationsplatsen Vadsbovégen/Gustaf Adolfsgatan i Skévde

Enligt Google-Maps byggs denna cirkulationsplats om under varen 2024.
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4.1 Sammanfattning av atgardsbehov

| tidigare kapitel redovisas hur trafiken i Harbergets naromrade fungerar idag och vilka férandringar
som planeras i omradet som kan paverka trafiken.

| stora drag fungerar dagens trafiksystem tillfredsstéallande givet den trafik som finns idag och den
framtida bakomliggande trafikbkning som beskrivs i de nationella trafikprognoserna.

Forandringarna i naromradet handlar om tre planerade exploateringar; i) ett flerbostadshus, ii) en
hamburgerrestaurang samt iii) ett nytt artilleriregemente. Den tredje har 6verlagset storst paverkan pa
trafiksystemen.

De tre exploateringarna bor inte genomféras med mindre an att vissa atgarder pa statligt och
kommunalt vagnat genomfors. Kapaciteten i dagens trafiksystem racker helt enkelt inte till.
Karnproblematiken finns i korsningen mellan v26/Varnumsleden och Bodalsvagen Bartilsbrovagen.
Kapacitetsbristen har fortplantar sig i kapacitetsbrister uppstroms i de tva narliggande korsningarna i
soder respektive norr. Aven oskyddade trafikanters passage over vag 26 i denna korsning beddéms
vara sd osaker att den behover atgarder.

Atgarderna kan besté bade av kapacitetshojande atgarder i vagnatet, trafiksékerhethetshéjande
atgarder samt att forsoka minska efterfragan pa bilresor till Harberget genom att forbattra
tillgangligheten till Harberget for alternativa fardsatt sdsom gang, cykel/moped och kollektivtrafik.

Den bakomliggande framtida trafikutvecklingen for omradet ar svarbedomd. Trafikverkets officiella
trafikupprékningstal for personbilstrafiken ar betydligt Iagre an den trafikutveckling som kunnat
uppmatas i omradet de senaste 15-20 aren. Det kan darfor finnas vissa skal att valet av atgarder inte
bor landa i atgarder vars kapacitetstak ligger alltfor nara 2040-prognosen for trafikmangderna. Om den
historiska trafikutvecklingen fortsatter som de senaste aren kan trafikmangderna 2040 bli betydligt
storre &n vad Trafikverkets officiella trafikutvecklingstal anger.

Trafikutredarna har forsokt forsta aven de mycket speciella trafikbeteenden som genereras av
verksamheten pa A9 regementet, bade avseende forartraning och de udda militarfordonen som ar
bade tunga, breda, langa och langsamma, ibland dven med begransad sikt for féraren. Korsningar mm
behover vara utformade for att hantera dessa speciella krav. Enligt uppgift fran forarutbildare vid
Tungtransportkompaniet bér en cirkulationsplats som Férsvarsmakten vill 6vningskdra i inte ha
sidoracken och om mgjligt vara fri fran stolpar och skyltar. Refuger bor vara forlatande och
overkorningsbara. Innerringens diameter bor vara mer &n 23 meter och korfaltens diameter mer &n 9
meter, dverkorbaryta inkluderad.

4.1 Tankbara atgardstyper

Ett flertal tankbara atgardstyper eller ldsningar anges som visar bredden i studien och som har varit
utgdngspunkt vid urval av de studerade atgérdstyperna. Atgarderna har bedémts och definierats
baserat pa steg enligt fyrstegsprincipen, syfte, ansvarig fér framdrift och kostnadsbedémning. Aven ett
uppskattat tidsperspektiv inkluderas dar tidsspannen kategoriseras enligt; kontinuerlig, kort sikt (0-5
ar), medellang sikt (5-15 ar), lang sikt (15-20 ar).
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Tabell 6 genomgang av tankbara atgardstyper och en forsta prioritering av dem

(J
SWECO ﬁ

Nr Atgard Steg Syfte Studeras Kommentar Tids- Ansvarig for Kostnads-
som studerats enligt vidare perspektiv framdrift bedémning
fyrstegs-
principen
1 Cirkulationsplatsi 4 Oka kapacitet Ja Omstrukturera korsningen fran Medellang sikt  Trafikverket 10—30 Mkr
korsningen mellan och dagens fyrvagskorsning till en (5-15 ar)
Bodalsvagen och trafiksakerhe cirkulationsplats med fyra ben. |
Rv 26 t i korsningen samband med detta utformas nya
mer trafiksédkra gang- och
cykel/moped-passager.
En cirkulation kommer tvinga
motortrafikanter att sdnka farten och
darmed okar sakerheten for
passerande fotgangare och cyklister.
2 Vanstersvangfalt 4 Uttka antalet Ja | dagslaget finns en infart till en Medellang sikt ~ Trafikverket 5-30 Mkr
vid den sodra anslutningsv vandplats med fortsattande (5-15 ar)
delen av Harberget agar till gangstrak. Har breddas infarten och
pa Rv 26 Harberget vagen forlangs upp till det planerade
regementet.
Den nya strackningen regleras som
privat vag och tillater enbart for fard
av militara fordon.
3 Vansterpasvangs- 4 Utoka antalet Ja | dagslaget finns en infart till en Medellang sikt ~ Trafikverket 10-20 Mkr

falt vid den sddra
delen av Harberget
pa Rv26

anslutningsv
agar till
Harberget

vandplats med fortsattande
gangstrak. Har breddas infarten och
vagen forlangs upp till det planerade
regementet.

Vansterpasvangsfaltet mojliggor for
vantyta vid ankomst till Harberget.
Vid utfart s6derut adderas ytterligare
ett korfalt som agerar
accelerationsstréacka for de militéra
fordonen.

(515 &r)
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Utfart fran
regementsomradet
till E18 i 6stlig
riktning

Upprustning av
gang- och
cykel/moped-
underfarter

Mobilitetsplan

Parkerings-
utredning

Trimningsatgarder
for 6kad kapacitet i
Ovre Kvarnmotet

Skapa
ytterligare
reservvagar
for
regementet.
Minska
belastning pa
Ovre
Kvarnmotet

Skapa
trafiksékra
passager for
oskyddade
trafikanter

Att fa de som
arbetar pa
regementet
att fardas
med andra
fardmedel an
bil.
Optimera
antalet
parkeringspla
tser pa
omradet

Okad
kapacitet

Ja

Ja

Nej, men
bor
overvagas

Nej, men
bor
overvagas

Ja

Ett pasvangfalt har utifran
trafikanalysen visat sig vara
overflodigt kapacitetsmassigt.

Grusvéagen over Harberget
(Genomfartsvagen) kan anvandas
som reservvag ut fran regementet.
Tva olika utfarter &r mojliga, dels en
timmervagsutfarten i vaster samt i
korsningen Vassgardavagen och E18
lite langre Osterut.

Den finns idag fler stycken gang- och
cykel/moped-tunnlar med
varierande standard som kan rustas
upp i syfte att verka mer inbjudande
for nyttjande.

En gron resplan for att se dver vad
man kan gora for att fa de som
arbetar i omradet att anvanda andra
fardmedel an bil.

Att se 6ver hur manga
parkeringsplatser som behdvs for
omradet och forsoka halla det antalet
sa lagt som det gar for att minska
trafikalstringen.

Fler korfalt i ndgon riktning i
korsningen om det visar sig att
korsningen blir dverbelastad.

Kort sikt (0—5
ar)

Medellang sikt
(5—15 &r)

Kort sikt (0O-5
ar)

Kort sikt (0—5
ar)

Medellang sikt
(5—15 ar)

Trafikverket

Kristinehamns
kommun

Fortifikationsver
ket,
Kristinehamns
kommun,
Varmlandstrafik

Fortifikationsver
ket,
Kristinehamns
kommun

Trafikverket

Ej bedémd

0,5 —3 mkr

0,5—1 mkr

0,5 —1 mkr

Ej bedomt
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10

11

12

13

Fyrvéagskorsning
vid korsningen
Narkevagen och
Rv26

Arbeta for att
prioritera och
kvalitetssékra
skotsel samt
vintervaghallning
av bade gadngbanor
och cykel/moped-
vagar

Utreda vilka vagar
som &r i behov av
separat gang- och

cykel/moped-bana.

Cirkulation vid den
sbdra delen av
Harberget pa Rv
26

Lanka ihop Gang -
och cykel/moped-
bana langs Rv 26

Utoka antalet
anslutningsv
agar till
Harberget

Okad
tillgéanglighet
pa gang- och
cykel/moped
-vagnatet
Over samtliga
arstider

Okad
attraktivitet
for gang,
cykel/moped
- och
kollektivtrafi
k

Utoka antalet
anslutningsv
agar till
Harberget

Forbattra
anslutningsm
ojligheterna

Nej, ej
aktuellt
da det ar
for brant
harifran
upp till
Harberget
Nej, men
bor
Overvagas

Nej, men
bor
overvagas

Nej, ej
aktuellt.

Ja

Dagens trevagskorsning
kompletteras med ytterligare ett ben
i riktning mot Harberget.

Enligt vara analyser racker
nuvarande kapacitet i
Narkekorsningen.

Kommunens vaghallning behover
synkroniseras med Trafikverkets.

En kontinuerlig atgard som
sakerstaller att gdng- och
cykel/moped-vagnatet moter stadens
behov

Atgarden innebar att en cirkulation
med tre ben upprattas vid den
befintliga vandplatsen, soderut pa
Rv26.

Atgarden bedéms inte vara
samhaéllsekonomiskt [6nsam da den
skapar for stora restidsforluster i
relation till trafiksakerhetsvinsten.

De osammanhangande gang- och
cykel/moped-straken langs Rv26
foreslas vavas samman for att skapa

mellan ett mer komplett gang- och
Harberget cykel/moped-vagnat
och 6vriga

Medellang sikt
(5—15 &r)

Kontinuerligt

Kontinuerligt

Medellang sikt
(5—15 &r)

Kort sikt (0—5
ar)

Trafikverket,
Kristinehamns
kommun

Kristinehamns
kommun

Kristinehamns
kommun

Kristinehamns
kommun

Kristinehamns
kommun

Ej bedomt

Ej bedomt

Ej bedomt

10-30 mkr

0,5 —5 mkr
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14

15

16

17

Se dver behov av
hallplatslagen,
passager och
belysningar for att
uppna okad
trygghet.
Komplettera sa att
gang- och
cykel/moped-
banor ansluter
mellan
hallplatslagen och
entréer/infarter.

Rusta upp
Bodalsvagen for
sin nya funktion

Forstarkt
kollektivtrafik.

Andrade
hastighetsgranser

delar av
tatorten

Okad
attraktivitet
for gang,
cykel och
kollektivtrafi
k

Okad
attraktivitet
och
trafiksakerhe
t for gang,
cykel.

Okad attrak-
tivitet i
kollektiv-
trafiken

Okad
trafiksakerhe
t

Nej, men
bor
Overvagas

Ja.

Nej, men
bor
overvagas

Ja

En atgard som bor utforas pa kort
sikt med regelbunden uppféljning i
takt med forandringar som sker i
omradet

Bodalsvéagens nuvarande skick och
utformning ar undermalig for att ge
oskyddade trafikanter tillrackligt
skydd nér regementet dppnat.

En lokalbusslinje i relativt hog
turtathet behover trafikera fran
centrum och resecentrum upp till
regementsentrén pa Harberget.

Om det aven gick att fa regionbuss
500 mellan Karlstad och Karlskoga
att angora i ndrheten av Harberget
vore det en mycket stor fordel for de
regionala inpendlare som inte vill ta
bilen till jobbet.

Trafikmiljon runt den planerade
norra infarten ar komplex, eventuellt
kan trafiken behdva lugnas ner lite,
genom sankt hastighetsgrans pa vag
26.

Kontinuerligt,
kort sikt (0—5
ar)

Kort sikt (0—5
ar)

Kontinuerligt,
kort sikt (0—5
ar)

Kort sikt (0—5
ar)

Kristinehamns
kommun,
Trafikverket,
Varmlandstrafik

Ej bedomt

Kristinehamns 0,5 —5 mkr

kommun

Kristinehamns
kommun,
Varmlandstrafik

Ej bedomt

Trafikverket,
Lansstyrelsen
Varmland

Ej bedomt
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| Tabell 6 i forra kapitlet listades sjutton tankbara atgarder. Fyra av dem bedomdes inte som
prioriterade, sex som borde studeras vidare men ej inom denna utredning samt atta som vi inom
ramen for denna utredning behdéver studera djupare. genomférs och darfér har vi tittat lite
noggrannare pa dem. Samtliga atta ar fysiska platser och darfér har vi namngett de studerade
atgarderna med dess platser. De atta ar:

Norra infarten (korsning vag26 och Bodalsvagen, Bartilsbrovagen).

Sddra infarten (vag 26 i skogsbrynet séder om Harberget).

Korsningen Narkevagen och vag 26.

Ovre Kvarnmotet (korsning véag 26 och vag E18).

Bodalsvagen (dstra halvan).

Reservutfarter fran Harberget till vag 18 Gsterut.

Ny cykel/moped-- och gdngbana vaster om vag 26.

Sankt hastighetsgrans pa vag 26 norr om korsning vag26 och Bodalsvagen,
Bartilsbrovagen.

ONoOA~WNE

Figur 63 Lokalisering av de omraden dar vi mer noggrant studerat atgarder inom ramen for denna trafikutredning.

Flera av de djupare studerade platserna har vi behévt testa olika atgéardsutformningar for. Atgarden
ska smalta in med omradet i 6vrigt, ska l6sa uppgiften och bor bli sa billig som mdjligt avseende
investeringskostnad och drift- och underhalls kostnader.
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5.1 Norra infarten

Fortifikationsverket, Férsvarsmakten och Kristinehamns kommun &r eniga om att regementet A9
behover tva huvudsakliga anslutningsvagar till det allmanna vagnatet samt minst en reservutfart.

Det ar bade enklare, billigare och trafiksakerhetsmassigt battre att huvudanslutningarna riktas mot
vag 26 snarare an vag E18 d& E18 ar mer trafikerad, har hogre hastighetsansprak och ar
motesseparerad.

Sl

%,
Var

Figur 64 Lokalisering av den Norra infarten till regementet A9 pa Harberget.

Sweco har studerat lampliga utformningsalternativ av den ena huvudinfarten till Harberget, som
fortsattningsvis kallas Norra Infarten. Den befintliga bebyggelsestrukturen och vagstrukturen,
liksom hur bebyggelsen pa Harberget planeras ger att huvudinfarten borde ligga nara den norra
delen av A9. Nuvarande fyrvagskorsning mellan Bodalsvagen och vag 26 Varnumsleden ar darfor
en lamplig placering fér den norra infarten.

Nuvarande utformning kommer inte ge den kapacitet som behovs nar regementet ar i full drift. Vi
foreslar darfor att korsningen byggs om sé att den klarar framtida krav pa kapacitet och
svangradier pa ett trafiksakert satt. En ratt utformad cirkulationsplats borde ge en tillrackligt
valfungerande I6sning.

En forandring av den norra infarten har darfor utformats som en cirkulationsplats pa samma plats.
Vi har dvervagt féljande alternativ.

Tabell 7 Studerade alternativ for Norra infarten

Enkelfilig
cirkulationsplats

Enkelfilig
cirkulationsplats

Enkelfilig
cirkulationsplats

nej

extra héger-ut
svangfalt fran
Oster mot norr

extra hoger-ut
svangfalt fran
oster mot norr
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passage for
gang,
cykel/moped i
soder och vaster

passage for
géng,
cykel/moped i
soder och vaster

Utan GCM-
passage

Ett korfalt i
vardera
riktningen

Ett korfalt i
vardera
riktningen

Ett korfalt at
soder och tva
korfalt norrut
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Enkelfilig
cirkulationsplats

Enkelfilig
cirkulationsplats,
extra bred koéryta

Enkelfilig
cirkulationsplats,
smal koryta

Dubbelfilig
cirkulationsplats

Befintlig
fyrvagskorsning

extra héger-ut
svangfalt fran
oster mot norr

extra hoger-ut
svangfalt fran
oster mot norr

extra hoger-ut
svangfalt fran
oster mot norr
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passage for
gang,
cykel/moped i
soder och vaster

passage for
géng,
cykel/moped i
soder och vaster

passage for
gang,
cykel/moped i
soder och vaster

passage for
géng,
cykel/moped i
soder och vaster

SWECO ﬁ

Ett korfalt at
soder och tva
korfalt norrut

Ett korfalt at
soder och tva
korfalt norrut

Ett korfalt at
soder och tva
korfalt norrut

Ett korfalt &t
soder och tva
korfalt norrut

Ett korfalt i
vardera
riktningen

56



SWECO ﬁ

5.1.1 Alternativ 1A — Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats med passage
for cykel i s6der och vaster

5.1.1.1  Utformningsskiss for alternativ 1A

Alternativ 1A &r utformat som en cirkulationsplats i korsningen mellan Bodalsvagen och vag 26,
Varnumsleden. Innerradien &r 12 meter och inkluderar ett 2 meter brett 6verkdrningsbart bratte
som behover nyttjas da tungdragare med slap fardas i cirkulationen, se Figur 65. Ytterradien ar 20
meter vilket ger en korfaltsbredd pa 8 meter. Refugerna bor utformas forlatande och
overkorningsbara. Sidoracken bor undvikas. Cirkulationen dimensionerades for att 19-meter langa
specialfordon (typfordon Lspec), saval som Archer och tungdragare med slap, se kap 3 for
beskrivning, ska kunna klara genomfart i nord-sydlig riktning samt rundkdrning i cirkulationen utan
att gora intrang pa rondellens bratte. Korfaltsbredden vid cirkulationens in- och utfarter foreslogs
minst 6 meter breda, undantag vid den vastra kopplingen dar 5 meter breda korféalt bedémdes
tillrackliga. Detta eftersom Forsvarsmaktens storsta fordon, den sa kallade tungdragaren, enligt
uppgifter fran Forsvarsmakten inte kommer nyttja cirkulationens vastra koppling. In- och utfarten &r
daremot tillrackligt bred for att 25 meter lang lastbil med slap (typfordon Lmod) samt specialfordon
(typfordon Lspec) ska kunna ta sig igenom kopplingen.

Vid den sodra- och vastra delen av cirkulationen foreslogs passager for gang, cykel- och moped
som kopplar an till de befintliga gang- och cykelstrdken pa Bartilsbrovagen och Bodalsvéagen.
Nordvast om cirkulationen, i hojd med befintlig rastplats, foreslas en ny strackning av en gang- och
cykelbana som via en passage 6ver Bartilsbrovagen binder samman den sddra och norra delen av
vagen. Vid de bada passagerna géller att cyklister, gangtrafikanter och bilférare har 6msesidiga
skyldigheter. Samtliga trafikslag behdver ta hénsyn till varandra och ska genom samspel
sinsemellan avgdra vem som forst ska passera korsningen.

R
Y

Figur 65 Alternativ 1A, enfaltig cirkulationsplats vid korsningen mellan Bodalsvégen och riksvag 26 med passage for
gaende, cyklister och mopedister i séder och vaster.
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5.1.1.2  Korsparsanalys for alternativ 1A

Vi har genomfort korsparsanalyser for denna cirkulationsplats. Korfaltsbredden ér tillrackligt bred
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang
pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1 december 2023.

Vi utgér frén att de stora militarfordonen inte kommer trafikera in pa Bartilsbrovagen. De roda
linjerna markerar positioner fér svangande framhijul, de grona linjerna markerar positioner fér
bakhjul.

Figur 66 Korsparsanalys for tungdragare med slap i alternativ 1A

5.1.1.3  Trafikanalys — steg 4 prognos for alternativ 1A

Som visas tidigare i rapporten kommer nuvarande fyrvagskorsning mellan Bodalsvagen och vag 26
Varnumsleden inte ge den kapacitet som behdvs nar regementet ar i full drift. Utformningsalternativ
1A har darfor simulerats bade Capcal och Vissim for att testa om kapaciteten racker till. Jamfors
resultatet Figur 67 med Figur 44 kan det observeras att trafiken flyter pa i morgontrafiken och
medelhastigheten okar pa samtliga anslutningsvagar till korsningen i samband med att korsningen
gar fran korsningstyp A till en cirkulationsplats med ett korfalt.

Figur 67 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1A for den norra infarten under formiddagens
maxtimme
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Figur 68 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1A for den norra infarten under eftermiddagens
maxtimme

Trafikverket anger i VGU att planering av vanliga fyrvags- och trevagskorsningar behdver utformas
sa att de i kapacitetstest bedoms trafikeras med maximalt 60% av bedomd maxkapacitet anvands
vid prognosaret 2040 for bade formiddagens maxtimme. For cirkulationsplatser ar Trafikverkets
regel att maximalt 80% av cirkulationsplatsens bedémda maxkapacitet anvands vid prognosaret
2040 for bade formiddagens maxtimme.

| Figur 67Figur 69 och Figur 68redovisas kapacitetstestet for alternativ 1A. | morgontrafiken
bedoms den racka till gott och val men i eftermiddagstrafiken ar utfartstrafiken fran regementet
oroande nara kapacitetsgransregeln 0,8. JAmfors resultaten med Figur 45 kan det observeras att
det flyter pa bra aven pa eftermiddagen och att medelhastigheten ¢kar lite pa Bodalsvagen nar
korsningen utformas till en cirkulationsplats med ett korfalt.

Figur 69 Capcal-test for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1A for den norra infarten under féormiddagens maxtimme
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Figur 70 Capcal-test for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1A for den norra infarten under eftermiddagens maxtimme.

Ett intressant resultat ar ocksa att om korsningen mellan Bodalsvagen och vag 26 byggs om fran
dagens fyrvagskorsning till en enkelfilig cirkulationsplats ger detta positiva effekter pa kapaciteten
aven i Kvarnmotet och i korsningen med Néarkevéagen.

5.1.1.4  Trafikanalys — steg 5 prognos for alternativ 1A

| kapitel tre kunde vi notera att trafikutvecklingen de senaste femton aren har varit hégre i
regementets naromrade an vad Trafikverkets generella trafikupprakningstal for de kommande
femton aren anger. Om denna trafikutveckling fortsatter kan det eventuellt skapa
kapacitetsproblem aven med de nybyggda korsningarna i omradet. Darfor har vi testat hur mycket
mer trafik for bade formiddagens- och eftermiddagens maxtimmestrafik som den enkelfiliga
cirkulationsplatsen tal innan den nar sin kapacitetsgrans 0,8. Gransen for formiddagskapaciteten
gar ungefar nar trafikmangderna i omradet blir cirka 30% hogre &n i var projektprognos. Da blir
belastningen relativt belastad i det norra ingaende benet och rejélt belastat i det sodra ingaende
benet. Pa eftermiddagen nas belastningsgraden 0,8 i det ¢stra inkommande benet redan vid en
atta procentig 6kning av projektprognosens trafikmangder i omradet ar 2040, dvs trafiken ut fran
Harberget pa eftermiddagen skapar oroande kapacitetsproblem i denna korsning redan vid mindre
justeringar av prognosen. Se efterfoljande figurer.

Figur 71 Capcaltest: Kénslighetstest av alternativ 1A under férmiddagens maxtimmes med 30 procent 6kning av
projektprognosen for &r 2040.eraknade trafiken 2040.
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UA1 - eftermiddagsmaxtimme (kl. 16-17)

T

Bartilsbrovdgen 1

X.X Belastningsgrad
XX Kdlangd, fordon (90%)-il

0.1
0.11

1
T 1 Bodalsvagen

/
0.1 0.11 %P’i \

RV26 Norr Okning med 8%

\ :
,4-1— 0.80 5.7
' >

——-

0.47
0.1
RV26 Syd

Figur 72. Capcaltest: Kanslighetstest av alternativ 1A under eftermiddagens maxtimmes med 8 procent 6kning av

projektprognosen for ar 2040.

5.1.1.5 Trafiksdkerhetsbedbémning

Detta alternativ har ej trafiksdkerhetsbedomts.

5.1.1.6  Kostnadskalkyl

Detta alternativ har ej kostnadsbedémts.
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5.1.2 Alternativ 1B — Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats med extra
hoger-ut svangfalt fran 6ster mot norr och med passage for cykel i soder
och vaster

5.1.2.1  Utformningsskiss

Eftersom den enkelfiliga cirkulationsplatsen i alternativ 1A ligger orovackande nara en
kapacitetsbrist i det dstra inkommande benet har vi valt att forstarka kapaciteten i den delen genom
att gora ett alternativ 1B med ett hoger-ut korfalt. Fordon som kommer fran Harberget och ska upp
mot vag E18 behover alltsa inte in i cirkulationsplatsen utan har ett eget korfalt forbi cirkulationen.

Innerradien ar 12 meter och inkluderar ett 2 meter brett éverkérningsbart bratte som behéver
nyttjas da tungdragare med slap fardas i cirkulationen. Ytterradien ar 20 meter vilket ger en
korfaltsbredd p& 8 meter, utéver de tvd metrarna som ar 6verkorningsbara i mitten. Refugerna bor
utformas forlatande och dverkdrningsbara. Sidoracken bor undvikas.

Figur 73 Utformningsforslag alternativ 1B Enfaltig cirkulationsplats med hogersvangfalt och med passage for gaende,
cyklister och mopedister i séder och vaster

5.1.2.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort kdrsparsanalyser for denna cirkulationsplats. Korfaltsbredden ér tillrackligt bred
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang
pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1 december 2023.

Vi antar att fordon som kommer fran Bodalsvagen och ska norrut enbart anvander
hogerutsvangfaltet och inte kor in i sjalva cirkulationsplatsen. Vi utgdr dven fran att de stora
militarfordonen inte kommer trafikera in pa Bartilsbrovagen. De roda linjerna markerar positioner for
svangande framhjul, de grona linjerna markerar positioner for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar
en meters “vingelman eller svepyta” for uthangande last. Inom dessa omraden bor det inte finnas
stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara dverkorningsbara.
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Figur 74 Korsparskontroll for tungdragare med slap i Alternativ 1B, 1C och 1D enfaltig cirkulation med hogersvangfalt

5.1.2.3  Trafikanalys — projektprognos steg 4

Alternativ 1A ligger néara en kapacitetsbrist i det 6stra inkommande benet har vi valt att forstarka
kapaciteten i den delen genom att gora ett alternativ 1B med ett hoger-ut korfalt.
Utformningsalternativ 1B har darfor simulerats bade Capcal och Vissim for att testa om kapaciteten
récker till. Figur 75 till Figur 77 visas att trafiken kommer flyta bra med alternativ 1B i alla de delar
av trafiksystemet som ligger inom vart influensomrade for denna utredning.

Figur 75 Capcaltest for Alternativ 1B under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).
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Figur 76 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1B for den norra infarten under eftermiddagens
maxtimme.

Figur 77 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1B for den norra infarten under formiddagens
maxtimme

5.1.2.4  Trafikanalys — steg 5

| kapitel tre kunde vi notera att trafikutvecklingen de senaste femton aren har varit hégre i
regementets naromrade an vad Trafikverkets generella trafikupprakningstal for de kommande
femton aren anger. Om denna trafikutveckling fortsatter kan det eventuellt skapa
kapacitetsproblem dven med de nybyggda korsningarna i omradet. | forra avsnittet konstaterade vi

64
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

att alternativ 1A (den enkelfiliga cirkulationsplatsen) &r ganska néra sitt belastningstak vid
eftermiddagsmaxtimmen ar 2040, bara 8% extra trafik gor att den passerar belastningsgraden 0,8 i
det dstra inkommande benet.

Alternativ 1B, med ett extra hogerutsvangfalt i det 6stra benet tal mer trafik an alternativ 1A.
Trafikmangderna ar 2040 behover bli ca 35% mer an i projektprognosen innan aven detta alternativ
nar belastningsgraden 0,8, se Figur 78.

Figur 78. Capcaltest for kénslighetsprognosen AlternativiB under eftermiddagens maxtimmestrafik (35 procent 6kning av
projektprognosen ar 2040).

5.1.2.5 Trafiksdkerhetsbeddémning

Trafiksdkerheten i cirkulationsplatsen bedéms vara god. De oskyddade trafikanter som vill passera
korsningen erbjuds en passage utan foretrade men med vilplan mellan korriktningarna.
Cirkulationsplatsen i sig gor att fordonshastigheterna ar laga och risken for allvarliga skador for de
oskyddade trafikanterna bedoms som lag. Baserat pa de hastighetsanalyser som gjorts for
alternativ 1Db och 1Dc bedémer vi dock att alternativ 1B inte nar anda fram nar det galler
hastighetssakringen enligt VGU. Pa sikt bor anda en planskild passage ¢vervagas om flédena av
oskyddade trafikanter visar sig bli stor.

Vavningstracka norr om cirkulationen i de norrgdende korfalt ar kort och kan 6ka risk for olyckor
men eftersom hastigheterna pa denna stracka kommer att vara laga ar risk for skador mycket lag.
Om problemet uppstar med olyckor kan trafiken fran Bodalsvagen behdva vaja till norrgaende
trafiken.

5.1.2.6  Kostnadskalkyl

Kostnadskalkyler kan goras pa manga satt. Vi har valt att gora en kalkyl med férenklad
successivmetod. Den fungerar i ett tidigt skede dar information om mangder, langder och ytmatt ar
relativt osdkra men aven kunskapen om geotekniska och hydrologiska forutsattningar.

Pa senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, da
kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed ar dessa kalkylvarden mer osékra an
normalt.

Kostnadsbeddmningen galler fér enbart sjalva trafiklésning med enkel gestaltning. Det finns i
nulaget ingen detaljprojektering utford, varfor det blir en del osékerheter. Prisutvecklingen pa
anlaggningsarbeten ar under stark forandring med stora osékerheter. Kalkylen ar beraknad pa den
prisinformation som Sweco har tillgang till i juni 2023. Den forsta kalkylen gjordes i juni 2023,
denna har reviderats efter synpunkter fran Trafikverket men ocksé eftersom vissa atgarder har
behoévt justeras.
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Anvanda priser ar erfarenhetsvarden med flera ingdende arbeten som tex. justering av

dagvattenbrunnar och omléaggning av mindre ledningar. Kalkylen for detta alternativ gjordes i juni
2023, den har inte reviderats i november 2023.

Kalkylen har inte tagit med kostnader for eventuella geotekniska markférstarkningar, eventuella
behov att dimensionera upp ledningsnat for VA eller kostnader fér hantering av massor
motsvarande FA (farligt avfall). Kalkylen utgar fran att befintliga belysningskallor kan ateranvandas.
Nedanstaende kostnader ar en battre skattning &n de som aterges i mer generella termer i Tabell 6

Tabell 8 Kostnadsbeddmning alternativ 1B

min medel max
Anlaggningskostnader MSEK (2023-06) 5,7 9,9 14,2
Planering och projektering 0,15 0,9 15 2,1
Byggherrekostnader 0,1 0,6 1,0 1,4
Riskreserv 0,25 1,4 2,5 3,5
Summa projektkostnader MSEK* (2023-06) 9 15 22

* pa senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, d& kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed ar
dessa kalkylvarden mer osakra an normalt.

Vi bedomer alltsa att det kan behévas en total projektbudget pa mellan nio och tjugotva miljoner
kronor for att bygga om dagens fyrvagskorsning till cirkulationsplatsen i alternativ 1B. En trolig

kostnad ar cirka femton miljoner kronor. | denna kostnadsbeddmning ingér inga atgarder i
Kvarnmotet.
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5.1.3 Alternativ 1C — Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats utan GCM-
passage med extra hoger-ut svangfalt fran 6ster mot norr samt
dubbelfilighet norrut

5.1.3.1  Utformningsskiss

Detta alternativ for den norra infarten ar det vi utformat sist, baserat pa larande fran de tidigare
utformningarnas kapacitet och brister samt efter diskussioner om osakerheter kring hur de olika
kraven for korsningen ska kunna uppfyllas samtidigt. Korsningen bor vara trafiksaker bade for
motorfordonstrafikanter och for oskyddade trafikanter. Den bor erbjuda tillracklig kapacitet och boér
inte upplevas som alltfér komplicerad. Den ska dessutom vara forlatande for oerfarna
militarfordonsférare att ta sig igenom. Vi ser inte att en dubbelfilig cirkulation behévs av
kapacitetsskal och vi tror ocksa att den kan leda till alltfor htga genomfartshastigheter och att
tunga fordon kan raka anvanda bada korfalten nar de ska svanga genom korsningen och darmed
skapa risker fér andra trafikanter. Hoger-ut svangfaltet skapar nédvandig kapacitet nar personalen
pa Harberget ska hem pé& eftermiddagen. Genom att forlanga péfarten fran detta falt pa vag 26
anda upp till nasta korsning skapar vi en tillrackligt 1ang stracka for att ordna de korfaltsvaxlingar
som behovs for att fordonen ska hamna ratt beroende p& om de sedan ska vésterut eller dsterut p&
vag E18. Vi ser dock inte nagra riktigt bra I6sningar for de oskyddade trafikanterna pa denna plats
och darfor har vi efter diskussioner med Kristinehamns kommun valt att avsta fran att erbjuda
oskyddade trafikanter passage pa denna plats. Istallet anlaggs en cykelbana p& vastra sidan av
vag 26 mellan korsningen med Narkevagen och Bartilsbrovagen. Vi foreslar aven att oskyddade
trafikanter pAminns om olampligheten att passera 6ver vag 26 vid denna korsning genom att det
anlaggs nagon form av barriarer, exempelvis hackar, murar eller staket, dock inte pa ett sddant satt
att de forsvarar for ovana militarfordonsforare att ta sig genom cirkulationsplatsen. Om det i ett
senare skede visar sig att det &nda frekvent forekommer att oskyddade trafikanter passerar vag 26
har, bor méjligheten att ordna en planskild passage fér dem utredas.

Innerradien ar 12 meter och inkluderar ett 2 meter brett 6verkdrningsbart bratte som behoéver
nyttjas da tungdragare med slap fardas i cirkulationen. Ytterradien ar 20 meter vilket ger en
korfaltsbredd p& 8 meter, utéver de tvd metrarna som ar 6verkorningsbara i mitten. Refugerna bor
utformas forlatande och dverkdrningsbara. Sidoracken bor undvikas.

Figur 79 Utformningsforslag alternativ 1C Enkelfilig cirkulationsplats utan GCM-passage med extra hoger-ut svangfalt fran
oster mot norr samt dubbelfilighet norrut
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5.1.3.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort korsparsanalyser for denna cirkulationsplats. Korfaltsbredden ér tillrackligt bred
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang
pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1 december 2023.

Vi antar att fordon som kommer fran Bodalsvagen och ska norrut enbart anvander
hogerutsvangfaltet och inte kor in i sjalva cirkulationsplatsen. Vi utgdr dven fran att de stora
militarfordonen inte kommer trafikera in pa Bartilsbrovagen. De réda linjerna markerar positioner for
svangande framhjul, de grona linjerna markerar positioner for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar
en meters "vingelman eller svepyta” for uthangande last. Inom dessa omraden bor det inte finnas
stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara 6verkorningsbara.

Figur 80 Korsparsanalys for Alternativ 1C och 1Da.

5.1.3.3  Trafikanalys — steg 4 prognos

Utformningsalternativ 1C har simulerats bade Capcal och Vissim for att testa om kapaciteten
racker till.

Figur 81 Capcaltest for Alternativ 1C under formiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).
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Figur 82 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
férmiddagens maxtimme

Figur 83 Capcaltest for Alternativ 1C under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).

Figur 84 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1C och 1D for den norra infarten under
eftermiddagens maxtimme
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Figur 82 och Figur 84 visar att trafiken kommer flyta bra med alternativ 1C i alla de delar av
trafiksystemet som ligger inom vart influensomrade for denna utredning. Belastningsberakningarna
for projektprognos steg 4 for alternativ 1C visas i Figur 81 och Figur 83. Alla delar av
cirkulationsplatsen har god kapacitet att ta emot den trafik som genereras i prognossteg 4.

5.1.3.4  Trafikanalys — steg 5 prognos

Figur 85 Capcaltest for Alternativ 1C under formiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 5).

Figur 86 Vissim-test (Heatmap) for kénslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 1C och 1D for den norra infarten under
formiddagens maxtimme

Figur 87 Capcaltest for Alternativ 1C under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 5).

70

2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

Figur 88 Vissim-test (Heatmap) for kénslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 1C och 1D for den norra infarten under
eftermiddagens maxtimme

Figur 86 och Figur 88 visar att trafiken kommer flyta bra &ven med extra mycket trafik (prognossteg
5) med alternativ 1Db i alla de delar av trafiksystemet som ligger inom vart influensomrade for
denna utredning.

Belastningsberakningarna for projektprognos steg 5 for alternativ 1C visas i Figur 85 och Figur 87.
Inkommande trafik frAn soder borjar narma sig belastningsgransen i morgonrusningen. Pa sikt kan
det bli aktuellt att gora en fri hogersvang aven har, for att 6ka kapaciteten. Ovriga delar av
cirkulationsplatsen har god kapacitet att ta emot den trafik som genereras i prognossteg 5.

5.1.3.5 Trafiksdkerhetsbeddémning

Trafiksdkerheten for motorfordonstrafikanter i cirkulationsplatsen bedéms vara god. Det finns dock
en hog risk for oskyddade trafikanter att forsoka anvanda platsen pa ett annat sétt an det ar tilltankt
och utformat. Idag finns det mgjlighet att passera har och borttagning blir en stor forsamring for
gang och cykel. Risken finns att oskyddade trafikanter korsar de vastra och sédra ben dven om
staketet séatts upp (se roda pilen nedan) eftersom andra alternativ kréver en mycket stérre omvag.
Aven om hastigheterna &r l1&ga och risken for allvarliga skador 13g (ifall oskyddade trafikanter véljer
gena) kan det vara béttre att utforma cirkulationsplatsen med en passage.

Vavningstracka norr om cirkulationen i de norrgdende korfalt ar kort och kan 6ka risk for olyckor
men eftersom hastigheterna pa denna stracka kommer att vara laga ar risk for skador mycket lag.
Om problemet uppstar med olyckor kan trafiken fran Bodalsvagen behdva vaja till norrgaende
Kostnadskalkyl

5.1.3.6  Kostnadskalkyl

Kostnadskalkyler kan goras pa manga satt. Vi har valt att gora en kalkyl med férenklad
successivmetod. Den fungerar i ett tidigt skede dar information om mangder, langder och ytmatt ar
relativt osdkra men aven kunskapen om geotekniska och hydrologiska forutsattningar.

Kostnadsbeddmningen galler fér enbart sjalva trafiklésning med enkel gestaltning. Det finns i
nulaget ingen detaljprojektering utford, varfor det blir en del osékerheter. Prisutvecklingen pa
anlaggningsarbeten ar under stark forandring med stora osékerheter. Kalkylen ar beraknad pa den
prisinformation som Sweco har tillgang till i juni 2023. Anvanda priser ar erfarenhetsvarden med
flera ingdende arbeten som tex. justering av dagvattenbrunnar och omlaggning av mindre
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ledningar. Den forsta kalkylen gjordes i juni 2023, denna har reviderats efter synpunkter fran
Trafikverket men ocksa eftersom vissa atgarder har behovt justeras.

Kalkylen har inte tagit med kostnader for eventuella geotekniska markférstarkningar, eventuella
behov att dimensionera upp ledningsnat for VA eller kostnader fér hantering av massor
motsvarande FA (farligt avfall). Kalkylen utgar fran att befintliga belysningskallor kan ateranvandas.
Nedanstaende kostnad ar en battre skattning 4n de som aterges i mer generella termer i Tabell 6
tidigare i rapporten.

Tabell 9 Kostnadsbeddmning alternativ 1C

min medel max
Anlaggningskostnader MSEK (2023-06) 5,7 10,9 14,2
Planering och projektering 0,15 0,9 15 2,1
Byggherrekostnader 0,1 0,6 1,0 1,4
Riskreserv 0,25 1,4 2,5 3,5
Summa projektkostnader MSEK* (2023-06) 10 16 23

* pa senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, d& kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed ar
dessa kalkylvarden mer osakra an normalt.

Vi bedomer alltsa att det kan behévas en total projektbudget pa mellan tio och tjugotre miljoner
kronor for att bygga om dagens fyrvagskorsning till cirkulationsplatsen i alternativ 1C samt
justeringar i Kvarnmotet enligt alternativ 4A. En trolig kostnad ar cirka sexton miljoner kronor.
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5.1.4 Alternativ 1Da— Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats (8 meter
korbradd) med passage for cykel i soder och vaster och med extra hoger-
ut svangfalt frAn dster mot norr samt dubbelfilighet norrut

| ett mycket sent skeda av utredningen valde vi, efter samrad med kommunen — att skapa
ytterligare ett alternativ som ar en kombination av alternativ 1B och 1C. Skalet ar trafiksakerhets-
bedémningen for alternativ 1C, som innehdll risker som vi inte vill ta. Alternativ 1Da &r likadan som
1C med ett undantag; i 1Da finns det gang och cykelpassager sdder och vaster om
cirkulationsplatsen, pa samma satt som i 1B.

5.1.4.1 Utformningsskiss

Innerradien &r 12 meter och inkluderar ett 2 meter brett éverkérningsbart bratte som behdéver
nyttjas da tungdragare med slap fardas i cirkulationen. Ytterradien ar 20 meter vilket ger en
korfaltsbredd pa 8 meter, utéver de tvd metrarna som ar 6verkorningsbara i mitten. Refugerna bor
utformas forlatande och dverkdrningsbara. Sidoracken bér undvikas.

Figur 89 Alternativ 1Da— Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats med passage for cykel i séder och véaster och med
extra hoger-ut svangfalt frdn 6ster mot norr samt dubbelfilighet norrut

5.1.4.2  Korsparsanalys

Vi har inte genomfért en egen korsparsanalys for denna variant av cirkulationsplatsen. Men den
har samma méatt som alternativ 1C sa den analys som gjordes for 1C ar giltig aven for 1Da. Har
upprepas informationen fran avsnittet om 1C.

Korfaltsbredden ar tillrackligt bred for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela
cirkulationen utan att gora intrdng pa rondellens bratte. Utformningen ar kérsparstestad aven for de
langa lastbilar (fordonstag) pa upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska
vagnatet frdn den 1 december 2023.

Vi antar att fordon som kommer fran Bodalsvagen och ska norrut enbart anvander hdgerutsvang-
faltet och inte kor in i sjalva cirkulationsplatsen. Vi utgar aven fran att de stora militarfordonen inte
kommer trafikera in pa Bartilsbrovagen. De roda linjerna markerar positioner for svangande
framhjul, de gréna linjerna markerar positioner for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar en meters
"vingelman eller svepyta” for uthangande last. Inom dessa omraden bor det inte finnas stolpar och
skyltar och eventuella refuger bor vara 6verkérningsbara.

73
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

Figur 90 Kdrsparsanalys for Alternativ 1C och 1Da.

5.1.4.3 Trafikanalys — steg 4 prognos

Vi har inte genomfdrt en egen trafikanalysanalys for denna variant av cirkulationsplatsen. Men den
har samma kapacitetsprestananda alternativ 1C sa den analys som gjordes for 1C ar giltig aven for
1Da. Har upprepas informationen fran avsnittet om 1C.

Figur 91 Capcaltest for Alternativ 1Da under férmiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).

Figur 92 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1C och 1D for den norra infarten under
formiddagens maxtimme
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Figur 93 Capcaltest for Alternativ 1Da under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).

Figur 94 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
eftermiddagens maxtimme

Figur 97 och Figur 102 visar att trafiken kommer flyta bra med alternativ 1Da i alla de delar av
trafiksystemet som ligger inom vart influensomrade for denna utredning. Belastningsberakningarna
for projektprognos steg 4 for alternativ 1Db visas i Figur 950ch Figur 93. Alla delar av
cirkulationsplatsen har god kapacitet att ta emot den trafik som genereras i prognossteg 4.

5.1.4.4  Trafikanalys — steg 5 prognos

Figur 95 Capcaltest for Alternativ 1Da under férmiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 5).
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Figur 96 Vissim-test (Heatmap) for kénslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
férmiddagens maxtimme

Figur 97 Capcaltest for Alternativ 1Da under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 5).

Figur 98 Vissim-test (Heatmap) for kénslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
eftermiddagens maxtimme
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Figur 96 och Figur 98 visar att trafiken kommer flyta bra med alternativ 1Da i alla de delar av
trafiksystemet som ligger inom vart influensomrade for denna utredning aven i
kanslighetsprognosen steg 5.

Belastningsberakningarna for projektprognos steg 5 for alternativ 1Da visas i Figur 95 och Figur 97.
Inkommande trafik frdn soder borjar narma sig belastningsgransen i morgonrusningen. P& sikt kan
det bli aktuellt att gra en fri hdgersvang aven har, for att 6ka kapaciteten. Ovriga delar av
cirkulationsplatsen har god kapacitet att ta emot den trafik som genereras i prognossteg 5.

5.1.45  Trafiksdkerhetsbedémning

Trafiksdkerheten i cirkulationsplatsen beddms vara god. De oskyddade trafikanter som vill passera
korsningen sdder om cirkulationen erbjuds en férbattrad passage jamfort med dagens.
Cirkulationsplatsen i sig gor att fordonshastigheterna ar 1dga och risken for allvarliga skador for de
oskyddade trafikanterna bedéms som lag. Baserat pa de hastighetsanalyser som gjorts for
alternativ 1Db och 1Dc bedomer vi dock att alternativ 1B inte nar anda fram nar det galler
hastighetssakringen enligt VGU. P4 Om flodena av oskyddade trafikanter visar sig bli stora och
borjar paverka kapaciteten vid cirkulationsplatsen boér antingen en flerfaltig cirkulation med en
signalreglerad passage eller planskild passage studeras.

5.1.4.6  Kostnadskalkyl

Vi har inte gjort ndgon egen kostnadskalkyl for alternativ 1Da, utan gor bedomningen att kalkylen
for alternativ 1C stammer tillrackligt val aven med alternativ 1Da.

Kostnadskalkyler kan goras pa manga satt. Vi har valt att géra en kalkyl med férenklad
successivmetod. Den fungerar i ett tidigt skede dar information om mangder, langder och ytmatt ar
relativt osdkra men aven kunskapen om geotekniska och hydrologiska forutsattningar.

Kostnadsbeddmningen galler fér enbart sjalva trafiklésning med enkel gestaltning. Det finns i
nulaget ingen detaljprojektering utford, varfor det blir en del osékerheter. Prisutvecklingen pa
anlaggningsarbeten ar under stark forandring med stora osékerheter. Kalkylen ar beraknad pa den
prisinformation som Sweco har tillgang till i juni 2023. Anvanda priser ar erfarenhetsvarden med
flera ingdende arbeten som tex. justering av dagvattenbrunnar och omlaggning av mindre
ledningar. Den forsta kalkylen gjordes i juni 2023, denna har reviderats efter synpunkter fran
Trafikverket men ocksa eftersom vissa atgarder har behovt justeras.

Kalkylen har inte tagit med kostnader for eventuella geotekniska markférstarkningar, eventuella
behov att dimensionera upp ledningsnat fér VA eller kostnader fér hantering av massor
motsvarande FA (farligt avfall). Kalkylen utgar fran att befintliga belysningskallor kan ateranvandas.
Nedanstaende kostnad ar en battre skattning 4n de som aterges i mer generella termer i Tabell 6
tidigare i rapporten.

Tabell 10 Kostnadsbeddmning alternativ 1 Da (inkl 4A)

min medel max
Anlaggningskostnader MSEK (2023-06) 5,7 10,9 14,2
Planering och projektering 0,15 0,9 15 2,1
Byggherrekostnader 0,1 0,6 1,0 1,4
Riskreserv 0,25 1,4 2,5 3,5
Summa projektkostnader MSEK* (2023-06) 10 16 23

* p& senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, d& kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed &r
dessa kalkylvarden mer osékra an normalt.
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Vi bedomer alltsa att det kan behovas en total projektbudget pa mellan tio och tjugotre miljoner
kronor for att bygga om dagens fyrvagskorsning till cirkulationsplatsen i alternativ 1Da. En trolig
kostnad ar cirka sexton miljoner kronor.
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5.1.5 Alternativ 1Db— Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats (9 meter
korbradd) med passage for cykel i soder och vaster och med extra hoger-
ut svangfalt frAn dster mot norr samt dubbelfilighet norrut

Efter samradet av detaljplaneforslaget for Harberget har Trafikverket bett om att bredda korfaltet
genom cirkulationsplatsen till minst 9 meter, baserat pa intrycken fran avsnitt 3.6.2.

Alternativ 1Db &r identiskt med 1Da med tva undantag. | 1Da &r cirkulationsplatsens kérbredd 8
meter plus 2 meter 6verkorbar yta, i alternativ 1Db ar det istallet 9 meter kdrbredd och 1 meter
Overkorbar yta, detta for att battre likna referenscirkulationen i Skdvde, se avsnitt 3.2.6. | alternativ
1Db har vi &ven tagit bort kopplingen till den féreslagna GCM-banan vaster om vag 26, kallad
alternativ 7A da den inte bedoms tillfora tillracklig nytta for att kunna motiveras.

5.1.5.1 Utformningsskiss

Innerradien ar 12 meter och inkluderar ett 1 meter brett éverkérningsbart bratte som behdéver
nyttjas da tungdragare med slap fardas i cirkulationen. Ytterradien ar 20 meter vilket ger en
korfaltsbredd pa 9 meter, utéver metern som ar 6verkorningsbar i mitten. Korfaltet ar alltsa en
meter bredare &n i 6vriga alternativ, for att skapa lite extra "vingelutrymme” for ovana férare av
tungdragare Refugerna bor utformas forlatande och overkorningsbara. Sidoracken bér undvikas.

Figur 99 Alternativ 1Db— Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats med passage for med passage for gadende,
cyklister och mopedister i soder och vaster och med extra hoger-ut svangfalt frdn dster mot norr samt dubbelfilighet
norrut. Korfalt extra brett (9 meter).
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5.1.5.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort korsparsanalyser for denna cirkulationsplats. Korfaltsbredden ar lite extra breda
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang
pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnétet fran den 1 december 2023.

Vi antar att fordon som kommer fran Bodalsvagen och ska norrut enbart anvander
hogerutsvangfaltet och inte kor in i sjalva cirkulationsplatsen. Vi utgdr dven fran att de stora
militarfordonen inte kommer trafikera in pa Bartilsbrovagen. De réda linjerna markerar positioner for
svangande framhjul, de grona linjerna markerar positioner for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar
en meters “vingelman eller svepyta” for uthangande last. Inom dessa omraden bor det inte finnas
stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara 6verkorningsbara.

Figur 100 Korsparsanalys for Alternativ 1Db.

5.1.5.3 Trafikanalys — steg 4 prognos

Vi har inte genomfdrt en egen trafikanalysanalys for denna variant av cirkulationsplatsen. Men den
har samma kapacitetsprestananda alternativ 1C sa den analys som gjordes for 1C ar giltig aven for
1Db. Har upprepas informationen fran avsnittet om 1C.

Figur 101 Capcaltest for Alternativ 1Db under formiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).
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Figur 102 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
férmiddagens maxtimme

Figur 103 Capcaltest for Alternativ 1Db under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).

Figur 104 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1C och 1D for den norra infarten under
eftermiddagens maxtimme
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Figur 102 och Figur 104 visar att trafiken kommer flyta bra med alternativ 1Db i alla de delar av
trafiksystemet som ligger inom vart influensomrade for denna utredning. Belastningsberakningarna
for projektprognos steg 4 for alternativ 1Db visas i Figur 101 och Figur 103. Alla delar av
cirkulationsplatsen har god kapacitet att ta emot den trafik som genereras i prognossteg 4.

5.1.5.4  Trafikanalys — steg 5 prognos

Figur 105 Vissim-test (Heatmap) for kénslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 1C och 1D for den norra infarten under
férmiddagens maxtimme

Figur 106 Capcaltest for Alternativ 1Db under férmiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 5).
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Figur 107 Vissim-test (Heatmap) for kanslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
eftermiddagens maxtimme

Figur 108 Capcaltest for Alternativ 1Db under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 5).

Figur 105 och Figur 107 visar att trafiken kommer flyta bra aven med extra mycket trafik
(prognossteg 5) med alternativ 1Db i alla de delar av trafiksystemet som ligger inom vart
influensomrade for denna utredning.

Belastningsberdkningarna for projektprognos steg 5 for alternativ 1Db visas i Figur 106 och Figur
108 . Inkommande trafik frAn soder borjar narma sig belastningsgransen i morgonrusningen. Pa
sikt kan det bli aktuellt att géra en fri hgersvang aven hér, for att 6ka kapaciteten. Ovriga delar av
cirkulationsplatsen har god kapacitet att ta emot den trafik som genereras i prognossteg 5.

5.1.5.5 Trafiksdkerhetsbeddémning

Trafiksdkerheten i cirkulationsplatsen bedéms vara relativt god. De oskyddade trafikanter som vill
passera 6ver rv26 erbjuds en passage utan foretrdde men med refug mellan kdrriktningarna.

Enligt Trafikverkets regelverk: Vagar och gators utformning (VGU — krav), ska en cirkulationsplats
vara utformad sa att fordonshastigheterna inte éverskrider 40km/h vid 50-60 miljo.
Cirkulationsplatsen i sig gor att fordonshastigheterna sanks, vilket minskar risken for for allvarliga
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skador for de oskyddade trafikanterna. Simuleringen av koérhastigheter visar dock att
hastighetssankningen skulle behova bli ytterligare nagra km/h for att uppfylla kraven i VGU. P4 sikt
bor anda en planskild passage eller signalreglerad korsning évervagas om flodena av oskyddade
trafikanter och motorfordonstrafik visar sig bli stor.

5.1.5.6  Hastighetsakring genom cirkulationsplatser

Den utformade I6sningen har hastighetstestats for att bedéma en personbils maximala kérbara
hastighet genom cirkulationsplatsen. Kdérsparsanalyser har utforts i auto-turn, en programvara som
kan simulera fordonsmandvreringar i valda hastigheter. Kérsparen ar optimerade pa ett satt dar
svangarna sker med stérsta mojliga rattutslag for given hastighet.® Fordonets korvag ar kraftigt
beroende av vilken ingdngsvinkel som anvands vid ingang i cirkulationen, nagra enstaka graders
felaktig vinkel leder till fullstandig urkorning. Kérsparsanalyserna ar gjorda for personbil, typfordon
P i Trafikverkets fordonsregister.

Vid en hastighet i 30km/h kan en personbil kéra igenom cirkulationsplatsen utan att inkrakta pa
rondellens dverkdrningsbara bratte, se Figur 109. Vid en hastighet i 35 km/h kan en personbil kéra
igenom cirkulationen men d& med intrang pa rondellens 6verkorningsbara bratte, se Figur 110. Da
en personbil fardas i 40km/h kan fordonet ej folja cirkulationsplatsens korfalt, se Figur 111.

Figur 109 Korspér fér personbil i 30 km/h, Autoturn. Figur 110 Kérspér fér personbil i 35 km/h, Autoturn.

16 Korsparsanalyser antar normalkérning. Aggressivkorning kommer att betyda att hogre hastighet kan uppnas, men detta
géller alla situationer.
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Figur 111 Korspar for personbil i 40km/h - Autoturn.

5.1.5.7  Kostnadskalkyl, alternativ 1Db (och 4B)

Vi har inte gjort ndgon egen kostnadskalkyl for alternativ 1Db, utan gor bedomningen att kalkylen
for alternativ 1C stammer tillréckligt val &ven med alternativ 1Db.

Kostnadskalkyler kan goras pa manga satt. Vi har valt att gora en kalkyl med férenklad
successivmetod. Den fungerar i ett tidigt skede dar information om mangder, langder och ytmatt ar
relativt osdkra men aven kunskapen om geotekniska och hydrologiska forutsattningar.

Kostnadsbeddmningen galler fér enbart sjalva trafiklésning med enkel gestaltning. Det finns i
nulaget ingen detaljprojektering utford, varfor det blir en del osékerheter. Prisutvecklingen pa
anlaggningsarbeten ar under stark forandring med stora osékerheter. Kalkylen ar beraknad pa den
prisinformation som Sweco har tillgang till i juni 2023. Anvanda priser ar erfarenhetsvarden med
flera ingdende arbeten som tex. justering av dagvattenbrunnar och omlaggning av mindre
ledningar. Den forsta kalkylen gjordes i juni 2023, denna har reviderats efter synpunkter fran
Trafikverket men ocksa eftersom vissa atgarder har behovt justeras.

Kalkylen har inte tagit med kostnader for eventuella geotekniska markférstarkningar, eventuella
behov att dimensionera upp ledningsnat for VA eller kostnader fér hantering av massor
motsvarande FA (farligt avfall). Kalkylen utgar fran att befintliga belysningskallor kan ateranvandas.
Nedanstaende kostnad ar en béattre skattning &n de som aterges i mer generella termer i Tabell 6
tidigare i rapporten.

Tabell 11 Kostnadsbeddmning alternativ 1 Db (inkl 4B)

min medel max
Anlaggningskostnader MSEK (2023-06) 6,9 11,5 16,5
Planering och projektering 0,15 0,8 1,3 1,9
Byggherrekostnader 0,1 0,6 0,9 1,2
Signalreglering MSEK (2023-06) 1,0 15 2,0
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Riskreserv 0,25 14 2,2 3,1
Summa projektkostnader MSEK?* (2023-06) 11 17 25

* p& senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, d& kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed &r
dessa kalkylvarden mer osékra an normalt.

Vi bedomer alltsa att det kan behovas en total projektbudget pa mellan elva och tjugofem miljoner
kronor for att bygga om dagens fyrvagskorsning till cirkulationsplatsen i alternativ 1Db samt
justeringar i Kvarnmotet enligt alternativ 4B. En trolig kostnad ar cirka sjutton miljoner kronor.
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5.1.6 Alternativ 1Dc— Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats (7 meter
korbradd) med passage for cykel i séder och vaster och med extra hoger-
ut svangfalt frAn dster mot norr samt dubbelfilighet norrut

Under varen 2024 har det visat sig att alternativ 1Db inte gar att hastighetssakra till hogst 30 km/h
for biltrafiken. | samrad med Trafikverket har vi darfor tankt om och i stéllet testar en variant av 1D
dar korfaltet ar 7 meter brett och det inneliggande och dverkdrbara brattet vidgas till 3 meter.

Alternativ 1Dc ar alltsa identiskt med 1Db med ett undantag. | 1Dc &r cirkulationsplatsens korbredd
9 meter plus 1 meter 6verkorbar yta, i alternativ 1Dc ar det i stéllet 7 meter kérbredd och 3 meter
overkorbar yta, detta for att battre kunna hastighetsséakra motorfordon som haller sig inom korfalten
men anda behalla mojligheten att ta sig igenom cirkulationsplatsen med de stora och tunga
militarfordonen.

5.1.6.1  Utformningsskiss

Innerradien &r 12 meter och inkluderar ett 3 meter brett éverkdrningsbart bratte som behdéver
nyttjas da tungdragare med slap fardas i cirkulationen. Ytterradien ar 20 meter vilket ger en
korfaltsbredd pa& 7 meter. Korfaltet ar alltsd en meter smalare an de flesta alternativ, och tva meter
smalare an alternativ 1Dc. Refugerna bor utformas forlatande och 6verkérningsbara. Sidoracken
bér undvikas.

Figur 112 Alternativ 1Dc— Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats med passage for gadende, cyklister och mopedister i
soder och vaster. Extra hdger-ut svangfalt fran éster mot norr samt dubbelfilighet norrut. Korfalt sju meter brett.

5.1.6.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort korsparsanalyser for denna cirkulationsplats. Korfaltsbredden ar lite extra breda
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang
pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnétet fran den 1 december 2023.

Vi antar att fordon som kommer fran Bodalsvagen och ska norrut enbart anvander
hogerutsvangfaltet och inte kor in i sjalva cirkulationsplatsen. Vi utgdr dven fran att de stora
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militarfordonen inte kommer trafikera in pa Bartilsbrovagen. De réda linjerna markerar positioner for
svangande framhijul, de grona linjerna markerar positioner for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar
en meters "vingelman eller svepyta” for uthangande last. Inom dessa omraden bér det inte finnas
stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara dverkdrningsbara.

Figur 113 Korsparsanalys for Alternativ 1Dc med en meters extra "vingelutrymme” fér ovana forare.

5.1.6.3  Trafikanalys — steg 4 prognos

Vi har inte genomfort en egen trafikanalysanalys for denna variant av cirkulationsplatsen. Men den
bor ha samma kapacitetsprestananda alternativ 1C sa den analys som gjordes for 1C ar giltig aven
for 1Dc. Har upprepas informationen fran avsnittet om 1C.

Figur 114 Capcaltest for Alternativ 1C och 1D under formiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).
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Figur 115 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
férmiddagens maxtimme

Figur 116 Capcaltest for Alternativ 1C och 1D under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 4).

Figur 117 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 1C och 1D for den norra infarten under
eftermiddagens maxtimme
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Figur 102 och Figur 104 visar att trafiken kommer flyta bra med alternativ 1Dc i alla de delar av
trafiksystemet som ligger inom vart influensomrade for denna utredning. Belastningsberakningarna
for projektprognos steg 4 for alternativ 1Dc visas i Figur 101 och Figur 103. Alla delar av
cirkulationsplatsen har god kapacitet att ta emot den trafik som genereras i prognossteg 4.

5.1.6.4  Trafikanalys — steg 5 prognos

Figur 118 Vissim-test (Heatmap) for kénslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
férmiddagens maxtimme

Figur 119 Capcaltest for Alternativ 1C och 1D under formiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 5).
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Figur 120 Vissim-test (Heatmap) for kanslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 1C och 1D fér den norra infarten under
eftermiddagens maxtimme

Figur 121 Capcaltest for Alternativ 1C och 1D under eftermiddagens maxtimmestrafik i projektprognosen (steg 5).

Figur 105 och Figur 107 visar att trafiken kommer flyta bra aven med extra mycket trafik
(prognossteg 5) med alternativ 1Dc i alla de delar av trafiksystemet som ligger inom vart
influensomrade for denna utredning.

Belastningsberdkningarna for projektprognos steg 5 for alternativ 1Dc visas i Figur 106 och Figur
108 . Inkommande trafik frAn soder borjar narma sig belastningsgransen i morgonrusningen. Pa
sikt kan det bli aktuellt att géra en fri hbgersvang aven hér, for att 6ka kapaciteten. Ovriga delar av
cirkulationsplatsen har god kapacitet att ta emot den trafik som genereras i prognossteg 5.

5.1.6.5 Trafiksdkerhetsbeddémning

Trafiksdkerheten i cirkulationsplatsen bedéms vara god. De oskyddade trafikanter som vill passera
Over rv26 erbjuds en passage utan foretrade men med refug mellan korriktningarna.

Cirkulationsplatsen i sig gor att fordonshastigheterna ar laga och risken for allvarliga skador fér de
oskyddade trafikanterna bedéms som lag. Pa sikt bér anda en planskild passage eller
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signalreglerad korsning 6vervagas om flodena av oskyddade trafikanter och motorfordonstrafik
visar sig bli stor.

5.1.6.6  Hastighetsakring genom cirkulationsplatser

Enligt Trafikverkets regelverk: Vagar och gators utformning (VGU — krav), ska en cirkulationsplats
vara utformad s& att fordonshastigheterna inte éverskrider 30 km/h vid 50-60 miljo.

Den utformade I6sningen har hastighetstestats for att bedéma en personbils maximala kérbara
hastighet genom cirkulationsplatsen. Kérsparsanalyser har utforts i auto-turn, en programvara som
kan simulera fordonsmandvreringar i valda hastigheter. Korspéaren ar optimerade pa ett satt dar
svangarna sker med stérsta mojliga rattutslag for given hastighet.'” Fordonets korvag ar kraftigt
beroende av vilken ingdngsvinkel som anvands vid ingang i cirkulationen, nagra enstaka graders
felaktig vinkel leder till fullstandig urkorning. Kérsparsanalyserna ar gjorda for personbil, typfordon
P i Trafikverkets fordonsregister.

<+—— | Har behover
bilen anvanda
bratte eller
refug

Figur 122 Korspar for personbil i 30km/h — Autoturn.

17 Korsparsanalyser antar normalkérning. Aggressivkorning kommer att betyda att hogre hastighet kan uppnas, men detta
géller alla situationer.
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Simuleringen i Auto-turn visar att vid en hastighet i 30km/h kan en personbil inte kéra igenom
cirkulationsplatsen utan att inkrakta pa rondellens Gverkorningsbara bratte, se Figur 113. Darmed
anser vi att denna cirkulationsplats uppfyller VGUs krav pa hastighetssakring for GCM-passagen.

5.1.6.7  Kostnadskalkyl, alternativ 1Dc (och 4B)

Vi har inte gjort ndgon egen kostnadskalkyl for alternativ 1Dc, utan gor bedémningen att kalkylen
for alternativ 1C stammer tillrackligt val aven med alternativ 1Dc.

Kostnadskalkyler kan goras pa manga satt. Vi har valt att gora en kalkyl med férenklad
successivmetod. Den fungerar i ett tidigt skede dar information om mangder, langder och ytmatt ar
relativt osdkra men aven kunskapen om geotekniska och hydrologiska forutsattningar.

Kostnadsbeddmningen galler fér enbart sjalva trafiklésning med enkel gestaltning. Det finns i
nulaget ingen detaljprojektering utford, varfor det blir en del osékerheter. Prisutvecklingen pa
anlaggningsarbeten ar under stark férandring med stora osékerheter. Kalkylen ar beraknad pa den
prisinformation som Sweco har tillgang till i juni 2023. Anvanda priser ar erfarenhetsvarden med
flera ingdende arbeten som tex. justering av dagvattenbrunnar och omlaggning av mindre
ledningar. Den forsta kalkylen gjordes i juni 2023, denna har reviderats efter synpunkter fran
Trafikverket men ocksa eftersom vissa atgarder har behovt justeras.

Kalkylen har inte tagit med kostnader for eventuella geotekniska markférstarkningar, eventuella
behov att dimensionera upp ledningsnat fér VA eller kostnader fér hantering av massor
motsvarande FA (farligt avfall). Kalkylen utgar fran att befintliga belysningskallor kan ateranvandas.
Nedanstaende kostnad ar en béattre skattning 4n de som aterges i mer generella termer i Tabell 6
tidigare i rapporten.

Tabell 12 Kostnadsbedémning alternativ 1 Dc (inkl 4B)

min medel max
Anlaggningskostnader MSEK (2023-06) 6,9 11,5 16,5
Planering och projektering 0,15 0,8 1,3 1,9
Byggherrekostnader 0,1 0,6 0,9 1,2
Signalreglering MSEK (2023-06) 1,0 15 2,0
Riskreserv 0,25 1,4 2,2 3,1
Summa projektkostnader MSEK* (2023-06) 11 17 25

* pa senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, d& kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed ar
dessa kalkylvarden mer osakra an normalt.

Vi bedomer alltsa att det kan behévas en total projektbudget pa mellan elva och tjugofem miljoner
kronor for att bygga om dagens fyrvagskorsning till cirkulationsplatsen i alternativ 1Dc samt
justeringar i Kvarnmotet enligt alternativ 4B. En trolig kostnad ar cirka sjutton miljoner kronor.
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5.1.7 Alternativ 1E— Norra infarten dubbelfilig cirkulationsplats

Vid korsningen mellan Bodalsvagen och riksvag 26 har vi aven studerat 6versiktligt en tvafaltig
cirkulationsplats. Huvudskalet for att skissa pa denna I6sning — trots att flera av de enkelfaltiga
varianterna kommer racka till under lang tid ar att kommunen énskar ha mojligheten att
detaljplanelagga ytor runt den enkelfaltiga cirkulationsplatsen s att det finns plats fér en framtida
konvertering till en dubbelféltig cirkulationsplats.

5.1.7.1  Utformningsskiss

Cirkulationen utformades med 11,5 meter innerradie och 26 meter ytterradie varpa tva 5,5 meter
breda korfalt och ett dverkorbart bratte pa 3,5 meter mojliggjordes. GCM-passager 6ver
Bartilsbrovagen behdvs, liksom en GCM-passage direkt séder om cirkulationsplatsen dver vag 26.
Bada passagerna har vilplan mellan varje korfalt. Refugerna bor utformas forlatande och
overkorningsbara. Sidoracken bor undvikas.

Figur 123 Utformningsskiss — Norra infarten som dubbelfltig cirkulationsplats med passage for gang, cykel och moped
i 11 sdder och vaster samt dubbelfilighet norrut.

5.1.7.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort kdrsparsanalyser for denna cirkulationsplats. Nar riktigt stora fordon (typfordon
Lmod samt Lspec ) angor cirkulationen raknar vi med att dessa tillats krava ansprak pa lite mer an
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ett korfalt. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa upp till 34,5
meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1 december 2023.

Figur 124 Korsparsanalys for alternativ 1E, fokus pa trafik som ska in eller ut fran Bodalsvagen.
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Figur 125 Korsparsanalys for alternativ 1E, fokus pa trafik som ska rakt igenom cirkulationen langs vag 26.

5.1.7.3  Trafikanalys

Vi har ej utfort nagon trafikanalys for detta alternativ d& det bedoms ha likvardig eller hogre
kapacitet an alternativen 1C-D i alla relationer.

5.1.7.4  Trafiksdkerhetsbedémning

Vi har €] gjort ndgon trafiksakerhetsbedémning av detta alternativ. Troligen ar den inte tillrackligt
hastighetssékrad for att klara VGU-kraven fér GCM-passager i 50-60 miljder.

5.1.7.5 Kostnadskalkyl
Vi har €] gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ.
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5.1.8 Alternativ 1F — Norra infarten blir kvar som befintlig fyrvagskorsning.

Dagens korsning har vissa brister redan med dagens trafikménster. Manga lastbilar kommer
norrifrdn och vill svanga vénster in pd Bodalsvagen for att parkera/vila. Det finns inget
vanstersvangfalt, men vagen &r relativt bred sa det gar att komma forbi de vantande fordonen.
Korsningen é&r inte fysiskt hastighetssakrad och saknar helt passager for gdende och cyklister.

Figur 126 Flygfoto éver dagens utformning av korsningen vag 26 och Bodalsvagen/Bartilsbrovagen i Kristinehamn.

5.1.8.1 Korsparsanalys

Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.

5.1.8.2  Trafikanalys — steg 4 prognos

Vid trafikfldden motsvarande projektprognosen steg 4 kommer den stora mangden fordon som
kommer fran vag E18 och som vill ta sig till jobbet pd Harberget pd morgonen att fa vanta ratt lange
de har vajningsplikt for fordon som kommer soderifrdn genom korsningen. Flodet soderifran ar sa

Figur 127 Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen (Steg 4) vidférmiddagens maxtimme, befintlig infrastruktur.
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pass stort att de vantande fordonen (som vill svanga in pa Bodalsvagen norrifran) bildar en ko som
riskerar att véaxa sig anda upp pa vag E18.

Hogtrafik eftermiddag (kl. 16-17)

RV26 norr
425

N .

4 360
175 — 15 565
40 _A 190
15 '

35
Bartr.’sbrov 4.| I r
575 105 405 75 |RV26 sider

585

Figur 128 Capcaltest for projektprognos (steg 4) i korsningen 26/Bodalsvagen - under eftermiddagens maxtimme (hogra
figuren), och nuvarande trafikfloden per riktning (vanstra figuren).

Pa eftermiddagen, nar de anstallda pa Harberget ska hem kommer korsningen att dverbelastas
fran Bodalsvagen. Belastningsgraden i projektprognosen ligger i detta inkommande korfalt pa hela
0,92, vilket dverstiger Trafikverkets rekommenderade 0,6.

Figur 129 Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen (Steg 4) vid eftermiddagens maxtimme, befintlig infrastruktur.

5.1.8.3  Trafikanalys — steg 5 prognos
Vi har ej gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ da redan analysen i steg 4 visade pa
Overbelastning.

5.1.8.4  Trafiksdkerhetsbeddémning

Vi har ej gjort ndgon trafiksakerhetsbedomning av detta alternativ.

5.1.8.5 Kostnadskalkyl

Vi har ej gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ.

Sammantaget visar analyserna att Iata Norra infarten forbli som befintlig fyrvagskorsning ger alltfor
dalig framkomlighet och riskerar att skapa kéer anda upp pa vag E18 i morgonmaxtimmen.

Detta alternativ kan darmed ej rekommenderas.
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5.1.9 Sammanfattning Norra infarten

Utformningen av norra infarten har utvecklats successivt i samradd med kommunen. Trafikverket,
Fortifikationsverket och Forsvarsmakten. Utformningsfragan har varit komplicerad da vi vill
astadkomma en saker passage for gdende, cyklister och mopedister éver vag 26 samtidigt som vi
vill sékra att ovana forare av de stérre militarfordonen ska kunna svanga in och ut frén
Bodalsvagen utan att riskera att skada anlaggningen.

Saker passage for oskyddade trafikanter kraver att biltrafikens hastighet genom korsningen sakras
till hogst 30 km/h. Detta gors antingen via fartgupp eller smala och svangande korfalt. Fartgupp pa
en hogtrafikerad del av det nationella stamvagnaétet ar ej att rekommendera, sa
hastighetssékringen sker bast med smala och svangande korfalt. De ovana foérarna behéver dock
gott om plats for att svanga de stora och tunga militdrfordonen. Vi har darfér forsdkt géra en
avvagning mellan dessa tvd motstadende utformningskrav.

Tabell 13 Studerade alternativ for Norra infarten

10 2 8 20 Troligen inte **
10 2 8 20 Troligen inte **
10 2 8 20 Troligen inte **
10 2 8 20 35 km/ *x
10 1 9 20 40 km/h *x
10 3 7 20 30 km/h %
115 3,5 5,5 (x2) 26 Troligen inte **
- =8 ~4 ~15 Nej *x

~11,5 ~3 ~6 ~ 20,5 Sidoracke

n, fasad

kantsten

* Se avsnitt 3.2.6
** Forlatande refugkanter, inga sidoracken, f& stolpar
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5.2 Sddra infarten

En andra anslutning mellan vag 26 och regementet pa Harberget antas behovas for att avlasta
korsningen vid Bodalsvagen/vag 26 men ocksa for att minska sarbarheten for regementet. Denna
anslutning maste hamna séder om den norra infarten (finns ingen plats langre norrut) och det ar en
fordel om den kan hamna en bit ifrdn den norra infarten for att kunna hantera lite langre kolonner
utan att dessa kder upp genom den norra infarten.

Figur 130 Lamplig placering av en sédra infartsvag till Regementet A9 p& Harberget

Ett samhallsplaneringsméssigt och gestaltningsmassigt intressant alternativ skulle vara att den
sbdra infarten integreras i korsningen mellan vag 26 och Narkevagen, men tyvarr ar topografin
alltfor besvarlig for att astadkomma detta. Det lutar brant fran korsningen vid Narkevagen upp mot
Harberget. Darfor har vi valt att inte studera ett korsningsalternativ har.

| samrad med kommunen och Fortifikationsverket har vi landat i att denna sddra infart bér hamna
soder om korsningen med Narkevagen, gérna i narheten dar vag 26 lamnar skogen och kommer ut
i odlingslandskapet.

Kommunen har inga behov inom en overskadlig framtid att halla 6ppet for ett vastligt ben i denna
korsning. Det finns tva GCM-trummor under vag 26 som vi helst vill undvika att paverka med denna
korsningsbyggnation.

Behoven i denna punkt &r att skapa en trafiksaker in- och utfartsmgjlighet till A9 pa Harberget, utan
att i onddan stora de huvudsakliga trafikflodena som passerar forbi pa vag 26.
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Figur 131 V&g 26 pa den plats dar vi foreslar en sodra infart till Harberget. Fotot ar taget i rikining s6derut, infarten hamnar
darmed at vanster i bild. Foto: Per Bergstrom Jonsson, Sweco augusti 2023

Vi presenterar har ett antal olika alternativa utformningar.

Tabell 14 Studerade alternativ for Sodra infarten

Trevagskorsning nej GC-port Ej utrett,
behalls under kommer inte
v26 bli bra

Trevagskorsning 75 meter GC-port Utrett

vanstersvangfalt behalls under
fran norr v26

Trevéagskorsning 90 meter GC-port Utrett

vanstersvangfalt behalls under
fran norr v26

Trevagskorsning 130 meter GC-port Utrett

vanstersvangfalt behalls under
fran norr v26

Trevéagskorsning 75 m falt for GC-port Delvis utrett

vanstersvangar behalls under
och v26
vansterpasvangar

Cirkulationsplats - GC-port Ej utrett

med tre behalls under

inkommande vagar. v26

Avsta fran infart i - GC-port Ej utrett,

soder behalls under kommer inte
v26 bli bra
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5.2.1 Alternativ 2A — Sddra infarten som enkel trevagskorsning

Forsvarsmakten ser ett behov av att regelmassigt kunna kora in och ut med sa kallade
gruppenheter av tunga militarfordon har, (5 fordon & cirka 15 meter). Vid infart norrifrdn kommer
dessa ha vajningsplikt och kéa upp i det sodergaende korfaltet pa vag 26. Det &r ingen bra I6sning
da vag 26 ar relativt trafikerad fran bada hallen. Det finns risk for kobildning och
upphinnandeolyckor. Vi gar darfor inte vidare med ett sddant utformningsalternativ.

5.2.1.1  Utformningsskiss
Vi har ej utfort nagot utformningsarbete for detta alternativ.

5.2.1.2  Korsparsanalys
Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.

5.2.1.3  Trafikanalys — steg 4
Vi har ej utfort ndgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.2.1.4  Trafikanalys — steg 5
Vi har €] gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.2.1.5 Trafiksdkerhetsbedémning
Vi har ej gjort ndgon trafiksakerhetsbedémning av detta alternativ.

5.2.1.6  Kostnadskalkyl

Vi har ej gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ.
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5.2.2 Alternativ 2B — Sddra infarten som trevagskorsning med 75 meter
vanstersvangfalt

Sweco har studerat att komplettera trevagskorsningen for den sédra infarten med ett
vanstersvangfalt i sddergdende riktig pa vag 26. Vi har testat tre olika langder pa
vanstersvangfaltet, 75 meter, 90 meter och 130 meter.

5.2.2.1  Utformningsskiss

| alternativ 2B &r vanstersvangfaltet for trafik som
kommer norrifrdn och ska in till Harberget 75 meter
lAngt. Detta alternativ bygger tyvarr pa ett
missforstand. Faltet ar visserligen langt nog for att fa
plats med en hel gruppenhet (5 fordon) med 15
meter langa fordon, men de maste d& sta for klots an
aktern pa framforvarande fordon. Det &r inte en bra
I6sning, den ar helt enkelt alltfor trdng. Vi gar darfor
inte vidare med detta alternativ.

5.2.2.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort korsparsanalyser for denna
cirkulationsplats. Korfaltsbredden &r tillréackligt bred
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas
genom hela cirkulationen utan att gora intrang pa
rondellens bratte. Utformningen &r korsparstestad
aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa upp till
34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska
vagnatet fran den 1 december 2023.

Alternativ 2B har goda forutséattningar att trafikeras
av dessa storre fordon i alla riktningar.

Figur 132 Alternativ 2B; Vanstersvangfalt till
Harbergets sddra anslutning

Figur 133 Korsparsanalys for alternativ 2B.
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5.2.2.3  Trafikanalys — steg 4

Kapacitetstester av alternativ 2B ger goda resultat, se Figur 134 och Figur 136. Detta
korsningsalternativ racker gott och val till for att fungera for den huvudsakliga trafiken pa vag 26
och den tillkommande trafiken till och frdn Harberget. Det ar dock oklart om vanstersvangfaltet
racker till for att rymma en storre militar gruppenhet.

| Figur 135 och Figur 137 redovisas medelhastigheten for sédra infarten nar ett vansterkoérfalt till
infarten utformas daremot ingen ut fran infarten under for- respektive eftermiddagens maxtimme.
Resultatet visar att vansterkorfaltet klarar av kapacitetsmangden bade under for- och
eftermiddagens maxtimmestrafik.

Figur 134 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for alternativen 2B-D under formiddagens maxtimmestrafik

Figur 135 Capcaltest for prognos steg 4 for alternativen 2B-D under féormiddagens maxtimmestrafik
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Figur 136 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik

Figur 137 Capcaltest for prognos steg 4 for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik
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5.2.2.4  Trafikanalys — steg 5

Figur 138 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 5) for alternativen 2B-D under formiddagens maxtimmestrafik

Figur 139 Capcaltest for prognos steg 5 for alternativen 2B-D under férmiddagens maxtimmestrafik

106
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

Figur 140 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 5) for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik

Figur 141 Capcaltest for prognos steg 5 for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik
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5.2.2.5 Trafiksdkerhetsbedémning

Trafiksakerheten i den nya trevagskorsningen bedéms vara god. Den GCM-port som finns pa
platsen idag har en mycket ringa anvandning. For att forbereda fér en mer omfattande anvandning,
exempelvis genom att anlagga en gang- och cykelbana langs med véstra sidan av vag 26 ner till
jarnvagen valjer vi att bedéma trafiksdkerheten aven fér oskyddade trafikanter har. Om GCM-
porten under vagen ska behallas behover den rustas upp sa att den upplevs som mer trygg an
idag, (god sikt, belyst och torr). Ett alternativ till en sddan upprustning ar en passage for GCM Over
vagen, med vilplan i mittrefug. Men allra helst en trygg planskild passage.

Vid 6kad anvandning bér GCM-passage underhallas dven vintertid.

5.2.2.6  Kostnadskalkyl

Kostnadskalkyler kan goras pa manga satt. Vi har valt att gora en kalkyl med férenklad
successivmetod. Den fungerar i ett tidigt skede dar information om mangder, langder och ytmatt ar
relativt osdkra men aven kunskapen om geotekniska och hydrologiska forutsattningar.

Kostnadsbeddmningen galler fér enbart sjalva trafiklésning med enkel gestaltning. Det finns i
nulaget ingen detaljprojektering utford, varfor det blir en del osékerheter. Prisutvecklingen pa
anlaggningsarbeten ar under stark férandring med stora osékerheter. Kalkylen ar beraknad pa den
prisinformation som Sweco har tillgang till i juni 2023. Anvanda priser ar erfarenhetsvarden med
flera ingdende arbeten som tex. justering av dagvattenbrunnar och omlaggning av mindre
ledningar. Den forsta kalkylen gjordes i juni 2023, denna har reviderats efter synpunkter fran
Trafikverket men ocksa eftersom vissa atgarder har behovt justeras.

Kalkylen har inte tagit med kostnader for eventuella geotekniska markférstarkningar, eventuella
behov att dimensionera upp ledningsnat fér VA eller kostnader fér hantering av massor
motsvarande FA (farligt avfall). Kalkylen utgar fran att befintliga belysningskallor kan ateranvandas.
Nedanstaende kostnad ar en battre skattning 4n de som aterges i mer generella termer i Tabell 6
tidigare i rapporten.

Tabell 15 Kostnadsbed®émning alternativ 2B

min medel max
Anlaggningskostnader MSEK (2023-06) 29 5,4 9,5
Planering och projektering 0,15 0,4 0,8 1,4
Byggherrekostnader 0,1 0,3 0,5 1,0
Riskreserv 0,25 0,7 13 2,4
Summa projektkostnader MSEK* (2023-06) 4,4 8,0 14,3

* pa senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, d& kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed ar
dessa kalkylvarden mer osakra an normalt.

Vi bedomer alltsa att det kan behovas en total projektbudget pa mellan fyra och fjorton miljoner
kronor for att anlagga en trevagskorsning pa vag 26 enligt alternativ 2B. En trolig kostnad ar cirka
atta miljoner kronor.

108
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

5.2.3 Alternativ 2C - Trevagskorsning med 90 m vanstersvangfalt

Sweco har studerat att komplettera trevagskorsningen for den sédra infarten med ett
vanstersvangfalt i sddergdende riktig pa vag 26. Vi har testat tre olika langder pa
vanstersvangfaltet, 75 meter, 90 meter och 130 meter.

| alternativ 2C ar vanstersvangfaltet for trafik som kommer norrifran och ska in till Harberget 90
meter langt och darmed tillater den att en hel gruppenhet (5 fordon) med 15 meter langa fordon
kan stalla upp innan infart mot Harberget. Huvudkorfaltens horisontalkurvor &r utformade med
tillracklig storlek for att samtliga fordonstyper kan fardas i befintlig hastighetsbegransning 70 km/h.
Vanstersvangfaltet bor darfor inte ha hastighetsdampande effekt pa trafiken i nord-sydlig riktning
pa vag 26.

5.2.3.1  Utformningsskiss for alternativ 2C

Korfaltsbredden ar tillrackligt bred for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom
korsningen i alla dess delar. Utformningen ar kérsparstestad aven for de langa lastbilar
(fordonstag) pa upp till 34,5 meter som kommer tillatas trafikeras delar av det svenska vagnatet
fran den 1 december 2023.

Figur 142 Utformningsalternativ 2C.

5.2.3.2  Korsparsanalys for alternativ 2C

Vi har genomfort korsparsanalyser for denna trevagskorsning. Korfaltsbredden ar tillrackligt bred
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang
pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1 december 2023.
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De rdda linjerna markerar positioner for svangande framhjul, de grona linjerna markerar positioner
for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar en meters "vingelman eller svepyta” for uthangande last.
Inom dessa omraden bor det inte finnas stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara
Overkorningsbara.

Figur 143 Korsparsanalys for alternativ 2C och 2D.

5.2.3.3  Trafikanalys — steg 4

Kapacitetstester av alternativ 2B ger goda resultat, se Figur 1450ch Figur 147. Detta
korsningsalternativ racker gott och val till for att fungera for den huvudsakliga trafiken pa vag 26
och den tillkommande trafiken till och frdn Harberget. Det ar dock oklart om vanstersvangfaltet
racker till for att rymma en storre militar gruppenhet.

| Figur 144o0ch Figur 146 redovisas medelhastigheten fér sédra infarten nar ett vansterkorfalt till
infarten utformas daremot ingen ut fran infarten under for- respektive eftermiddagens maxtimme.
Resultatet visar att vansterkorfaltet klarar av kapacitetsmangden bade under for- och
eftermiddagens maxtimmestrafik.

Figur 144 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for alternativen 2B-D under formiddagens maxtimmestrafik
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Figur 145 Capcaltest for prognos steg 4 for alternativen 2B-D under formiddagens maxtimmestrafik

Figur 146 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik
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Figur 147 Capcaltest for prognos steg 4 for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik

5.2.3.4  Trafikanalys — steg 5

Figur 148 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 5) for alternativen 2B-D under formiddagens maxtimmestrafik
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Figur 150 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 5) for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik

Figur 151 Capcaltest for prognos steg 5 for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik
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5.2.3.5 Trafiksdkerhetsbedémning

Trafiksakerheten i den nya trevagskorsningen bedéms vara god. Den GCM-port som finns pa
platsen idag har en mycket ringa anvandning. For att forbereda fér en mer omfattande anvandning,
exempelvis genom att anlagga en gang- och cykelbana langs med véstra sidan av vag 26 ner till
jarnvagen valjer vi att bedéma trafiksdkerheten aven fér oskyddade trafikanter har. Om GCM-
porten under vagen ska behallas behover den rustas upp sa att den upplevs som mer trygg an
idag, (god sikt, belyst och torr). Ett alternativ till en sddan upprustning ar en passage fér GCM Over
vagen, med vilplan i mittrefug. Men allra helst en trygg planskild passage.

Vid 6kad anvandning bér GCM-passage underhallas dven vintertid.

5.2.3.6  Kostnadskalkyl

Vi har ej gjort en egen kostnadskalkyl fér detta alternativ. Men givet kalkylerna fér alternativen 2B
och 2D kan vi dra slutsatsen att kostnaden fér 2C bér bli hégre &n fér 2B, och lagre &n for 2D. Vi
bedomer ocksa att kostnaden for 2C ligger narmare kostnaden for 2B an 2D, gissnhingsvis en viktad
medelkostnad pa tio till tolv miljoner kronor.
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5.2.4 Alternativ 2D - Trevagskorsning med 130 m vanstersvangfalt

5.2.4.1  Utformningsskiss

Figur 152 Utformningsalternativ 2D.

5.2.4.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort kdrsparsanalyser for denna trevagskorsning. Korfaltsbredden ar tillrackligt bred
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang

pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1 december 2023.

Figur 153 Korsparsanalys for alternativ 2C och 2D.
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De rdda linjerna markerar positioner for svangande framhjul, de grona linjerna markerar positioner
for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar en meters "vingelman eller svepyta” for uthangande last.
Inom dessa omraden bor det inte finnas stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara
Overkorningsbara.

5.2.4.3 Trafikanalys — steg 4 prognos

Kapacitetstester av alternativ 2B ger goda resultat, se Figur 154och Figur 157. Detta
korsningsalternativ racker gott och val till for att fungera for den huvudsakliga trafiken pa vag 26
och den tillkommande trafiken till och frdn Harberget. Det ar dock oklart om vanstersvangfaltet
réacker till for att rymma en storre militar gruppenhet.

| Figur 155 och Figur 156 redovisas medelhastigheten fér sédra infarten nar ett vansterkoérfalt till
infarten utformas daremot ingen ut fran infarten under for- respektive eftermiddagens maxtimme.
Resultatet visar att vansterkorfaltet klarar av kapacitetsmangden bade under for- och
eftermiddagens maxtimmestrafik.

Figur 155 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for alternativen 2B-D under formiddagens maxtimmestrafik

Figur 154 Capcaltest for prognos steg 4 for alternativen 2B-D under formiddagens maxtimmestrafik
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Figur 157 Capcaltest for prognos steg 4 for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik

Figur 156 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik
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5.2.4.4  Trafikanalys — steg 5

Figur 158 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 5) for alternativen 2B-D under formiddagens maxtimmestrafik

Figur 159 Capcaltest for prognos steg 5 for alternativen 2B-D under férmiddagens maxtimmestrafik
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Figur 160 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 5) for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik

Figur 161 Capcaltest for prognos steg 5 for alternativen 2B-D under eftermiddagens maxtimmestrafik
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5.2.45  Trafiksdkerhetsbedémning

Trafiksakerheten i den nya trevagskorsningen bedéms vara god. Den GCM-port som finns pa
platsen idag har en mycket ringa anvandning. For att forbereda fér en mer omfattande anvandning,
exempelvis genom att anlagga en gang- och cykelbana langs med véstra sidan av vag 26 ner till
jarnvagen valjer vi att bedoma trafiksdkerheten aven fér oskyddade trafikanter har. Om GCM-
porten under vagen ska behallas behover den rustas upp sa att den upplevs som mer trygg an
idag, (god sikt, belyst och torr). Ett alternativ till en sddan upprustning ar en passage for GCM Over
vagen, med vilplan i mittrefug. Men allra helst en trygg planskild passage.

5.2.4.6  Kostnadskalkyl

Kostnadskalkyler kan goras pa manga satt. Vi har valt att gora en kalkyl med férenklad
successivmetod. Den fungerar i ett tidigt skede dar information om mangder, langder och ytmatt ar
relativt osdkra men aven kunskapen om geotekniska och hydrologiska forutsattningar.

Kostnadsbeddmningen galler fér enbart sjalva trafiklésning med enkel gestaltning. Det finns i
nulaget ingen detaljprojektering utford, varfor det blir en del osékerheter. Prisutvecklingen pa
anlaggningsarbeten ar under stark férandring med stora osékerheter. Kalkylen ar beraknad pa den
prisinformation som Sweco har tillgang till i juni 2023. Anvanda priser ar erfarenhetsvarden med
flera ingdende arbeten som tex. justering av dagvattenbrunnar och omlaggning av mindre
ledningar. Den forsta kalkylen gjordes i juni 2023, denna har reviderats efter synpunkter fran
Trafikverket men ocksa eftersom vissa atgarder har behovt justeras.

Kalkylen har inte tagit med kostnader for eventuella geotekniska markférstarkningar, eventuella
behov att dimensionera upp ledningsnat fér VA eller kostnader fér hantering av massor
motsvarande FA (farligt avfall). Kalkylen utgar fran att befintliga belysningskallor kan ateranvandas.
Nedanstaende kostnad ar en battre skattning 4n de som aterges i mer generella termer i Tabell 6
tidigare i rapporten.

Tabell 16 Kostnadsbedémning alternativ 2D

min medel max
Anlaggningskostnader MSEK (2023-06) 7,1 11,3 16,1
Planering och projektering 0,15 1,0 1,6 2,4
Byggherrekostnader 0,1 0,7 11 1,6
Riskreserv 0,25 1,7 2,8 4,0
Summa projektkostnader MSEK* (2023-06) 10,5 16,8 24,1

* pa senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, d& kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed ar
dessa kalkylvarden mer osakra an normalt.

Vi bedomer alltsa att det kan behovas en total projektbudget pa mellan tio och tjugofyra miljoner
kronor for att anlagga en trevagskorsning pa vag 26 enligt alternativ 2D. En trolig kostnad ar cirka
sjutton miljoner kronor.
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5.2.5 Alternativ 2E - Trevagskorsning med 75 m falt for vanstersvéangar och
vansterpasvangar

| ett tidigt skede av trafikutredningen varderade vi mdjligheten att komplettera trevagskorsningen
inte bara med ett vanstersvangfalt utan aven med ett vansterpasvangfalt soderut.

5.2.5.1  Utformningsskiss

o

X

v
Figur 162 Alternativ 2E. Vansterpasvangfalt till Harbergets sédra anslutning
5.2.5.2  Korsparsanalys

Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.

5.2.5.3 Trafikanalys — steg 4

Endast ett fatal anstéllda vid Harberget bedoms pendla med bil fran en bostad séder om
Kristinehamns tatort. De som ska norrut eller in till sjalva tatorten bedéms framst anvanda den
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norra utfarten. Darfor bedéms antalet fordon som ska vanstersvanga in pa vag 26 soderut vara
relativt fA pa denna plats. Darfor ar det svart att motivera ett vansterpasvangfalt har.

5.2.5.4  Trafikanalys — steg 5
Vi har ej gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.2.5.5 Trafiksdkerhetsbedémning

Militara gruppenheter som ska sdderut via denna utfart kan anvanda sig av vakt (militarpolis har
polismans befogenhet att stoppa trafik) for att sékert ta sig ut pa vag 26. Darfor ser vi inte heller att
militartransporterna skulle motivera extrakostnaden av ett vansterpasvangfalt har.

5.2.5.6  Kostnadskalkyl
Vi har €] gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ.

5.2.6 Alternativ 2F - Cirkulationsplats sddra infarten

Vi ser inga behov av att denna korsning behover vara nagot annat an en trevagskorsning i plan. En
cirkulationsplats skulle skapa alltfér stora samhallsekonomiska forluster (restidsdkningen for
merparten av trafikanterna som ska rakt igenom cirkulationsplatsen har). Vi har darfor ej gatt vidare
med detta alternativ.

5.2.7 Alternativ 2G — Ingen anslutning i Séder

En teoretiskt alternativ ar att regementet endast har en anslutningsvag, via den norra Infarten.
Trafikalstringen fran regementet &r sa stor sa att de utformade alternativens kapacitet inte racker till
i den norra infarten om all trafik ska ta sig in och ut har. Dessutom begéar Fortifikationsverket och
Forsvarsmakten att det ska finnas tva infarter av sarbarhetsskal, dessutom en reservutfart till vag
E18. Darfor har vi inte ndrmare studerat om denna planering skulle klara sig val utan en infart i
soder.
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5.3 Korsningen Narkevagen och vag 26.

Den kommunala huvudgatan Narkevagen ansluter till vag 26 fran vaster ungefar mitt emellan de
tankta norra och stdra infarterna till Harberget. Korsningen ar en trevagskorsning dar vag 26 har
refuger pa bada sidor om korsningen. Norrifran finns ett kort hogersvangfalt till Narkevagen och
soderifran ett lite langre vanstersvangfalt. Narkevagen har inga svangfalt i denna korsning. Fordon
fran Narkevagen har vajningsplikt. Korsningen ar belyst, gdende och cyklister har planskilda
passager av bade vag 26 och Narkevagen. Sikten ar god. Hastighetsgransen genom korsningen ar
70 km/h p& vag 26 och 50 km/ timme pa Narkevagen.

Figur 163 Korsningen Narkevagen och Varnumsleden (vag 26)

Inledningsvis 6vervagde vi att foresla en infart till Harberget i denna korsning men da lutningen
Oster om vagen upp till Harberget ar ganska brant och strackan innan man nar regementet ar kort
skulle vagen bli alltfér brant eller kurvig fér att fungera val for de stora tunga fordonen. Darfér har vi
inte gatt vidare med denna alternativa infartslokalisering. Korsningen kommer darfor forbli en
korsningspunkt mellan de tv& nuvarande vagarna.

En mindre andel av de anstallda p& Harberget bedoms anvanda Narkevagen som arbetsresevag.
De flesta av dem kommer troligen svanga vanster for att anvanda den norra infarten for att na
Harberget.

Om norra infarten byggs som alternativ 1A forbattras medelhastigheten vid korsningen med
Narkevagen. Inte heller nu syns nagra tecken pa kobildning vid denna plats. Vi har studerat hur
denna korsning belastas av den trafikalstring som regementet A9 innebar.

5.3.1.1  Trafikanalys — steg 4 prognos

Vi har modellerat korsningen med den 6kade trafik som projektet medfér, den sk steg 4 prognosen.
| ett forsta steg har vi bedomt korsningen utan att det gors nagra atgarder alls i vagnatet for att
ansluta Harbergetregementet, dvs det finns inte nagon infart i séder och den norra infarten forblir
en fyrvagskorsning sdsom den ser ut idag. Givet dessa forutsattningar visar analysen (Figur 164
och Figur 127) p& goda trafikfloden pa bade Narkevagen och den genomgéende trafiken pa
riksvag 26.
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Figur 164 Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen (Steg 4) for Narkevagen med férmiddagens maxtimmestrafik, givet
oférandrad befintlig infrastruktur pa vag 26 i hela omradet.

Figur 165 Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen (Steg 4) for Narkevagen med eftermiddagens maxtimmestrafik, givet
oférandrad befintlig infrastruktur pa vag 26 i hela omradet.

Vi har aven testat hur denna korsning fungerar flodesmassigt om vi tillfér en trevagskorsning i
soder som infart till Harberget samt att vi gér om den norra infarten till en cirkulationsplats. Aven i
detta test ar flodena rimliga for att lata korsningsutformningen forbli som den ar, méjligen att det
kan vara aningen belastat i morgonrusningen i vanstersvangen norrut fran Narkevagen. Men detta
utgor varken ett kapacitetsproblem eller trafiksékerhetsproblem.
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Figur 166 Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen (Steg 4) for Narkevagen med formiddagens maxtimmestrafik, givet en
trevagskorsning i séder som infart till Harberget samt att norra infarten byggts om till en cirkulationsplats (1A-1D).

Figur 167 Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen (Steg 4) for Narkevagen med eftermiddagens maxtimmestrafik, givet en
trevagskorsning i sdder som infart till Harberget samt att norra infarten byggts om till en cirkulationsplats (1A-1D)..
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5.4 Ovre Kvarnmotet

Ovre Kvarnmotet behdver fungera val dven efter att regementet A9 etablerats. D& vi sett att vi kan
fa koer in i Kvarnmotet p& grund av underkapacitet i korsningen vag 26/Bodalsvagen om inte den
atgardas pa ratt satt har vi insett att Kvarnmotet ar kansligt.

Figur 168 Ovre Kvarnmotet

Figur 169 Avfart fran E18 O vid Ovre Kvarnmotet i Kristinehamn. Avfartens sikt begransas av en mindre tallskog.
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5.4.1 Trafikanalys av Kvarnmotet projektprognos steg 4

Figur 170. Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen STEG 4 vid formiddagens maxtimme, befintlig infrastruktur.

Figur 171. Vissim-test (Heatmap) for projektprognosen STEG 4 vid eftermiddagens maxtimme, befintlig infrastruktur.
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5.4.2 Beréakning av belastningsgrader i olika delar av Kvarnmotet

Att kapacitetstesta en trafikplats ar mycket mer komplicerat &n att testa en enskild korsning. Vi har
behovt bryta ner Ovre Kvarnmotet i ett antal delar och kapacitetstesta dem var for sig.

Figur 172 Delar av Kvarnmotet som vi har forsokt skatta kapaciteten for, och belastningsgrader i prognos steg 4 och 5.

5.4.2.1 Plats 1 - avfart fran E18 Ostra

Enligt Trafikverkets publikation "TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter” - Trafikverkets
metodbeskrivning for berakning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanlaggningar.
TRV 2013:64343. Kapitel 2 Motorvéagar och trafikplatser:

e "Berdkningsmetod saknas for avfart. Normalt ar sekundarsvagskorsning vid avfartens slut
flaskhalsen”

e Detta innebéar att nasta sekundarvagskorsning som kébildning kan ske ar vid korsningen
mellan RV26 och Bodalsvagen. Vid berakningar nedan har det antagits att korsningen gors
om till en cirkulationsplats. Beraknas med trafikfloden fér FM och EM for steg 5 (dubbel allman
trafiktillvaxt inklusive regementet)

Tabell 17 Kapacitet och kdlangder plats 1, férmiddagens maxtimme

Kolangd (antal fordon)

Tillfart Korfalt Riktning Flode (f/t) Kapacitet (f/t) Belastningsgrad Medel 90-percentil
Mcdonalds 1 HRV 105 696 015 01 0.1
Rv2& Morr 1 HRV 730 1376 053 01 0.1
Bodalsvagen 1 HRY 65 1009 0.06 0 0
Rv2é Soder 1 HRV 550 960 057 0.4 1.3
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Tabell 18 Kapacitet och kdlangder plats 1, eftermiddagens maxtimme

kKolangd (antal fordon)

Tillfart Korfalt Riktning Flode (f/t) Kapacitet (f/t) Belastningsgrad Medel 90-percentil
Mcdonalds 1 HRV 100 772 013 01 0.1
Rv2& Morr 1 HRV 505 1063 0.47 03 0.6
Bodalsvagen 1 HRV 590 756 078 2.3 5.3
Rv2é Soder 1 HRV 660 1344 049 01 0.1

Resultatet tyder pa att ingen kobildning bildas for tillfart RV26 Norr varken for FM eller EM och
darmed bildas ingen ko ut p& avfart E18 Ost.

Berakningar har dven testats for Kvarnmotet med nuvarande utformning ar 2040 med 2 % arlig
allman tillvaxt. Resultat visar pa liknande dvs. ingen kobildning fran norr.

5.4.2.2 Plats 2 och 7 (samma) - pafart mot E18 Ostra

Nulage FM

327 = 0.1

Nulage EM

JA2040 (steg4) FM

145 —

JA2040 (steg5) FM

371 = 0.12

105/

401 = 0.14

130/

JA2040 (steg4) EM

518 =—> 0.18

240 ~

JA2040 (steg5) EM

576 =——> 0.23

350 —

457 = 0.19

330 /

Figur 173 Trafikfloden och belastningsgrader i plats 2 och 7.

Samtliga scenarier ger valdigt laga belastningsgrader. Detta till foljd av l1&ga trafikfloden samt tva
korfalt pa E18 Osterut.

5.4.2.3 Plats 3 — Vasterut pa vag E18

Ett korfalt vasterut pa E18 efter Kvarnmotet. Kapacitet for ett korfalt pa motorvag ar 2200
fordon/timme. Har beddmer vi att maxflodet i prognos steg 5 blir 1263 fordon/timme
(eftermiddagens maxtimme). Resultatet tyder pa att ingen kobildning bildas har.

5.4.2.4 Plats 4 - avfart frin E18 Vastra

Enligt Trafikverkets publikation "TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter” - Trafikverkets
metodbeskrivning for berakning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanlaggningar.
TRV 2013:64343. Kapitel 2 Motorvéagar och trafikplatser:

e "Berdkningsmetod saknas for avfart. Normalt ar sekundarsvagskorsning vid avfartens slut
flaskhalsen”

e Detta innebar att nédsta sekundéarvagskorsning som kobildning kan ske &r vid korsningen
mellan RV26 och avfart E18 fran vast. Beraknas med trafikfloden fér FM och EM for steg 5
(dubbel allman trafiktillvaxt inklusive regementet)
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Tabell 19 Kapacitet och kélanader plats 4. férmiddaaens maxtimme
Kolangd (antal fordon)

Tillfart Korfalt Rikitning Flode (/1) Kapacitet (f/t) Belastningsgrad Medel 90-percentil
RVZ24 RV 340 14675

Norrifran 1 0.z20 0 0

E18 p&- HWY 395 &07

favfart 1 0.65 10 2.3
RVZ24 HR 465 1739

Soderifrén 1 027 0 0

Tabell 20 Kapacitet och kélangder plats 4, eftermiddagens maxtimme

Koldngd (antal fordon)

Tillfart Korfalt Riktning Flode (f/t) Kapacitet (f/t) Belastningsgrad Medel 90-percentil
RV26 RV 330 1663

Morrifran 1 0.20 1] 0

E18 pa- HV 205 454

favfart 1 0.45 0.6 1.2
RVZ4 HR 880 1739

Soderifran 1 051 0 0

Resultatet tyder pa att knappt ndgon kobildning bildas for avfart fran E18 varken fér FM eller EM.
Som hogst 2.3 fordon under férmiddagens maxtimme i 90%-percentilen.

5.4.2.,5 Plats 5 - korsning mellan RV26 och av/pafart E18

Figur 175 och Figur 174 beskriver belastningen av denna del av motet i steg 5 prognosen. | detta
stresstest finns en antydan till mild 6verbelastning i korsningens hdgra inkommande ben pa
formiddagen.

JA2040 med regemente - formiddagsmaxtimme (kl. 07-08)

RV26 Norr
0.0

0.20
l—’ T F18 P3-favfart
I— 0.65 2.3

—

:

rYYy

1 0.
XX Belastningsgrad 0.0
XX Kélangd, fordon (90%)-il RV26 Syd

-

Figur 175 Berakningar av trafikfloden och belastningsgrader for steg 5 prognosen i plats 5. Formiddagens
maxtimme.

JA2040 med regemente - eftermiddagsmaxtimme (kl. 16-17)

R\V2 6 Norr
0.0

0.20
l" T E18 P&-/avfart
t— 045 1.2

—

-

Y vy

| | F o

XX  Belastningsgrad 0.0
XX Kélangd, fordon (S0%)-il RV26 Syd

-

Figur 174 Berékningar av trafikfloden och belastningsgrader for steg 5 prognosen i plats 5. Eftermiddagens maxtimme.

130
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

5.4.2.6 Plats 6 — Rv26 mellan korsningarna

| regel svart att kolla pa kapacitet pa en rakstracka. Kapaciteten blir istallet avgérande i narliggande
korsningar. | detta fall korsning mellan avfart E18 Vast / RV26 i norr samt korsningen mellan RV26
/ Bodalsvagen i sdder.

I korsningen mellan avfart E18 Vast / RV26 blir kdlangden fran soder 0 fordon. | korsningen mellan
RV26 / Bodalsvagen fran norr blir kélangden 0.6 fordon. Dvs. inga koer eller kapacitetsproblem
mellan korsningarna pa Plats 6.

5.4.2.7 Plats 8 - pafart mot E18 Vastra

Nulage FM Nulage EM JA2040 (steg4) FM JA2040 (steg4) EM
140 270 — 185 —— 505
/ / A— —
0.12 +—— 113 0.33 +—— 444 0.15 149 0.49 532
JA2040 (steg5) FM JA2040 (steg5) EM
— 205 — 555
Af— Af—
0.21 108 0.60 708

Figur 176 Trafikfloden och belastningsgrader i plats 8.

Samtliga scenarier ger acceptabla belastningsgrader. Hogst belastningsgrad far steg 5-scenariot
under eftermiddagens maxtimme med en belastningsgrad pa 0,6 men det ar fortfarande inom en
godkand niva. Belastningsgrader for pafarter mot motorvag upp mot 0.8 och 1.0 skulle bedémas
vara ej acceptabelt.

5.4.2.8 Plats 9 — Osterut pA E18

Tva korfalt 6sterut pa E18 efter Kvarnmotet. Kapacitet for ett korfalt pa motorvag ar 4150
fordon/timme. Har beddmer vi att maxfloédet i prognos steg 5 blir 926 fordon/timme (eftermiddagens
maxtimme). Resultatet tyder pa att ingen kobildning bildas har.

Vi presenterar har ett antal olika alternativa utformningar.

Tabell 21 Studerade alternativ fér Ovre Kvarnmotet

Trevagskorsning Tva inkommande - - Utrett
korfalt fran soder, det
ena med eget
hogersvangfalt. Tva
svangfalt fran oster.

Trevagskorsning Tva inkommande - Ja, Utrett
korfalt fran soder, det trafikstyrd
ena med eget
hogersvangfalt. Tva
svangfalt fran oster.

Cirkulationsplats Tva inkommande - - Utrett
med tre korfalt fran soder
inkommande vagar
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5.4.3 Alternativ 4A - Befintlig trafikplats justeras vid plats 5 till tva inkommande
korfalt soderifran, varav det ena har egen pafartsfil mot E18 Gsterut.

Nar vi tillfor ett extra korfalt soderifran behdver den forsta korsningen i Kvarnmotet pa vag 26
justeras for att undvika att fordon kor i dubbelbredd rakt genom korsningen.

Korsningen regleras med vajningsplikt for fordon som svanger av fran E18. Avfartsrampen saknar
retardationsstracka vilket innebar att fordon som svanger av E18 (6stergdende) maste kunna
anpassa hastighet fran 100 km/h till trafiksituationen som réder pa platsen. Detta innebar att
komagasin fran plats 5, for att inte blockera trafik ute pa E18, inte far 6verstiga cirka 250 m.

5.4.3.1 Utformningsskiss

Figur 177 Utformningsforslag alternativ 4A Befintlig trafikplats men med viss optimering av delen langst sdderut for att passa alt
1C och 1D.

5.4.3.2 Korsparsanalys

Vi har genomfort kdrsparsanalyser for denna trevagskorsning. Korfaltsbredden ar tillrackligt bred
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang
pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnatet fran den 1 december 2023.

De rdda linjerna markerar positioner fér svangande framhjul, de gréna linjerna markerar positioner
for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar en meters "vingelman eller svepyta” for uthangande last.
Inom dessa omraden bor det inte finnas stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara
overkoérningsbara.

Svepytan frén de langa fordonen som kommer fran dster och ska séderut gar strax utanfér den
asfalterade vagdelen en kort bit, om det ar ett problem kan refugen i korsningens sédra del justeras
for battre korspar.
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Figur 178 Korsparsanalys for Alternativ 4A

5.4.3.3  Trafikanalys — steg 4 prognos

Figur 179 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) for Alternativ 4A for Kvarnmotet under formiddagens maxtimme
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Figur 180 Vissim-test (Heatmap) for projektprognos (steg 4) fér Alternativ 4A for Kvarnmotet under eftermiddagens
maxtimme

Figur 181 Capcaltest for projektprognos STEG 4 for alternativ 4A under FM maxtimme (vanstra figuren) och EM maxtimme (hdgra
figuren).

Flodesanalyserna visar inte att det uppstar nagra problem som i projektprognosens fjarde steg som
kraver atgardande. Kapacitetsanalysen som visas Figur 181 indikerar att avfarten fran E18
vasterifran borjar narma sig den grans for kapacitet som Trafikverket bedémer som en brist som
bor &tgardas, belastningen ligger pa 0,59 i projektprognosens fjarde steg, belastningsgransen
ligger pa 0,6.

5.4.3.4  Trafikanalys — steg 5 prognos

Figur 182 och Figur 183 beskriver belastningen av denna del av motet i steg 5 prognosen. | detta
stresstest finns en antydan till mild 6verbelastning i korsningens hdgra inkommande ben pa
formiddagen, tendensen i projektprognosens fijarde steg aterfinns men har alltsa lett till att
belastningsgransen 0,6 har passerats.
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1A2040 med regemente - formiddagsmaxtimme (kl. 07-08)

RV26 Norr
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Figur 182 Berakningar av trafikfldden och belastningsgrader for steg 5 prognosen i plats 5. Férmiddagens
maxtimme.

JA2040 med regemente - eftermiddagsmaxtimme (kl. 16-17)
RV26 Norr
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XX Belastningsgrad 0.0
XX Kélangd, fordon (90%)-il RV26 Syd

Figur 183 Berékningar av trafikfldden och belastningsgrader for steg 5 prognosen i plats 5. Eftermiddagens maxtimme.

Flodesanalyserna visar inte att det uppstar nagra problem som heller i projektprognosens femte
steg.

Figur 184 Vissim-test (Heatmap) for kénslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 4A for Kvarnmotet under formiddagens
maxtimme
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Figur 185 Vissim-test (Heatmap) for kanslighetsprognos (steg 5) for Alternativ 4A for Kvarnmotet under eftermiddagens
maxtimme

5.4.3.5 Trafiksdkerhetsbedbémning

Genom justering av refuger och korfalt enligt alternativ 4A forbattras trafiksékerheten i denna
korsning.

5.4.3.6  Kostnadskalkyl

Kostnaden for alternativ 4A ingar i kalkylen for alternativ 1C och 1D.
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5.4.4 Alternativ 4B — Alternativ 4A tillférs en trafikstyrd signalreglering

Pa grund av att alternativ 4A har en viss dverbelastning i stresstestet med extra mycket trafik har vi
valt att ga vidare med denna korsning genom vytterligare tva alternativ, 4B och 4C.

| alternativ 4B tillfér vi en trafikstyrd signalreglering.

5.4.4.1  Utformningsskiss

Dagens korsningsutformning méjliggér ombyggnad till signalreglering med tva faser (se blda och
roda pilar i Figur 186) dar ena fasen ger gront at trafik utmed vag 26 och den andra fasen ger gront
at trafik fran avfartsrampen. Langre upp pa rampen sétts en ko-detektor for att helt avveckla
eventuell kd som vaxer upp till olamplig narhet av vag E18.

Vidare behdver signalanlaggningen kompletteras med lastbilsprioritering fér att 6ka
framkomligheten for tunga fordon. For att stadkomma detta behovs en lastbilsdetektering sa tidigt
som mojligt pa avfartsrampen.

Figur 186 Beskrivning av faser i téankt signalreglering av "plats 5”

Figur 187 Utformningsskiss alternativ 4B.
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5.4.4.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort en kérsparsanalys for alternativ 4B. Korfaltsbredden ar tillrackligt bred for att
typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att gora intrang pa
rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa upp
till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnatet frAn den 1 december 2023.

De rdda linjerna markerar positioner fér svangande framhjul, de gréna linjerna markerar positioner
for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar en meters "vingelman eller svepyta” for uthangande last.
Inom dessa omraden bor det inte finnas stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara
overkoérningsbara.

Svepytan frén de langa fordonen som kommer fran dster och ska séderut gar strax utanfér den
asfalterade vagdelen en kort bit, om det ar ett problem kan refugen i korsningens sédra del justeras
for battre korspar.

Figur 188 Kdrsparsanalys alternativ 4B.

5.4.4.3 Kapacitetsanalys av alternativ 4B — steg 4

Sweco har analyserat hur kapaciteten forandras om korsningen mellan riksvag 26 och av-/pafart
E18 gors om till en trafikstyrd signalreglerad korsning med fritt hogersvangfalt fran riksvag 26
soderifran. En trafikstyrd signalreglerad korsning bor utformas sa att belastningsgraden under en
normal maxtimme, prognosticerad trafik, i det mest belastade korfaltet inte dverstiga 0,818. Denna
korsningstyp gor det mojligt att styra regleringen genom att andra gréntiderna om behovet i ndgon
anslutning finns.

Vidare, fritt hdgersvangfalt minskar normalt omloppstiden och 6kar framkomligheten. Fritt
hdgersvangfalt i trafikstyrd signalreglerad korsning innebar att den signalreglerade delen av
korsningen blir fysiskt mindre och darmed &stadkoms snabbare vaxlingar och kortare helrodtider,
enligt Vagar och gators utformning — Trafiksignaler (publikation 2004:80). Den hdgersvangande
trafiken ska ha vajningsplikt. P& grund av begransningar i programvaran Capcal har vi behovt
berakna det fria hogersvangfiltet separat fran den trafikstyrd signalreglerade korsningen.

| Figur 189 redovisas belastningsgraden for projektprognos steg 4 under fér- och eftermiddagens
maxtimme for utredningsalternativet trafikstyrd signalreglerad korsning. Resultaten visar att
belastningsgraden i det mest belastade korféltet under for- och eftermiddagens inte dverstiger 0,8.

18 vagar och gators utformning — Trafiksignaler, publikation 2004:80
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Figur 189 Capcaltest for projektprognos STEG 4 — utredningsalternativ for korsningen mellan riksvag 26 och av-/péafart E18
under FM maxtimme (vénstra figuren) och EM maxtimme (hogra figuren). Utredningsalternativ: Trafikstyrd signalreglerad
korsning.

5.4.4.4  Kapacitetsanalys av alternativ 4B —steg 5 prognos

| Figur 190 redovisas resultat fran Capcal for stresstest steg 5 for utredningsalternativ trafikstyrd
signalreglerad korsning. Belastningsgraden under for- och eftermiddagens i det mest belastade
korfaltet har sjunkit vasentligt jamfort med alternativ 4A och Overstiger inte varken 0,6 eller 0,8.

Figur 190 Capcaltest for stresstest STEG 5 — utredningsalternativ for korsningen mellan riksvag 26 och av-/pafart E18
under FM maxtimme (vanstra figuren) och EM maxtimme (hogra figuren). Utredningsalternativ: Trafikstyrd signalreglerad
korsning.

Med tanke péa belastningsgraderna for prognos steg 4 och 5 for trafikstyrd signalreglerad korsning
sa finns det mojlighet att reglera sa att signalerna har fas nar de intraffar ett scenario som
exempelvis har lastbilsprioritering. Dessutom att en speciell fas drar i gang nar kobildning bildas pa
avfarten, det vill saga nar kon ar for lang drar en annan fas i gang och tommer det.

5.4.45  Trafiksdkerhetsbeddémning alternativ 4B

Trafiksakerheten bedoms pa tva platser, dels i korsningspunkt 5, dels pa E18s Gstergaende korfalt
genom Kvarnmotet.

Idag finns en risk att fordon i de tva korfalten fran avfarten E18 6sterut blockerar varandras sikt.
Genom justering av refuger och korfalt enligt alternativ 4A forbattras trafiksékerheten vid
korsningspunkt 5.

Vid komplettering med en signalstyrning av trafiken genom korsningspunkt 5 minskar risken for
korsandeolyckor och den gor det lattare att orientera sig. Dock finns det en risk for att férares
vaksamhet kan minska en aning. Trafiksékerhetseffekten av signalregleringen i sig ar darmed
begransad i korsningspunkt 5. Men i detta fall tror vi att vi har en positiv uppstromseffekt pa E18 da

139
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

trafiksignalen pa ett tydligt satt eliminerar risker for att koer vaxer sig bakat upp pa E18. Darmed
bor den foreslagna trafiksignalen leda till minskade olycksrisker

For vanstersvangande fordon som kommer norrifr&n pa rv 26 och ska ta upp pa E18 i dstra
riktningen kan dock en viss tkad risk for upphinnande olyckor, da det finns inte finns ett
vanstersvangfalt. De vanstersvangande fordonen bedoms dock vara relativt f& och det finns en
vagren dar man kan kéra om vanstersvangande fordon. Pa sikt kan det vara vart att 6vervaga ett
vanstersvangfalt har.

Inga oskyddade trafikanter ska trafikera denna korsning.

5.4.4.6 Kostnadskalkyl alternativ 4B

Tillagget for att komplettera alternativ 4A med en trafikstyrd signalreglering har éversiktligt bedémts
till cirka 1,5 miljoner kronor. Kostnaden for alternativ 4B ingar i kalkylen for alternativ 1Db.
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5.4.5 Alternativ 4C — Befintlig trafikplats byggs om vid plats 5 till en
cirkulationsplats

Ett alternativt satt att minska risken for koer pd morgonen i det 6stra ingdende benet vid plats 5 ar
att bygga om trevagskorsningen till en cirkulationsplats. Vi har valt att anvanda samma geometri for
denna cirkulation som for dem i alternativ 1. Innerradien ar 12 meter och inkluderar ett 1 meter
brett 6verkdrningsbart bratte som behover nyttjas d& tungdragare med slap fardas i cirkulationen.
Ytterradien ar 20 meter vilket ger en korfaltsbredd pa 9 meter, utéver metern som ar
dverkorningsbar i mitten. Korfaltet ar alltsd en meter bredare &n i 6vriga alternativ, for att skapa lite
extra "vingelutrymme” for ovana forare av tungdragare Refugerna bor utformas forlatande och
overkorningsbara. Sidoracken boér undvikas

5.4.5.1 Utformningsskiss av alternativ 4C

Figur 191 Alternativ 4C, plats 5 byggs om till cirkulationsplats

5.45.2 Korsparsanalys alternativ 4C

Vi har genomfort korsparsanalyser for denna cirkulationsplats. Korfaltsbredden ar lite extra breda
for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom hela cirkulationen utan att géra intrang
pa rondellens bratte. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar (fordonstag) pa
upp till 34,5 meter som tillats trafikeras delar av det svenska vagnétet fran den 1 december 2023.

Vi antar att fordon som kommer fran Bodalsvagen och ska norrut enbart anvander
hogerutsvangfaltet och inte kor in i sjalva cirkulationsplatsen. Vi utgdr dven fran att de stora
militarfordonen inte kommer trafikera in pa Bartilsbrovagen. De réda linjerna markerar positioner for
svangande framhjul, de grona linjerna markerar positioner for bakhjul. De ljusbla linjerna markerar
en meters "vingelman eller svepyta” for uthangande last. Inom dessa omraden bor det inte finnas
stolpar och skyltar och eventuella refuger bor vara dverkorningsbara.

141
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

Figur 192 Korsparsanalys for alternativ 4C.

5.45.3 Kapacitetsanalys av alternativ 4C — steg 4 prognos

Vi har aven analyserat hur kapaciteten férandras om korsningen mellan riksvag 26 och av-/pafart

E18 gors om till en enfilig cirkulationsplats dar belastningsgraden fér denna korsningstyp inte bor
Overstiga 0,8, vilket inte sker i steg 4 prognosen.

Figur 193 Capcaltest for projektprognos STEG 4 for alternativ 4C under FM maxtimme (vanstra figuren) och EM maxtimme
(hogra figuren).
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5.4.5.4  Kapacitetsanalys av alternativ 4C —steg 5 prognos

| redovisas resultat fran Capcal for stresstest steg 5 for alternativ 4C, enfilig cirkulationsplats. Inte
heller i detta alternativ nér belastningsgraden Trafikverkets grans pa 0,8.

Figur 194 Capcaltest for stresstest STEG 5 — utredningsalternativ for korsningen mellan riksvag 26 och av-/pafart E18 under
FM maxtimme (vénstra figuren) och EM maxtimme (hégra figuren). Utredningsalternativ: Enfilig cirkulationsplats.

5.455 Trafiksdkerhetsbedémning alternativ 4C

Trafiksdkerheten i cirkulationsplatsen bedéms vara god. Inga oskyddade trafikanter ska trafikera
denna korsning. Cirkulationsplatsen i sig gor att fordonshastigheterna ar laga och risken for
allvarliga olyckor bedoms som lag. Med sin ndgot hogre kapacitet minskar risken for att koer i det
Ostra inkommande benet vaxer sig sé langt bakat att de skapar risker for upphinnandeolyckor pa
E18.

5.45.6 Kostnadskalkyl alternativ 4C

Vi har €] gjort ndgon kostnadskalkyl for alternativ 4C. Cirkulationsplatsen i alternativ 4C har dock i
stora drag samma dimensioner som cirkulationen i alternativ 1B-D. Den cirkulationsplatsen ar
kostnadsbeddmd till mellan sju och 16 miljoner kronor.
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5.5 Bodalsvéagen

Trafiken pa Bodalsvagen kan oka med 280% nar regementet ar i full drift. For att méta den 6kade
trafiken av bade oskyddade- och motortrafikanter rekommenderas upprustningsatgarder pa
Bodalsvagen.

D& Harberget huvudsakligen ligger soder om Bodalsvagen ar det troligt att gdende och cyklister
framst vill fardas pa den sddra sidan av Bodalsvagen. Att passager éver/under vag 26 ocksa ligger
sdder om Bodalsvéagen forstarker denna bedémning.

Figur 195 Bodalsvagens véstra del, bild tagen i riktning véasterut fran korsning med Genomfartsvagen. Foto: Per Bergstrém
Jonsson, Sweco augusti 2023.
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5.5.1 Alternativ 5A — Bodalsvagen vastra del upprustas avseende ytskikt,
sektion och infarter.

Dagens anvandning av Bodalsvagens sodra sida for spontan lastbilsparkering maste forsvinna,
nagot som kan astadkommas genom att begransa antalet infarter till fastighet Kristinehamn. Den
foreslagna infarten rekommenderas utgoras av en fasad kantsten for att fa en hastighetsdampande
effekt pa trafik som korsar gang- och cykelbanan.

Det bor det sakerstéllas att gang- och cykelbanan pa sodra sidan av Bodalsvagen separeras med
tydligt markerade kantstenar. Gang- och cykelbanan rekommenderas 3 meter bred och belagd
med asfalt.

Pa Bodalsvagens norra sida, mot Burger King-restaurangen, kravs trimningsatgarder pa befintliga
refuger. Dels for att gora plats at tillkommande hogersvangfalt i cirkulationen, dels for att fortsatt
vara atkomlig for tankbilar som angér den befintliga pumpstationen Q-Star. Det forutsatts att
tankbilen angor via den vastra infarten och lamnar omradet via den Ostra infarten, se
korsparsanalys i Figur 198. Det bor darfor utredas huruvida infarterna ska enkelriktas och dar den
vastra infarten enbart &mnas for inkommande fordon.

5.5.1.1 Utformningsskiss

Vart forslag till utformning av denna del av Bodalsvagen visas i Figur 197 och Figur 196.

Figur 197 Utformningsalternativ 5A fér Bodalsvagen med hogersvangfalt i cirkulationen och vald sektion

SEKTION A—A

[ 11
m—u{m
; ‘
! - ! 10.5 ! 3.0
REFUG/GRONYTA KORBANA GC—BANA

Figur 196 Alternativ 5A Sektion A-A, Bodalsvagen
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5.5.1.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort kdrsparsanalyser for infarten till bensinstationen med en 25 meters tankbil
(typfordon L-Mod).

Figur 198 Korsparsanalys alternativ 5A och 5C for 25-meters tankbil (typfordon Lmod) med angéring till befintlig
pumpstation.

5.5.1.3  Trafikanalys — steg 4
Vi har ej utfort ndgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.5.1.4  Trafikanalys — steg 5
Vi har €] gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.5.1.5 Trafiksdkerhetsbedémning

Trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter bedéms bli betydligt battre &n idag genom att trottoaren
tydliggors och infarten till fastigheten séder om Bodalsvagen smalnas av.

5.5.1.6  Kostnadskalkyl

Vi bedomer alltsa att det kan behévas en total projektbudget pa mellan tva och fyra miljoner kronor
for att rusta upp Bodalsvagens vastra del enligt alternativ 5A. En trolig kostnad ar cirka tre miljoner
kronor.
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5.5.2 Alternativ 5B — en tydligare entré-gestaltning av Bodalsvagen véstra del

Bodalsvagen kommer bli den priméra infartsvagen till regementet A9. Det har forst dvergripande
diskussioner om detta skulle féranleda en mer pakostad gestaltning av vagen och omradet
runtomkring. Det har inte fattats nagra beslut om detta sa i denna utredning har vi inte utformat mer
an en grundlaggande funktionell gata.

5.5.3 Alternativ 5C - Avvecklad trottoar pa stdra sidan.

Den norra infartens alternativ 1C tar utgangspunkt i att gdende och cyklister till Harberget ska ta sig
dit via GCM-porten vid Narkevagen, ej genom att korsa vag 26 i htjd med Bodalsvéagen. Foér att
ytterligare stétta denna utformning har vi valt att gora en enkel utformningsskiss dar trottoaren
sdder om Bodalsvagen avvecklas.

5.5.3.1  Utformningsskiss

Figur 199 Alternativ 5C Bodalsvagen med avvecklad trottoar pa sodra sidan.
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5.5.3.2  Korsparsanalys

Vi har genomfort kdrsparsanalyser for infarten till bensinstationen med en 25 meters tankbil
(typfordon L-Mod.

Figur 200 Kdrsparsanalys alternativ 5A och 5C for 25-meters tankbil (typfordon Lmod) med angdring till befintlig
pumpstation.

5.5.3.3  Trafikanalys — steg 4
Vi har ej utfort ndgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.5.3.4  Trafikanalys — steg 5
Vi har €] gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.5.3.5  Trafiksdkerhetsbedémning

Trafiksakerheten for oskyddade trafikanter bedéms bli samre &n idag och undermalig, eftersom det
sannolikt kommer g& och cykla personer har &ven om vi gor vart basta for att leda dem till en
annan GCM-vag.

5.5.3.6  Kostnadskalkyl
Vi har €] gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ.
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5.5.4 Alternativ 5D — Bodalsvagens anpassning lyfts dver till regementsprojektet.
Infor version 1.1 av denna rapport har det gjorts vissa justeringar av storlek och lage pa det
planerade regementet p& Harberget. Som en f6ljd av det bor det lokala gatunatet dster om Norra

infarten (atgard 1) andras. Bodalsvagen kortas av och slutar i en trevagskorsning med
Genomfartsvagen. Genomfartsvéagen forlangs ner till Norra infarten. Fortsatt planering av detta

gatunéat gors inom ramen for detaljplaneringen av regementsomradet.

Se principskiss nedan.
2 -

B,

e“”é‘
*¢

For att det nya gatunatet ska fungera val ihop med Norra Infartens alternativ 1C-D bor dess
utformning narmast Norra infarten likna det som skissats i alternativ 5A. Kostnader, kapacitet och

trafiksakerhet bor da bli likvardig med alternativ 5A.

Figur 201 Principskiss dver andrat gatunat 6ster om Norra Infarten.
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5.6 Reservutfart E18

Forsvarsmakten har indikerat ett behov av en reservutfart frdn regementsomradet 6sterut med
utfart mot vag E18. Sweco har darfor utrett mojligheter att anvanda nagon av de befintliga
pafartsmojligheterna i naromradet. Oster om Ovre Kvarnmotet finns tva pafartsmojligheter med
koppling till Harberget. | denna utredning kallas denna Sweco har inte inventerat de ofta ganska
sma grusvagar som kopplar mot dessa péfarter. Ytterligare inventering behdvs for att sakerstélla
att egenskaper som béarighet, bredd och belaggning ar av tillracklig standard fér Férsvarsmaktens
fordon.

Utredningen avser endast pafartsmajligheter 6sterut. Pafart vasterut eller avfarter via dessa
reservvagar har ej studerats narmare, men verkar vid en generell beddémning vara antingen
omdjligt eller olampligt.

5.6.1 Alternativ 6A Timmervagsutfarten i befintlig utformning

Ca tre kilometer dster kom Ovre Kvarnmotet finns en forsta pafart som vi i denna utredning kallar
"timmervagsutfarten”. Standarden ar mycket lag och enbart hoger ut ar mojlig.

o
oL

i

Figur 202 . Pafart till E18, 6ster om Harberget.

E18 ar pa denna plats skyltat med en hastighetsgrans pa 100 km/h (se Figur 5) och ar en 2+1-vag.
| samband med att E18 klassas som den vagtypen innebar det att den har omvaxlande ett eller tva
korfalt i en given riktning med ett mittracke.
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Nar fordon kommer véasterifran ar det tva korfalt hela vagen till Ovre Kvarnmotets
anslutningsramper och ésterut ar det cirka 1,5 km déar tva korfalt galler fran Ovre Kvarnmotets
avfartsramp tills ett korfalt borjar galla darefter borjar ett korfalt galla i cirka 1,5 km 6sterut tills det
vaxla om till tva korfalt igen (se Figur 203).

Figur 203. Antal korfalt. Bakgrundskarta frin NVDB — Trafikverket — version: 1.0.7.24

| Figur 205 kan det observeras att vid den s& kallade Timmervagsutfarten dar gruppenheter kan

Figur 204 Utfart fran "timmervagen” till E18. Timmervagen ar den morka vagen mitt i bilden, Utfart méjlig enbart at oster,
antingen direkt ut i kbérbanan eller via den sddra lastbilsfickan.

tankas kora ut frAn regementet ar det ett korfalt p& E18 vilket innebar att 6vrig trafik kommer
behdva anpassa sig till samma hastighet (50-55 km/h). Den gréna Figur 205.representerar
korstrackan fran dar Timmevéagsutfarten borjar tills det vaxlar om till tva korfalt igen. Efter de 0,5
kilometerna nar tvakorfaltet borjar igen kommer troligen en lite mer aggressiv omkorning att ske for
att hinna kéra om kolonnerna under de 0,25 kilometrarna. Troligen kommer tvakorfaltstrackan
anvandas i stor utstrackning anvandas till omkdrningar &n andra strackor.

151
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

Figur 205. Antal kilometer ett eller tva korfalt géller. Bakgrundskarta fran NVDB — Trafikverket — version: 1.0.7.24

En del militarfordon som kan komma att svanga ut har har en marchfart p4 50-55 km/h och i
samband med att E18 har episoder med endast ett korfalt innebar det att andra fordon inte kommer
kunna kéra om de militara gruppenheterna forran tva korfalt borjar galla igen. Detta kommer i sin
tur innebara att under denna korstracka behéver samtliga fordon tillampa sin hastighet p& 50-55
km/h. Vid dalig sikt eller allmant daligt vaglag en risk for upphinnandeolyckor i samband med dessa
militartransporter. Det kan aven bli en del hetsiga omkdrningssituationer nar
omkorningsmojligheten uppstar cirka 800 meter dsterut.

5.6.1.1  Utformningsskiss

Vi har ej utfort nagot utformningsarbete for detta alternativ. Tanken ar att enbart tillata pafart
Osterut vid denna plats. Ej avfart vasterifran.

5.6.1.2  Korsparsanalys
Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.

5.6.1.3 Trafikanalys — steg 4

Vi har ej utfort nAgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.6.1.4  Trafikanalys — steg 5

Vi har ej gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.6.1.5 Trafiksdkerhetsbeddémning

Denna I6sning har sé stora risker for upphinnandeolyckor att vi starkt avrader fran den.

5.6.1.6  Kostnadskalkyl

Vi har ej gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ.
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5.6.2 Alternativ 6B Korsning med Vassgardavagen i befintlig utformning

Aven nastféljande korsning langre dsterut p& E18 har studerats 6versiktligt. Dar méts E18 och en
grusvag som heter Vassgardavagen. Denna korsning har en mycket hdgre standard an
"timmervéagsutfarten” med avfartsfiler.

O

Figur 206 Lokalisering av alternativ reservutfart, korsning E18 och Vassgardavagen

I normala fall vill Trafikverket vill ha enkelfilighet genom korsningar. Vid Vassgardesvagen ar den
tvafilig i Ostlig riktning. Det kan eventuellt bli aktuellt med nagon slags varningsskyltar eller signaler
pa E18 nar militarfordon ska ut har. Tvéfiligheten kan — om det kan ordnas sakra former — utgéra
en liten fordel har. Tvéfiligheten ger goda mojligheter for den snabba trafiken pa E18 att passera
militarfordonen som svanger ut har och &r pa vag upp i marschfart. En nackdel ar emellertid att
strackan osterut ar i uppforsbacke, vilket borde gora accelerationen for militarfordonen nagot
forsvagad.

Figur 207 Korsning E18 och Vassgardavagen

5.6.2.1  Utformningsskiss

Vi har ej utfort ndgot utformningsarbete for detta alternativ. Tanken ar att det vid denna plats
endast kommer ske sporadiska utfarter dsterut av militarfordon. Utfart vasterut eller infarter bor inte
ske har. Eventuellt behover skyltningen pa vag E18 ses 6ver med nagon slags varning for
utsvangande langsamtgaende fordon.
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5.6.2.2  Korsparsanalys
Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.

5.6.2.3  Trafikanalys — steg 4
Vi har ej utfort ndgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.6.2.4  Trafikanalys — steg 5
Vi har €] gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.6.2.5 Trafiksdkerhetsbedémning

Denna Iésning ar acceptabel ur trafiksdkerhetssynpunkt givet att rekommendationerna féljs om
enbart sporadiska utfarter 6sterut, inget annat.

5.6.2.6  Kostnadskalkyl
Vi har €] gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ.

Efter samrad med Trafikverket, Kristinehamns kommun och Fortifikationsverket ar
rekommendationen fran oss att eventuella utfartsrorelser ¢sterut fran Harberget till vag E18
bor ske via korsningen med Vassgéardavagen. Utfart via ”timmervagspafarten” avrades.
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5.7 Ny cykel- och gangbana

De tre gang- och cykelportar som binder samman Harberget med tatorten Kristinehamn ar
konstaterade att vara av varierande standard och behdver rustas upp for att verka inbjudande att
nyttja. De planskilda underfarterna ar av stort varde vad galler trafiksakerhet da oskyddade
trafikanter kan transporteras mellan den Ostra och vastra sidan av riksvag 26 utan att behdva korsa
vagen. Av de tre gang- och cykelportarna bedéms den mest norra av portarna vara av primart
fokus och dar den storsta rérelsen mellan Harberget och Kristinehamns centrala delar vantas ske.
Vid denna underfart studerades méjligheterna att anlagga en kombinerad gang- och cykelbana
med god standard, minst 3 meter bred och belagd med asfalt.

Figur 208 Befintlig gang och cykelbana under vag 26 genom "Norra Porten”. Foto: Per Bergstrom Jonsson, Sweco 2023

Figur 209 Befintlig gdng och cykelbana vaster om vag 26. Foto: Per Bergstrom Jonsson, Sweco augusti 2023
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5.7.1 Alternativ 7A — GCM-vag vaster om vag 26.

5.7.1.1

Utformningsskiss

SWECO ﬁ

Gang och cykel/mopedbanan bor vara asfalterad, belyst och behéver underhallas &ret om.

SR
us

GANG/CTREL {

R Lok

Figur 210 Sektionsprofil samt lutningsprofil fér GC-bana i alternativ 7A, samt lutningsprofil.

Figur 211 Alternativ 7A GC vag vaster om vag 26.

5.7.1.2

Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.
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5.7.1.3  Trafikanalys — steg 4
Vi har ej utfort ndgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.7.1.4  Trafikanalys — steg 5
Vi har €] gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.7.1.5 Trafiksdkerhetsbedémning

Denna Iésning ar acceptabel ur trafiksdkerhetssynpunkt for de cyklister som véljer att sdka sig till
den planskilda GCM-porten. For dem som forsodker ta sig dver vag 26 vid Bodalsvagen ger denna
GCM-banan ingen avgorande forbattring. Men ihop med alternativ 1B och 1D avseende Norra
infarten s& blir bedomningen betydligt mer positiv. Cykel/moped-vagnaétet blir d& valforgrenat i detta
omrade, vilket ofta ar en trafiksakerhetsmassig fordel.

5.7.1.6  Kostnadskalkyl

Vi bedomer alltsa att det kan behévas en total projektbudget pa mellan fyra och tio miljoner kronor
for att rusta upp befintliga GCM-banor samt bygga nya vaster om vag 26 enligt alternativ 7A. En
trolig kostnad &r cirka sju miljoner kronor.
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5.7.2 Alternativ 7B — GCM-vag bade 6ster och vaster om vag 26.

5.7.2.1  Utformningsskiss
Gang och cykel/moped-banan bor vara asfalterad, belyst och behover underhéllas aret om.

Figur 212 Alternativ 7B GCM-vag bade 6ster och vaster om vag 26.

5.7.2.2  Korsparsanalys
Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.

5.7.2.3  Trafikanalys — steg 4

Vi har ej utfort nAgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.7.2.4  Trafikanalys — steg 5

Vi har ej gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.7.2.5  Trafiksdkerhetsbedbémning

Denna I6sning ar acceptabel ur trafiksdkerhetssynpunkt for de cyklister som véljer att soka sig till
den planskilda GCM-porten. For dem som forsoker ta sig 6ver vag 26 vid Bodalsvagen ger denna
GCM-banan ingen avgorande forbattring. Men ihop med cirkulationsplats alternativ 1D blir gang-
och cykelvagnatet valférgrenat i detta omrade, vilket ofta &r en trafiksdkerhetsmassig fordel.

5.7.2.6  Kostnadskalkyl

Vi har ej gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ.
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5.7.3 Alternativ 7C — Enbart upprustning av GCM-tunnel under vag 26 samt
GCM-vag till Séderleden.

Om det anses for kostsamt att anlagga en GCM-vag vaster och dster om vag 26 kan det — ihop
med Alternativ 1D fungera att enbart rusta upp GCM-tunnel och vag mellan Séderleden och vag
26.

5.7.3.1  Utformningsskiss
Gang och cykel/moped-banan bor vara asfalterad, belyst och behover underhéllas aret om.

Figur 213 Alternativ 7C Enbart upprustning av GCM-tunnel under vég 26 samt GCM-vag till Soderleden

5.7.3.2  Korsparsanalys
Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.

5.7.3.3  Trafikanalys — steg 4
Vi har ej utfort ndgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.7.3.4  Trafikanalys — steg 5
Vi har €] gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.7.3.5  Trafiksdkerhetsbedémning

Denna Iésning ar acceptabel ur trafiksdkerhetssynpunkt for de cyklister som véljer att sdka sig till
den planskilda GCM-porten.

5.7.3.6  Kostnadskalkyl

Vi bedomer alltsa att det kan behovas en total projektbudget pa mellan 0,7 och 1,8 miljoner kronor
for att rusta upp befintliga GCM-banor enligt alternativ 7C. En trolig kostnad ar cirka 1,2 miljoner
kronor.
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5.8 Andrad hastighetsgrans pa vag 26 och pa
Bodalsvagen

Sweco har under utredningens gang reagerat pd att hastighetsgransen pa vag 26 forst sanks fran
70 km/h till 50 km/h strax s6der om korsningen mellan vag 26 och Bartilsbrovagen/Bodalsvagen,
for att direkt efter hojas till 70 igen, trots att det direkt foljer ytterligare tva relativt hogtrafikerade
trevagskorsningar, dar den forsta av de tva dessutom saknar svangfalt.

~J

T T

Hastighetsbegransning
50 km/tim
70 km/tim
100 km/tim

R Va4

Figur 214 Hastighetsgranser i omradet idag.

5.8.1.1  Utformningsskiss

Nar trafikmangderna i detta omrédde kommer 6ka pa grund av etableringen av regementet pa A9
oroas vi av upphinnandeolyckor i dessa korsningar. For att mildra bade risken och effekten foreslar
vi att hastighetsgransen 50 km/h forlangs till att aven omfatta de tva efterfoljande

trevagskorsningarna. Se Figur 215
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Figur 215 De rodmarkerade korfalten foreslar vi far en sankt hastighetsgrans till 50 km/h.

Avfarten frn vag E18 vasterifrdn har en orovackande hig hastighetsgrans (100 km/h). Om vi infor
en signalreglering i slutet av denna avfart bor hastighetsgransen sénkas for att anpassa
fordonshastigheterna i tid, forslagsvis redan i bérjan av den tvara kurvan i avfarten.

Bodalsvagen och Genomfartsvagen har idag bashastighet for landsvag, 70 km/h. Nar detta omrade
forandras till infarten till ett regemente bor bashastigheten for stadsplanerat omrade inféras, dvs 50
km/h, da bade antalet motorburna och antalet oskyddade trafikanter 6kar markant i detta omrade.

5.8.1.2  Korsparsanalys
Vi har ej utfort nagon korsparsanalys for detta alternativ.

5.8.1.3  Trafikanalys — steg 4
Vi har ej utfort ndgon modellmassig trafikanalys for detta alternativ.

5.8.1.4  Trafikanalys — steg 5
Vi har €] gjort ndgon steg 5 analys av detta alternativ.

5.8.1.5 Trafiksdkerhetsbedémning

De sankta hastighetsgranserna bor ge viss sankning av bade olycksrisker och allvarlighetsgrad for
alla trafikanter som ska av eller p& Kvarnmotet. Aven sankningen av hastighetsgransen pa
gatunatet 6ster om Norra infarten bér vara gynnsam ur trafiksékerhetssynpunkt nar fler
motorfordon och oskyddade trafikanter ska réra sig i detta gatunat framover.

5.8.1.6  Kostnadskalkyl

Vi har €] gjort ndgon kostnadsbedémning av detta alternativ. Det bor emellertid vara en mycket
liten kostnad i sammanhanget.

161
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



SWECO ﬁ

Under detaljplanesamradet vintern 2023/24 har Trafikverket bett att denna trafikutredning ska
tillféras beddmningar av hur trafiken under byggskedet kan I6sas men dven bedémningar av
ungefarliga entreprenadtider for atgarderna pa det statliga vagnatet, den informationen saknades i
trafikutredningens version 1.0.

6.1 Trafik under byggskedet

Trafiken under byggskedet kan delas in i tva delar, dels hur trafiken ska ledas nar
entreprenadatgarder genomfors pa vag 26, dels bedémningar av vilkka mangder av
masstransporter och andra godstransporter som genereras av regementsbygget i sig, och vilka
vagar dessa ska hanvisas till.

Foéljande aspekter behdver dvervagas nar trafikféringsbeslut fattas.

» Trafikméngder att leda om.

» Tillganglighet till lokala malpunkter.

» Kostnad for trafiksékra och kapacitetsstarka omledningsinsatser.

» Tid som behovs for att anlagga de delar som kréver omledning.

» Modjligheter att ordna omledningsvagar i direkt anslutning till arbetsomradet.

» Madjligheter att skylta omledningsvagar i ett befintligt vag/gatunat en bit ifrdn arbetsomradet.
« Tag-ordning och samordning mellan de olika delprojekten.

6.1.1 Trafikmangder att leda om

| detta fall handlar det om trafik pa en nationell stamvag dar det finns sasongsbetonade
hogtrafikperioder, framforallt vid sportlov, pask och midsommar. Aven tunga, l&nga fordon passerar
har. Nagon enstaka anropsstyrd busslinje.

Det ar hogst onskvart om det gar att undvika omledning av genomfartstrafik under veckorna 7-10,
da sportlovstrafiken nastan fordubblar trafikmangderna (se bilaga 1).

6.1.2 Tillganglighet till lokala malpunkter.

Ett drygt tiotal verksamheter vid Kvarndammsomradet, Bodalsomradet och i Hinkebo riskerar att fa
sin tillganglighet till vagnéatet paverkat under byggskedet av atgarderna som foreslas i denna
utredning. Nagra av dem har troligen lokaliserat sig just har for att locka forbipasserande
trafikanter, framférallt de tvd hamburgerrestaurangerna, en snabbladdningsstation for elbilar samt
en bensinstation.
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Figur 216 Omréde dar det finns verksamheter vars tillganglighet paverkas av atgarderna som foreslas i denna utredning.

| Figur 217 har de olika omradenas tillfalliga tillganglighet analyserats. Hinkebo-omradet bér ha god
tillgang till E18 och darmed &ven till Kristinehamns tatort och till vig 26 via omvagen genom stan
(réda pilar). Tillgangligheten till verksamheterna vid Kvarndammsomradet bor starkas genom en
tillfallig anslutningsvag (orangea pilar). Darigenom ar det mojligt att nd dessa malpunkter via vag
E18 under byggskedet. Aven verksamheter i Bodalsomradet behdver fa en tillfalligt ordnad
anslutningsvag (grona pilar). Den gors troligen bast soderifran, och darmed har detta omrade god
tillganglighet till vag 26 och till centrala Kristinehamn. E18 nas via omvagen genom stan.

| L

Figur 217 Forslag till tillfalliga anslutningar till lokala verksamheter

163
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infér dp-granskning



SWECO ﬁ

6.1.3 Mojligheter till lokal omledning av trafik nar vag 26 byggs om

For atgard 2, Sodra infarten, bedoms mojligheten att ordna trafiken genom arbetsomradet som
goda. En tidig breddning av vagomradet borde gora det mojligt att genomfora entreprenaden med
trafik genom omradet, dock med nagra kortare och férannonserade stangningar. Har forordar vi
darfor lokal omledning genom arbetsomradet.

Atgard 3 och 4 beddéms inte behdva omledningsinsatser.

For atgard 1, Norra infarten, bedoms det bli lite mer komplicerat att ordna sa att trafiken kan ta sig
igenom arbetsomradet, det borde dock kunna ga att I6sa, exempelvis i de fyra steg som visas i
figurerna Figur 218- Figur 221.

Figur 219 Norra infarten, alternativ 1Dc och 4B, trafik under utbyggnadsetapp 1

Figur 218 Norra infarten, alternativ 1Dc och 4B, trafik under utbyggnadsetapp 2
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Figur 220 Norra infarten, alternativ 1Dc och 4B, trafik under utbyggnadsetapp 3

Figur 221 Norra infarten, alternativ 1Dc och 4B, trafik under utbyggnadsetapp 4
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Sodergaende trafik leds in pa tillfallig vag in till Bartilsbrovagen strax norr om befintlig rastplats och
darmed halls anslutningar till exempelvis Soderled och verksamheterna vaster om arbetsomradet
Oppna. Trafikanter kan sedan ta sig ut pa vag 26 igen. Omledningsvagen skyltas som huvudled.

Norrgdende trafik leds ocksd om, men forslagsvis oster om arbetsomradet. Anslutning mot
Bodalsvagen/Genomfartsvagen halls 6ppen, liksom till alla verksamheter 6ster om arbetsomréadet.
Trafikanter tar sig ut pa vag 26 igen strax norr om arbetsomradet. Omledningsvagen skyltas som
huvudled.

Maojligheten att komma soderifran och ta in till verksamheter vaster om arbetsomradet ar mojlig att
ordna dar omledningsvagarna méts i norr. Trafikanter som ska direkt fran dstra omledningen in pa
vastra omledningen bér lamna foretrade mot de som kommer norrifrdn pa 26an. Och likadant dar
omledningsvagarna méts i séder. (Nastan som en stor tillfallig cirkulationsplats (dock med
vajningsplikt pa tva platser)).

Omledningsldosningen dster om vag 26 kan eventuellt hindra utbyggnaden av hégersvangfaltet i
cirkulationsplatsen (fran 6ster mot norr). Men det hogersvangfaltet kan troligen fardigstallas efter
att den 6vriga cirkulationsplatsen tagits i bruk och omledningsvagen har avvecklats.

En fordel med att l6sa ordna trafiken i narheten av arbetsomradet enligt ovan &r att d& drabbas
verksamheterna som riktar sig till férbipasserande kunder mindre. En tydlig nackdel med att ordna
trafiken s& ar att det ger en nagot samre arbetsmiljo for entreprenadpersonalen.

En perifer omledning enligt avsnitt 6.1.4 kan ocksa dvervagas. Vi har ihop med Kristinehamns
kommun bedomt méjligheten och lampligheten att leda om trafiken fran vag 26 pa andra vagar.
Fordelarna med ett s&dant upplagg ar att det ger en trygg och saker arbetsmiljo for
entreprenadpersonalen samt att entreprenaden kan genomféras mer koncentrerat och tidseffektivt,
vilket borde kunna leda till en lagre projektkostnad i slutdndan. Det finns &ven nackdelar med ett
mer perifert upplagg. De gator och vagar som far ta emot den omledda trafiken behover vara
trafiksékra och ha god kapacitet. De bor &ven ha mojlighet att trafikeras av tunga transporter och
dven transporter med farligt gods. Nedanstaende figurer ar utdrag ur NVDB, avseende
Kristinehamns gatunats egenskaper i detta avseende.
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Figur 223 Férekomst av GCM-passager i Kristinehamns téatort enligt NVDB

Figur 222 Férekomst av farthinder i Kristinehamns tatort enligt NVPB
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Figur 225 Hojdhinder p& Sodra Ringvagen. Foto frdn Google Streetview, mars 2024.

Figur 224 Férekomst av hojdhinder i Kristinehamns tatort enligt NVDB
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Figur 226 Hojdhinder p& Dalavagen. Foto fran Google Streetview, mars 2024
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Figur 227 Inskrankningar for farligt godstransporter i Kristinehamns tétort enligt NVDB

Baserat pa ovan visade begransningar och egenskaper pa gatunatet foreslar Kristinehamns
kommun att de huvudsakliga trafikflodena pa vag 26 leds om genom stan, atminstone nar Norra
infarten bebyggs. Darmed kan vag 26 stangas av for trafik norr om jarnvagspassagen i séder och
upp till korsningen som ska signalregleras.

Av de storre lokalgatorna bedéms Sédra Ringvagen inte vara lamplig som del av en
omledningsrutt, da det ligger en skola nara vagen och dessutom &r passagen under jarnvagen for
lag for att storre lastbilar ska kunna passera under. Ej heller Dalavagen da aven den
jarnvagspassagen ar for lag.

Rutten Skaraborgsvagen — Véstra Ringvagen och Karlstadsvagen till Trafikplats Marieberg anses
dock vara en mycket lamplig omledningsrutt.

Figur 228 Lamplig perifer omledningsrutt. Vanster bild i relation vaster-sdéder och hoger bild i relationen oster-séder.
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Relationen E18 6st och v26 syd blir ungefar fyra kilometer langre under omledningsskedet.
Relationen E18 vast och v26 syd blir nagot kortare.

6.1.4 Masstransport nar regementet pa Harberget byggs

Planeringen av regementet A9 pa Harberget ar fortfarande i ett tidigt skede och férandringar
avseende omfattning och utbredning sker annu. Darfor ar det vanskligt att uttala sig om hur stora
volymer av massor som behover flyttas till eller frdn omradet. Det &r helt enkelt for tidigt.

Dock foreslar vi har att transporterna av massor och byggmaterial till regementsomradet under
dess byggskede huvudsakligen sker via den sodra infarten (atgard 2 i denna utredning). Skalet ar
att det &r en mindre komplex trafikmiljo att leda tunga transporter den vagen an att ta in dem via
den norra infarten.

En konsekvens av denna rekommendation &r att den sddra infarten bor fardigstallas mycket tidigt,
for att kunna trafikeras for byggtrafiken.

6.2 Oversiktlig bedomning av entreprenadernas
genomféranden

| efterfoliande overgripande skedesbeskrivning har vi utgatt fran att undvika trafikomledningar
under sportlov och sommarsemestern. Vi antar aven att asfalterings- och vaglinjearbeten ej bor
planeras under perioden november till mars. For att I6sa masshanteringen vid bygget av
regementet bér Sddra infarten byggas tidigt, liksom det lokala gatunétet dster om vag 26.

Hela insatsen bor kunna genomforas pa tva ar. Trafikstorningar sker under ungefar halva denna
tid. Omledningen av trafik nar norra infarten byggs gors perifert genom stan, och nar sédra infarten
byggs leds trafiken genom arbetsomradet.
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SL = sportlovstrafik pa v26
SEM =semestertrafik pa vag 26
JUL =jultrafik pa vag 26

Figur 229 Overgripande skedesskiss for entreprenader pa vag 26.
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Regementet A9 pa Harberget kommer behéva tva kapacitetsstarka infarter fran vag 26 och en
reservartad utvag till vag E18. Anslutningarna behdver vara utformade for att klara de stora och
troga militarfordon som antingen ar stationerade pa Harberget eller som kommer pa besok fran
andra férband.

Harberget kommer bli en relativt stor arbetsplats med upp till 1000 anstallda och 750 varnpliktiga.
Detta kommer medféra en betydande trafikgenerering pa det omkringliggande vagnatet samt att
vagar for gdende och cyklister anordnas pa ett tryggt och attraktivt sétt. Aven
kollektivtrafikforbindelserna behdver ses dver for att erbjuda god tillganglighet for denna stora
arbetsplats.

Sweco foreslar tre mindre infrastrukturobjekt, tva av nybyggnationskaraktar och ett av
upprustningskaraktar.

Vi foreslar dven att en existerande utfart mot vag E18 bejakas av alla parter som en reservutfart,
men denna kraver troligen inga atgarder.

Sweco rekommenderar fortsatt utredning av ytterligare sex mindre atgarder, som ar mer av
policykaraktar.

Baserat pa denna utredning ser Sweco inte att etableringen av regementet A9 pa Harberget
kommer féranleda behov av férandringar i korsningen vag 26/Narkevagen. Atgarder p& kommunalt
gatunat 6ster om vag 26, liksom anlaggande av nytt gatunat upp till regementet planeras och
bedéms inom detaljplaneprocessen.
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7.1 Atgarder som vi rekommenderar for
genomfdrande

Har presenteras de tre fysiska infrastrukturobjekten, de tva forsta av nybyggnationskaraktar och
det sista av upprustningskaraktar. Vi foreslar aven att en existerande utfart mot vag E18 bejakas av
alla parter som en reservutfart dsterut, men denna kraver troligen inga atgarder.

7.1.1 Atgard 1 — Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats med passage for
cykel i soder och vaster och med extra hdger-ut svangfalt fran éster mot
norr samt dubbelfilighet norrut. Justering av Kvarnmotet, inklusive
forberedelse for signalreglering. (alternativ 1Dc och 4B)

Korsningen vag 26/Bodalsvagen/Bartilsbrovagen behéver byggas om for att klara den trafik som
genereras av regementsetableringen. Vi foreslar en cirkulationsplats med ett hogersvangfalt fran
Oster mot norr samt dubbelfilighet norrut och en mindre optimering av en del av Kvarnmotet
narmast cirkulationsplatsen.

Vid den sodra- och vastra delen av cirkulationen foreslas passager for gang, cykel- och moped
som kopplar samman till befintliga gang- och cykelstrak.

Innerradien ar 13 meter och inkluderar ett tre meter brett dverkdrningsbart bréatte som kan behdva
nyttjas da tungdragare med slap fardas i cirkulationen. Ytterradien ar 20 meter vilket ger en
korfaltsbredd pa sju meter, utéver de tre som ar éverkoérningsbara i mitten. Refugerna bor utformas
forlatande och 6verkdrningsbara. Sidoracken bor undvikas.

Figur 230 Alternativ 1Dc— Norra infarten som enkelfilig cirkulationsplats med passage for gaende, cyklister och
mopedister i soder och vaster. Extra hoger-ut svangfalt fran 6ster mot norr samt dubbelfilighet norrut. Korfalt sju meter
brett.
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Korfaltsbredden ar tillrackligt bred for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom
korsningen i alla dess delar. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar
(fordonstag) pa upp till 34,5 meter som kommer tillatas trafikeras delar av det svenska vagnatet
fran den 1 december 2023.

Denna cirkulationsplats bor ge tillracklig kapacitet for bAde regementet och de andra kanda
exploateringarna i omradet. Vi bedomer att den tal cirka 35% mer trafik &n var projektprognos.

For att ha plats for vaxlingsrorelser under eftermiddagsrusningen bér den fria hégerfilen i
cirkulationen (fran 6ster mot norr) kompletteras med ett extra korfalt i den efterfoljande
vagsektionen norrut, upp till ndsta korsning. Det yttre korfaltet markeras som svangkarfalt till
pafarten till E18 dsterut, det inre korfaltet markeras for trafik rakt fram genom néasta korsning.

Kvarnmotet bor férberedas genom kanaler fér ledningar mm for en framtida signalreglering av
korsningspunkt 5, enligt alternativ 4B. Om det visar sig att kder i korsningspunkt 5 blir sa langa att
det uppstar risker for upphinnandeolyckor pa vag E18 bor denna signalreglering installeras.

Ytterligare en atgard bor utvarderas efter ett antal ar, att lagga till ett vanstersvangfalt i
korsningspunkt 5 for den trafik som kommer norrifran pa vag 26.

For att 6ka sikten ned mot korsningspunkt 5, se Figur 231 nedan, ska talltraden i narheten av
avfarten fran E18 osterut tas bort, helt eller delvis.

Figur 231 Avfart frin E18 O vid Ovre Kvarnmotet i Kristinehamn. Avfartens sikt begransas av en mindre tallskog.

Trafiksdkerheten i cirkulationsplatsen beddéms vara god. De oskyddade trafikanter som vill passera
korsningen sdder om cirkulationen erbjuds en férbéattrad passage jamfort med dagens.
Cirkulationsplatsen i sig gor att fordonshastigheterna ar 1dga och risken for allvarliga skador for de
oskyddade trafikanterna bedéms som lag. Om flédena av oskyddade trafikanter visar sig bli stora
och borjar paverka kapaciteten vid cirkulationsplatsen bér antingen en flerfaltig cirkulation med en
signalreglerad passage eller planskild passage studeras.

Trafiksakerheten i den norrut efterféljande vagsektionen och korsningen bedéms ocksa 6ka genom
Okad tydlighet och kapacitet.

Vi forordar att dessa atgarder genomférs med lokal trafikledning under byggskedet, se avsnitt 6.1.3

Vi bedomer alltsa att det kan behévas en total projektbudget pa mellan elva och tjugofem miljoner
kronor for att bygga om dagens fyrvagskorsning till cirkulationsplatsen i alternativ 1Db och
korsningen i Kvarnmotet enligt alternativ 4B. En trolig kostnad ar cirka sjutton miljoner kronor.
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7.1.2 Atgéard 2 Sédra infarten som trevagskorsning 130 m vanstersvangfalt
(alternativ 2D)

En andra anslutning mellan vag 26 och regementet pa Harberget antas behovas for att avlasta
korsningen vid Bodalsvagen/vag 26 men ocksa for att minska sarbarheten for regementet. Denna
anslutning maste hamna séder om den norra infarten (finns ingen plats langre norrut) och det ar en
fordel om den kan hamna en bit ifrdn den norra infarten for att kunna hantera lite langre kolonner
utan att dessa kder upp genom den norra infarten

Forsvarsmakten ser ett behov av att regelmassigt kunna kora in och ut med sa kallade
gruppenheter av tunga militarfordon har, (5 fordon a cirka 15 meter, ibland 5 fordon & cirka 24
meter). Vid infart norrifrdn kommer dessa ha vajningsplikt och kéa upp i det sédergaende korfaltet
pa vag 26. Det ar ingen bra l6sning da vag 26 ar relativt trafikerad fran bada hallen. Det finns risk
for kobildning och upphinnandeolyckor. Darfor behdvs ett vanstersvangfalt som ar langt nog att
hantera dessa gruppenheter.

Sweco foreslar en trevagskorsning for den sodra infarten med ett vanstersvangfalt i sédergaende
riktig pa vag 26. Vanstersvangsmagasinets langd ar utformat 130 meter langt och tillater darmed
for en hel gruppenhet av den langsta sorten (5 fordon a cirka 24 meter) att stalla upp innan infart
mot Harberget. Svangféltets horisontalkurvor &r utformade med tillracklig storlek for att samtliga
fordonstyper kan férdas i befintlig hastighetsbegransning 70 km/h. Vanstersvangfaltet bor darfor
inte ha hastighetsdampande effekt pa trafiken i nord-sydlig riktning pa vag 26.

Korfaltsbredden ar tillréckligt bred for att typfordon Lmod samt Lspec ska kunna fardas genom
korsningen i alla dess delar. Utformningen ar korsparstestad aven for de langa lastbilar
(fordonstag) pa upp till 34,5 meter som kommer tillatas trafikeras delar av det svenska vagnatet
fran den 1 december 2023.

Trafiksékerheten i den nya trevagskorsningen bedéms vara god. Den GCM-port som finns pa
platsen idag har en mycket ringa anvandning. For att forbereda foér en mer omfattande anvandning,
exempelvis genom att anlagga en gang- och cykelbana langs med véstra sidan av vag 26 ner till
jarnvagen valjer vi att bedéma trafiksdkerheten aven for oskyddade trafikanter har. Om GCM-
porten under vagen ska behallas behover den rustas upp sa att den upplevs som mer trygg an
idag, (god sikt, belyst och torr). Ett alternativ till en sadan upprustning &r en passage for GCM Over
vagen, med vilplan i mittrefug. Men allra helst en trygg planskild passage.

Kapaciteten i denna korsning bor vara god i forhallande till de trafikmangder som forvantas.

Sweco beddmer att investeringskostnaden for detta objekt bor bli mellan elva och tjugofyra miljoner
kronor, med ett viktat medelvarde pa cirka sjutton miljoner kronor
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Figur 232 Utformningsalternativ 2D.

7.1.3 Atgard 3 Upprustning av gang och cykel/moped-véagnét (alternativ 7C)

De tre gang- och cykelportar som binder samman Harberget med tatorten Kristinehamn ar
konstaterade att vara av varierande standard och behdver rustas upp for att verka inbjudande att
nyttja. De planskilda underfarterna ar av stort varde vad galler trafiksakerhet da oskyddade
trafikanter kan transporteras mellan den Ostra och vastra sidan av riksvag 26 utan att behdva korsa
vagen. Av de tre gang- och cykel/moped-portarna bedéms den mest norra av portarna vara av
primart fokus och dar den storsta rérelsen mellan Harberget och Kristinehamns centrala delar
vantas ske.

Vid denna underfart studerades 6versiktligt méjligheterna att anlagga en kombinerad géng- och
cykel/moped-bana med god standard, minst 3 meter bred och belagd med asfalt. Var
kostnadsbedomning utgér fran att det ar cirka 150 meter gang och cykelbana som ska upprustas
samt att GCM-tunnelns skick &r tillrackligt bra som den ar idag. Gang och cykel/mopedbanan bor
vara belyst och behdéver underhallas aret om.

Denna Iésning ar acceptabel ur trafiksdkerhetssynpunkt for de cyklister som véljer att sdka sig till
den planskilda GCM-porten

Vi bedomer alltsa att det kan behévas en total projektbudget pa mellan 0,7 och 1,8 miljoner kronor
for att rusta upp befintliga GCM-banor enligt alternativ 7C. En trolig kostnad ar cirka 1,2 miljoner
kronor.
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Figur 233 Alternativ 7C Enbart upprustning av GCM-tunnel under vég 26 samt GCM-vag till Soderleden

- (]

Al 5y

I il |
- |

[

|i (150

II |I.|5'1 1 & —1
TR

SE|| GANG/CYEEL ‘
0,5

0 ok

Figur 234 Sektionsprofil for GCM-bana i alternativ 7C.

7.1.4 Atgard 4 Andrad hastighetsgréans pa vag 26 och pa Bodalsvagen

Nar trafikmangderna i detta omrédde kommer 6ka pa grund av etableringen av regementet pa A9
oroas vi av upphinnandeolyckor i dessa korsningar. For att mildra bade risken och effekten foreslar
vi att hastighetsgransen 50 km/h forlangs till att aven omfatta de tva efterfoljande
trevagskorsningarna. Se Figur 215
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Figur 235 De rodmarkerade korfalten foreslar vi far en sankt hastighetsgrans till 50 km/h.

Avfarten frn vag E18 vasterifrdn har en orovackande hig hastighetsgrans (100 km/h). Om vi infor
en signalreglering i slutet av denna avfart bor hastighetsgransen sénkas for att anpassa
fordonshastigheterna i tid, forslagsvis redan i bérjan av den tvara kurvan i avfarten. Sikten bor &ven
forbattras genom att man tar ner en del trad.

Bodalsvagen och Genomfartsvagen har idag bashastighet for landsvag, 70 km/h. Nar detta omrade
forandras till infarten till ett regemente bor bashastigheten for stadsplanerat omrade inféras, dvs 50
km/h, da bade antalet motorburna och antalet oskyddade trafikanter 6kar markant i detta omrade.

De sankta hastighetsgranserna bor ge viss sankning av bade olycksrisker och allvarlighetsgrad for
alla trafikanter som ska av eller p& Kvarnmotet. Aven sankningen av hastighetsgransen pa
gatunatet 6ster om Norra infarten bér vara gynnsam ur trafiksékerhetssynpunkt nar fler
motorfordon och oskyddade trafikanter ska réra sig i detta gatunat framéver.
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7.2 Uppskattning av kostnader for de
rekommenderade atgarderna

Efter att ha utformat och kapacitetstestat de olika atgardsforslagen for norra och sddra infarten
samt att skapa sakra villkor for gdende och cyklister under vag 26 samt langs Bodalsvagen har vi
valt att gora en forsta kostnadsbedomning av dessa atgéarder.

Kostnadskalkyler kan goras pa manga satt. Vi har valt att gora en kalkyl med férenklad
successivmetod. Den fungerar i ett tidigt skede dar information om mangder, langder och ytmatt ar
relativt osdkra men aven kunskapen om geotekniska och hydrologiska forutsattningar.

Kostnadsbeddmningen galler fér enbart sjélva trafiklésning med enkel gestaltning. Det finns i
nulaget ingen detaljprojektering utford, varfor det blir en del osakerheter. Prisutvecklingen pa
anlaggningsarbeten ar under stark forandring med stora osékerheter. Kalkylen ar beraknad pa den
prisinformation som Sweco har tillgang till i juni 2023. Anvanda priser ar erfarenhetsvarden med
flera ingdende arbeten som tex. justering av dagvattenbrunnar och omlaggning av mindre
ledningar. Den forsta kalkylen gjordes i juni 2023, denna har reviderats efter synpunkter fran
Trafikverket men ocksa eftersom vissa atgarder har behovt justeras.

Kalkylen har inte tagit med kostnader for eventuella geotekniska markforstarkningar, eventuella
behov att dimensionera upp ledningsnét for VA eller kostnader for hantering av massor
motsvarande FA (farligt avfall). Kalkylen utgar fran att befintliga belysningskallor kan ateranvandas.
En sammanstallning av kalkylen finns i Tabell 22 nedan. Nedanstaende kostnader ar battre
skattningar &n de som aterges i mer generella termer i Tabell 6 tidigare i rapporten.

Tabell 22 Kostnadsbeddmning av de stérre atgarderna som rekommenderas.

12 11 1 Ej bedémd
1 2 0,1 Ej bedémd
1 1 0,1 Ej bedémd
2 3 0,2 Ej bedémd
1
17 17 1 Ej bedémd
11-25 11-24 0,7-1,8 Ej bedsmd

* p& senare tid har kostnader for vagbyggnation varit svara att prognosticera, d& kostnadsutvecklingen har varit mycket kraftig. Darmed &r
dessa kalkylvarden mer osékra an normalt.

Vi bedomer alltsa att en enkelfilig cirkulationsplats med hégerutsvangfalt vid den norra infarten kan
komma att ha en investeringskostnad pa mellan tio och tjugofem miljoner kronor, med ett viktat
medelvarde pa cirka sjutton miljoner. Att skapa en infart aven i sdder genom att anlagga en
trevagskorsning med vanstersvangfalt fran norr bedémer vi kommer ha en investeringskostnad pa
mellan elva och tjugofyra miljoner kronor, med ett viktat medelvarde pa cirka sjutton miljoner.
Avslutningsvis, en upprustning av GCM-banor vaster om och under vag 26 i hojd med Néarkevéagen
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bedomer vi kommer att ha en investeringskostnad pa mellan 0,7och 1,8 miljoner kronor, med ett
viktat medelvarde pa cirka 1,2 miljoner kronor.

Entreprenaden bor planeras utifran trafikstorningar och klimat. Vi foreslar att man undviker
trafikomledningar under sportlov och sommarsemestern. Vi antar aven att asfalterings- och
vaglinjearbeten ej bor planeras under perioden november till mars. For att I6sa masshanteringen
vid bygget av regementet bér Sodra infarten byggas tidigt, liksom det lokala gatunatet éster om vag
26.

Hela insatsen bor kunna genomforas pa tva ar. Trafikstorningar sker under ungefar halva denna
tid. Omledningen av trafik nar norra infarten byggs goérs perifert genom stan, och nar sddra infarten
byggs leds trafiken genom arbetsomradet.
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7.3 Atgarder som behdver utredas ytterligare innan

genomforandebesl|ut

Utover de fyra fysiska atgarderna foreslar Sweco att ytterligare utredningar gérs om féljande mer
policyinriktade atgarder

1.

Forstarkt kollektivtrafik. En lokalbusslinje i relativt hog turtathet behover trafikera fran
centrum och resecentrum upp till regementsentrén pa Harberget. En sadan linje bor finnas
i drift s& snart regementet tas i drift for att de anstallda inte ska bérja vanja sig vid att ta
bilen till arbetet. Om det dven gick att f& regionbuss 500 mellan Karlstad och Karlskoga att
angora i narheten av Harberget vore det en mycket stor férdel for de regionala inpendlare
som inte vill ta bilen till jobbet. Det skulle ge en riktigt fin och direkt kollektivtrafik fran
Karlstad och fran Karlskoga.

Mobilitetsplan for omradet som syftar till att fa de som arbetar pa regementet att fardas
med andra fardmedel &n bil

Parkerings-utredning for regementet. Att se 6ver hur manga parkeringsplatser som behovs
for omradet och forsoka halla det antalet sa lagt som det gér for att minska trafikalstringen.
Bedoma méjligheten att prioritera och kvalitetssakra skotsel samt vintervaghallning av
bade gangbanor och cykelvagar i och till omradet. Detta ger 6kad tillganglighet pa gang-
och cykelvagnatet dver samtliga arstider och haller darmed ner behovet av
bilparkeringsplatser.

Oversyn av gang och cykelnatet frAn centrala Kristinehamn. En kontinuerlig atgard som
sakerstaller att gang- och cykelvagnatet méter stadens behov

Se over behov av hallplatslagen, passager och belysningar for att uppna dkad trygghet.
Komplettera sa att gang- och cykelbanor ansluter mellan hallplatslagen och
entréer/infarter.
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7.

7.4 Fortsatt planering och utredning

Som redovisats tidigare finns nagra frdgor som behdéver utredas ytterligare. Dels ett antal
policyatgarder, dels hur det kommunala gatunatet 6ster om vag 26 ska utformas.

Det skulle eventuellt var en bra riskminimeringsatgard att utrymmesmassigt planlagga
cirkulationsplatsen som tvafilig men att inte nyttja hela detta fysiska utrymme inledningsvis (bygga
en enkelfilig med hogerutsvangfalt). Om trafiken i omradet fortsatter att 6ka under lang tid pa ett
satt som overtraffar trafikupprakningstalen eller om Harberget pa sikt expanderar till en militarbas
kan det behtvas kapacitetsférstarkningar i den norra infarten. Att ha detta planutrymme skulle
kunna vara en fordel da.

Figur 236 Forslag till plangrans som medger att alternativ 1Dc byggs, men &ven att cirkulationsplatsen i en framtid kan
konverteras till alternativ 1E.

Kommunen bor dven 6vervaga att inleda en utredning om en planskild passage for gadende och
cyklister i anslutning till den Norra infarten.

Fragan om vilken langsiktig roll A9 kommer ges avseende vardlandsstdod och uppgradering till
militarbas innehaller osédkerheter. Valda atgarder bygger pa dimensioneringsgrunden regemente,
inget annat. Blir det en ny inriktning betyder det nya beslut och att de atgarder som
rekommenderas i denna utredning kan komma behéva omprévas.
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Overlag rekommenderar vi att det i en avsiktsforklaring fortydligas att trafiksituationen i omrédet
utvarderas noggrant cirka fem ar efter att regementet tagits i drift. Fragor som om signalregleringen
i korsningspunkt 5 behovs, liksom ett vanstersvangfalt kan utredas och 6vervagas. Aven om
trafikutvecklingen bedoms bli sa stor att en dubbelfilig cirkulationsplats vid Norra Infarten ska bérja
planeras.

Atgard ett och tva sker pd Trafikverkets anlaggning (véag 26) och kraver darmed deras
planlaggning, antingen som vagplan eller utan vagplan om atgarderna kan bedémas som sma eller
okomplicerade atgarder (SO-atgard).

Hur atgarderna ska finansieras bor klarlaggas omgaende och fastas i medfinansieringsavtal och
exploateringsavtal.
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Forsvarsmakten meddelade under workshop att de planerar att kdra ut med sina kolonner under
sportlovsperioden och darmed intresset att undersdka hur sportlovstrafiken skiljer sig jamfért med
referensveckorna. Sportlovstrafiken har matts under perioden 2023-02-11 — 2023-02-19 det vill saga
fran helgen vecka 6 till och med helgen vecka 7. Anledningen till att trafiken mates helgen v.6 till och
med helgen vecka 7 ar for att undersoka trafiken nar sportlovet startar i Vastsverige (slutet pa vecka 6)
och nar det slutar i Vastsverige (slutet pa vecka 7). Stickprovsmatningar kommer fran Trafikverkets
Vagtrafikflodeskarta (se Figur 237) dar for vardagarsdygnstrafiken kommer frdn matningar fran mars.
Juni, september och december 2019 samt januari 2023. Daremot for helgar kommer
stickprovsmaétningarna fran december 2019 och januari 2023.

Figur 237. Placering pa stickprovsmatning (matpunkt: 10430070). Trafikverket — Véagtrafikflddeskarta version: 1.5.1.3

Utifran resultaten i Figur 238 - Figur 241 kan det observeras att under vardagarna ar det ungefar lika
mycket trafik under vecka 7 som under referensveckorna fran stickprovsmatningarna.
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Figur 238 Trafikférandringen per vardagsdygn fran stickprovsmatningar (diagrammet till héger) och sportlovsmétning v. 7
(diagrammet till vanster) - norrgdende riktning.

Figur 239 Trafikférandringen per vardagsdygn fran stickprovsmatningar (diagrammet till héger) och sportlovsmétning v. 7
(diagrammet till véanster) - sédergdende riktning.

Figur 240 Vardagsdygnstrafiken stickprovsmatningar (diagrammet till hdger) och sportlovsmaétning v. 7 (diagrammet till vanster)
- norrgdende riktning.
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Figur 241 Vardagsdygnstrafiken stickprovsmaétningar (diagrammet till héger) och sportlovsmétning v. 7 (diagrammet till vanster)
- sédergaende riktning.

| Figur 242 och Figur 244 redovisas helgtrafiken under dygnet fran stickprovsmaétningarna. Figur 242
visar att maxtrafiken l6rdag och séndag ligger pa cirka 400 fordon per timme mellan kl. 11-15 for
norrgaende riktning medan cirka 350 fordon per timme (kl. 11-15) lérdag och cirka 300 fordon per
timme (kl. 13-15) for sodergéende riktning. | Figur 243 kan det observeras att den norrgaende
trafikflodet under vecka 6 pa lordag ar storre 4n normalt (se Figur 242) under cirka 3 timmar, som
mest +100 fordon per timme (cirka +25%) och detsamma pa sondag daremot under cirka 5 timmar
istallet med som mest + 300 fordon per timme (cirka +75 %). Den norrgéende trafikflodet under vecka
7 (se Figur 245) visar att I6rdag ar flodes ocksa storre &n normalt daremot under 1 timma med som
mest +50 fordon per timme (cirka + 15%) medan sondag vecka 7 visar pa ungefar samma fléde som
normalt (se Figur 242).

Analyseras den sodergéende trafikflodet, kan det i Figur 245 observeras att l[6rdag vecka 6 har
ungefar samma flode som normalt (se Figur 244) medan séndagen visar storre trafikfléde an normalt
under cirka 4 timmar med som mest +125 fordon per timme (cirka +40%). Sodergdende riktning under
vecka 7 redovisar att pa lérdag vecka 7 ar flodet stérre &n normalt under cirka 6 timmar med som mest
+225 fordon per timme (cirka +65%) och detsamma pé séndag daremot under 7 timmar och som mest
+400 fordon per timme (cirka +130%).

Jamforelsen mellan normal perioden under helgdagar fran stickprovsmatningar och sporlovsmatning
under helgen vecka 6 och 7 redovisar att det finns skillnader.
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Figur 242 Helgtrafiken under dygnet for stickprovsmatningar (fran december 2019 och januari 2023) — norrgéende riktning.

Figur 243 Helgtrafiken under dygnet under sportlovsvecka 6 och 7 — norrg&ende riktning.

Figur 244 Helgtrafiken under dygnet for stickprovsmatningar (fran december 2019 och januari 2023) — séderg&ende riktning.

Figur 245 Helgtrafiken under dygnet under sportlovsvecka 6 och 7 — sédergdende riktning.

188
2024-08-12 TRAFIKUTREDNING HARBERGET, reviderad slutrapport infor dp-granskning



Bilaga 2 Utformningsskisser sweco 28

Norra Infarten, alternativ 1Dc, Kvarnmotet alternativ 4B
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Norra Infarten, alternativ 1E, Kvarnmotet alternativ 4B
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Sodra infarten, alternativ 2D
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Norra infarten, alternativ 1Dc och 4B, trafik under utbyggnadsetapp 1
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Norra infarten, alternativ 1Dc och 4B, trafik under utbyggnadsetapp 2
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Norra infarten, alternativ 1Dc och 4B, trafik under utbyggnadsetapp 3
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Norra infarten, alternativ 1Dc och 4B, trafik under utbyggnadsetapp 4
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