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1 Inledning

Planomradet Skrea 5:4 m.fl. ar belaget sydost om Falkenbergs centrum, nara kusten. |
detaljplanen &r det planerat for en blandad bebyggelse med friliggande villor, radhus,
kedjehus, flerbostadshus samt forskola i den annars homogena miljon med
overvagande friliggande villor.

Trafikprognos tas fram for planomradet och omkringliggande berérda gator. Prognosen
ar till grund for berakning i bullerutredningar samt kapacitetsanalys for tre sarskilt
berérda korsningar.

2 Forutsattningar

2.1 Dagens trafik

Matningar utforda for Falkenbergs kommun 2016 samt november 2017 ligger till grund
for skattningen av trafikmangderna, se figur 1. Radatat fran trafikmatningarna for
2017 har aven analyserats grundligare.

Trafikmangder 2016

veckomedel

Figur 1 Trafikméngder veckomedel 2016
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Figur 2 Karta 6ver trafikmétningspunkter november 2017

Falkenbergs kommun utférde trafikméatningarna en vecka i november 2017 med
pneumatisk slang. Vardagsmedel har tagits fram genom att addera trafikmangderna
fran mandag, tisdag, onsdag, torsdag och fredag och dividerat med 5. Matpunkt 19 i
figur 6 visar en trend dar formiddagstrafiken har en tydlig riktningsférdelning in mot
centrum samt motsatt for eftermiddagstrafiken. | figur Figur 56 kan man se att
kurvorna for flodena i vardera riktningen féljer varandra. Av det kan man avlasa att
vid punkt 3 s& ar det en slags mittenpunkt pa Strandvagen dar det ar lika manga som
kor i vardera riktning vid formiddags samt eftermiddags maxtimme.
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Vardagsmedel pkt 1 Strandvagen
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Figur 3 Vardagsmedel méatpunkt 1 Strandvagen november 2017

Vardagsmedel pkt 2 Marstensvagen
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Figur 4 Vardagsmedel méatpunkt 2 Marstensvagen november 2017
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Vardagsmedel pkt 3 Strandvagen
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Figur 5 Vardagsmedel méatpunkt 3 Strandvagen november 2017

Vardagsmedel pkt 19 Strandvagen
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Figur 6 Vardagsmedel méatpunkt 19 Strandvégen november 2017

Reglerad hastighet
Enligt NVDB pa webb ar den nuvarande hastighetsregleringen i omradet enligt nedan i

2.2
figur 7.
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Figur 7 Reglerad hastighet i omradet fran NVDB pa webb

2.3 Tung trafik

En busslinje har sin tur forbi detaljplanomradet langs Skrea stationsvag. Utifran
hallplatsinformation fran Hallandstrafikens hemsida uppgar busstrafiken till 74 turer i
bada riktningarna en vardag. Utover det ar det beraknat fér 1 % tung trafik i omradet.

For stod vid dimensionering av vilken typ av hallplats som ar lamplig utifran
linjetrafikens turtathet och totaltrafik pa gatan s kan figur 8 anvands som kommer
frdn VGU. | detta fall har vi en turtathet pa 4 bussar per timme och cirka 100 fordon i
timtrafik och rekommendation av typ av hallplats ar dubbel stopphallplats
(timglashallplats).

Antal bussar per imme
som stannar vid hallplatsen
under higtrafik, bida riktningarna

140 .
130 ' ¥
120 . 1 2 1+ . ._t
110 T 1] i — i

100 vt
90 A Ol

80 BB '
70 t |
80 P l2
50 E N *
™ - N
40 4 4+ 4 4
30 ‘\\}3 { 1 I . .\ 1 nerands
20 N | 1 ' l Li.'h-glM.
p ™ N

i i1 | 1 - | bada rikt-
] ™ ~ 4 ada ri

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

' Dimensio-
| nerande

= = = 1, Ovre grénslinje fér glugghaliplats och fickhallplats
= == 2 Owre grdnslinje fér enkel stopphdliplats, klackhélliplats och kérbanehéliplats
3. Ovre grénslinje for dubbel stopphéliplats

Figur 8. Granslinjer for hallplatstyp pa dubbelriktad 2-faltig gata,
belastningsgrad 0,8, medelstopptid 30 sekunder. KALLA: VGU
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3 Trafikprognos

Trafikprognosen har utgatt fran att det ar 33 radhus/parhus, 58 villor, och 86
lagenheter. Berakningarna utgatt fran att radhus, parhus och villor har 7
fordonsroérelser per dygn och lagenheterna har 4 fordonsrorelser per dygn. Antalet
fordonsrorelser per bostadstyp ar tagna fran planbeskrivningen for detaljplan Skrea
5:4 m fl. Lyckan. Placeringen av bostaderna kan ses i illustrationskartan nedan i figur

9.

Tabell 1 Trafikméngder alstring per fastighetstyp

Fastighetstyp Antal Fordonsrorelser | Trafikmangd

Radhus/parhus/kedjehus 33 7 231
Villa 58 7 406
Flerbostadshus 86 4 344

befintliga fastigheter och

~_tillskapa ytterligare fastigheter

Flerbostadshus i ™
max 4 vaningar.

- AN

L/
tillskapa tva villatomter. "/ ,,'(,L

7 //(/ ’ ’\\ &

Figur 9 lllustrationskarta med forklarande text for detaljplanomradet kvarter Lyckan
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3.1 Forskolans resor

Detaljplanens forskola alstra bade interna samt externa resor. Det beraknas for 108
barn dar 80 % av barnens resor till och fran forskolan gors med bil med 1,2 barn per
bil blir 207 bilresor per dygn. Av barnens resor till och fran forskolan forvantas 60 %
av dem ske fran detaljplaneomradet. | detaljplanomradet ar fordelningen pa
skjutsande trafik till forskolan storre ju langre ifran forskolan de utgar ifran.

Med ett personaltal pa 24 och uppskattning att 80 % av resorna till och fran
arbetsplatsen sker med bil ger 38 resor per dygn for personalen. Alla resor som sker
med bil for personalen forvantas ske utanfoér detaljplanomradet.

De resor som utgar utanfor detaljplanomradet for bade personal och barn har inte
detaljanalyserats. De har nagon av slutpunkterna fran modellen, Skrea Stationsgata
norrut mot Skrea N&as, Lyckans vag mot Strandvagen eller Skrea stationsvdg mot
Strandvagen.

Inga interna bilresor inom det granskade omradet &r beraknade, med undantag till
forskolan. Dar har barnens resor till forskolan delats upp i tva resor, en med mal
forskola sedan en med mal utanfor modellens avgransning. Detsamma med resorna i
motsatt riktning dar de startar i en av modellens ytterkanter sedan mal forskola for
sedan en resa med mal bostaden.

3.2 Ruttval

Informationssamlingen som grund till bedémningarna for ruttval ar trafikmatningar,
stora arbetsplatser placering, restider och utformningen av gator. Om de boende i
omradet skall resa ut p& E6 oavsett nordlig eller sydlig riktning ar punkten dar
ruttvalet andras precis norr om detaljplanomradet. Val av rutt kan dven bero pa hur
man upplever vilken gata som ar t.ex. snabbast eller mest trivsam att kora.

Ju langre norrut i detaljplaneomradet desto storre andel utfor sina resor norrut. Det ar
aven en andel av de boende i Skrea nas norr om detaljplaneomradet som gor sina
resor soder ut via Skrea stationsvag da de har malpunkter in mot centrum.
Placeringen av omradet Skrea nas kan ses i Figur 2.
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3.3 Trafikalstringsmodell
Natutlaggningen ar skapad i programvaran PTV Visum 16.
Trafikmangderna fran Visummodellen har avrundats till nArmaste 50-tal. Detta for att

visa att det inte ar nagra absoluta tal utan att de bygger delvis pa antaganden. Nedan
i figur 10 visas trafikméngderna som anvands vid bullerutrdkningen.

ADT 450 _

Figur 10 Beraknade trafikmangder efter utbyggnad av detaljplanen
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4 Kapacitetsanalys

I tre olika korsningar runt planomradet har kapaciteten undersokts, se nedan i figur
11.
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Figur 11 Kapacitetsanalyserade numrerade korsningar

Kapacitetsanalysen ar utford med verktyget Capcal 4.3.0.2 och trafiksiffror fran
trafikprognosen. Belastningsgrad ar ett matt pa korsningens belastning i forhallande
till kapacitet. Capcal bygger pa Trafikverkets beridkningshandledning TRVMB Kapacitet
och framkomlighetseffekter TRV 2013:64343. Belastningsgraden jamfors med
korsningens onskade serviceniva dar Trafikverket har gransvarden for 6nskvard
respektive godtagbar serviceniva. For en sa kallad A-korsning som de som har
undersdkts ar 6nskvérd servicenivd <0,6 och godtagbar servicenivd <1. De aktuella
korsningarna ar inte statliga, utan de riktvarden visas endast som jamfoérelse for ett
matt for serviceniva i korsning.

I Visummodellen har dygnstrafik analyserats. D& programvaran Capcal utgar fran
timtrafik har 10 % av dygnstrafiken varit ingangsvarde till kapacitetsanalysen. Da
ingangsvardena i manga fall var valdigt 1dga har de avrundats uppat till nArmaste
tiotal.
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Korsning 1 och 3 som kan ses i figur 11 ar korsningar dar hégerregeln géller. Den
typen av korsning finns inte i Capcal forinstallda typkorsningar. En kanslighetsanalys
har utforts dar olika trafikstrommar far foretrade. Framkomligheten bedéms vara god
med alla olika utformningar av korsningarna. | kapacitetsanalyserna nedan har
trafiken pa Skrea stationsvag foretrade vilket bedéms stamma bast dverens med
verkligt beteende.

4.1 Resultat kapacitetsanalys

Framkomligheten &r mycket god i alla tre analyserade korsningarna.
Belastningsgraden i de hogst belastade tillfarterna var pa 0,11 vilket ar med god
marginal till den 6nskvarda servicenivan.

5 Trafiksakerhet

Idag finns gang- och cykelvag utmed Skrea stationsvag pa strackan mellan
Strandvagen och Lyckans vag. Pa 6vriga gator i omradet ar det blandtrafik, dvs att
gang- och cykeltrafiken anvander kérbanan och samsas med motortrafiken. Med
hansyn till dagens laga biltrafikmangder bedoms trafiksakerheten anda vara god.

I planforslaget planeras det anlaggas en gang- och cykelbana utmed Lyckans vag, den
nya matargatan samt p& en del av Skrea stationsvag i anslutning till férskolan. 1
kombination med att den nya gatan dimensioneras for Iaga hastigheter bidrar detta till
minimering av genomfartstrafik och en forbattrad trafiksdkerhet i det nya omradet.

Skrea stationsvag ar en gata som ska hantera manga behov da bade gang, cykel,
motorfordon och linjetrafik skall samsas p& samma korbana. Den kritiska strackan ar
den delen av Skrea stationsvag som forblir i blandtrafik. Med den 6kade trafiken fran
den planerade exploateringen bedoms det finns ett behov av att separera gangtrafiken
fran de dvriga trafikantgrupperna. Cykeltrafiken bedomds fortfarande kunna kora i
blandtrafik.

I detaljplanomradet Lyckan rekommenderas en hastighetsbegransning till 30 km/h,
lika som i omradet nordvast. Det bidrar till en sammanhangande trafikmiljo och
antalet skyltar i omradet minskar. P& Lyckans vag bor hastighetsgransen mellan 30
och 50 flyttas till dar den nya matargatan bdérjar for att skapa kontinuitet.

For att sékerstéalla att foreslagen hastighetsbegransning efterlevs ar den generella
rekommendationen att hastighetsdampande atgarder placera med mellanrum pa cirka
50-150 meter. Atgarder kan vara fran gupp, sidoférskjutningar eller korsningar. P&
Skrea stationsvag bor detta stallas mot kollektivtrafikens framkomlighet som trafikeras
av en stadsbusstrafiklinje som gar in och vander i omradet.
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6 Slutsats

I och med att trafikmangderna idag ar forhallandevis laga sa skapar inte den tkade
trafikmangden fran den planerande exploateringen nagra kapacitetsproblem i de
analyserade korsningarna. Daremot kommer trafikmangderna att 6ka pa en del av de
lokala gatorna i omradet vilket kan negativt paverkar den upplevda trafikmiljon. Men
inte i den utstrackning att det behtver genomféras nagra atgarder ur ett
kapacitetsperspektiv. Under kortare stunder pa dygnet kan trafiken runt férskolan bli
anstrangd men inte sa att det far nagon storre effekt i korsningen mellan Skrea
stationsvag och den nya lokalgatan till omradet.

Timglashallplatsen pa Skrea stationsvag kommer att fungera val aven med den 6kande
trafikmangden fran exploateringen. Kobildningen under hdgtrafik forvantas bli cirka 2
fordon om bussen har en uppehalistid p& hallplatsen pa 30 sekunder.
Timglashallplatsen funktion kan dven ses som positiv i syfte med att minimera
genomfartstrafik p& Skrea stationsvag.

For att hoja trafiksakerheten i omradet bor det undersokas ifall méjlighet finns att
anlagga en genomgaende gangbana pa Skrea stationsvag for att separera
gangtrafiken gentemot motortrafiken. Cykeltrafiken bedéms kunna kora i blandtrafik
med hansyn till prognostiserade trafikméngder och hastighet.

Ifall det finns ett behov av att ytterligare forsoka minska genomfartstrafiken och
hastigheten pa Skrea stationsvag och den nya matargatan kan eventuellt ytterligare
hastighetsdampande atgarder anlaggas.
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