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Begrepp och definitioner

Tabell 1. En forklarande begreppslista relaterade till &mnet additionskorfalt som

forekommer i denna studie.

2+2 vag

En vag med 4 korfalt, dar det ar 2 korfélt i varje riktning.

3+3 vag

En vag med 6 korfalt, dar det &r 3 korfalt i varje riktning.

Additionskorfalt

Ett korfalt som tillkommer i samband med pa- och
avfarter vid eller mellan trafikplatser.

Kapacitetsbrist Véagens formaga att hantera trafikflodet ar 6verstigen.

Kapacitetstak Vagens hogsta mojliga trafikflode.

Korfalt Ar en del av korbanan dar fordon Kor.

LBS Lastbil med slap

LBU Lastbil utan slap

Restidskostnad Resenérens betalningsvilja att slippa restid.

Trafikflode Ett antal fordon eller trafikanter som passerar ett snitt av
en gata/vag eller en korsning. (VGU, 2022)

Trafikplats Plats innehallande flera samverkande véag- eller
gatukorsningar. (Nationalencyklopedin, 2024)

VGU Véagar och gators utformning, publikation fran

Trafikverket.

Vaxlingsstracka

Omrade mellan trafikplatser dar additionskorfalt kan
forekomma

ADT

Arsmedeldygnstrafiken, &r det under ett r genomsnittliga
trafikflodet per dygn métt som fordon per dygn.

Atgardsvalstudie

Dér alla Trafikverkets formella planeringsprocesser ska
foregas dar alla intressenter inkluderas. Dokument ger
helhetsbild med forslag pa atgarder.




Abstract

Abstract

Introduction: On motorways in Sweden through urban areas, there are several
stretches where the roads reach their max capacity. This means longer travel times,
congestion and possibly increased risk of accidents. Adding lanes has in some cases
been used as a solution to this. However, research in the area has been lacking, which
has created interest and thoughts to study the subject. The thesis is investigated in
collaboration with Trafikverket.

Method: In this thesis, additional lanes on motorways in an urban environment will be
investigated by studying travel time cost, change in travel time and capacity depending
on length. It is investigated by using hand calculations, document studies and analysis
of data from databases, from simulation programs and application of meetings. The
methodology of the study is a retrospective case study. The areas investigated are the
E4 through Jonkoping and Sdderleden in Gothenburg. The routes chosen were the
Ryhov-Ljungarum interchange in Jonkoping and the Aby/Abro exit-Fassbergsmotet in
Gothenburg.

Result: The chapter presents the collection of data from document studies, simulations,
hand calculations of capacity and travel time costs and meetings that highlight a result
on what the additional lanes benefit has included based on the issues.

Analysis: The section presents a link to results from document studies, hand
calculations, simulations and meetings to the theoretical framework. This is to analyze
the benefit of the additional lane on capacity, travel time and travel time cost.

Discussion: The chapter discusses the collected empirical data with a summary of
results and analysis. The discussion focuses on addressing the effects of the additional
lane with given research questions and the advantages and disadvantages of conducting
the study in the ways specified.

Keywords: Additional lane, extra lane, 3+2 road, 2+3 road, extra lane on 2+2 road,
motorway, expressway, urban environment.




Sammanfattning

Sammanfattning

Introduktion: Pa motorvagar i Sverige genom stadsmiljo sa finns det flertalet
strackor dar vagarna nar sitt kapacitetstak. Det innebar forlangda restider, trangsel och
eventuell 6kad olycksrisk. Additionskorfélt har i vissa fall anvants som en 16sning for
detta. Dock har forskning pa omradet saknats vilket har skapat intresse och
funderingar for att studera amnet. Examensarbetet underséks i samarbete med
Trafikverket.

Metod: | detta examensarbete kommer additionskorfalt pA motorvag i stadsmiljo att
undersokas genom att studera restidskostnad, andring i restid och kapacitet beroende
pa langd. Det undersoks genom att anvanda handberakningar, dokumentstudier och
analys av data fran databaser, fran simulationsprogram och tillampning av moten.
Metoden for undersokningen ar en fallstudie som sker i retrospektiv. De undersokta
omradena &r E4an genom Jonkdping och Soderleden i Goteborg. Dar valdes
strackorna trafikplats Ryhov-Ljungarum i Jénkdping och avfart Aby/Abro-
Fassbergsmotet i Goteborg.

Resultat: | kapitlet redogors insamlingen av data fran dokumentstudier, simuleringar,
handberakningar pa kapacitet och restidskostnad och méten som framhaver ett resultat
pa vad additionskérfaltets nytta har innefattat utifran fragestallningarna.

Analys: | avsnittet presenteras en koppling till resultat fran dokumentstudier,
handberakningar, simuleringar och moéten till den teoretiska ramen. Detta for att
analysera additionskorfaltets nytta pa kapaciteten, restiden och restidskostnaden.

Diskussion: | kapitlet diskuteras den insamlade empirin med en sammanstallning av
resultat och analys. Diskussionen fokuserar pa att adressera additionskorfaltets
effekter med givna fragestallningar och vilka fér- och nackdelar att genomfora studien
pa de sétt som preciseras.

Nyckelord: Additionskorfalt, extra korfalt, 3+2 vag, 2+3 vag, extra korfalt pa 2+2
vag, motorvag, motortrafikled, stadsmiljo.
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Introduktion

1 Introduktion

Pa motorvagar i Sverige genom stadsmiljo ar det vanligt férekommande att
trafikstockningar, forlangda restider och risker sker nédr kapaciteten inte racker till. En
l6sning pa detta har varit att infora additionskorfalt pa utsatta strackor. Men med brist
pa forskning om det haft en nyttig inverkan ar annu tvetydig. | detta examensarbete
kommer additionskorfalt pA motorvag i stadsmiljo att undersokas efter dess nytta pa
aspekterna: restidskostnad, tidsmassighet och trafikkapacitet. Genomgaende i arbetet
kommer handberdkningar, simuleringar och analys av data att anvéndas i studien.
Metoderna for arbetet kommer besta av en fallstudie som innehar simuleringar genom
applikationer, dokumentstudier, datainsamling fran Trafikverket och moten.
Examensarbetet gors i samarbete med Trafikverket. Teorier kring omradet tas hansyn
till vad galler trafiken, kostnader och inducerad trafik.

1.1 Bakgrund och problemformulering

| urbana omraden maste valtrafikerade motorvagar hantera den okade trafikintensiteten
nar vagarna passerar genom stadsmiljoer. Det beror pa att trafik fran staden och trafik
som skall passera genom staden maste samsas om utrymmet. Problemet blir att
kapaciteten pa véagen inte alltid racker till och det leder till koer i trafiken och langre
restider. Framover sa kommer problematiken vara tydligare da tillvaxten i de flesta
svenska stader anses 0ka de kommande aren (SCB, 2021). Darfor ar det viktigt att
trafikplaneringen hanger med i utvecklingen. En typ av I6sning pa dessa vagar &r att
infora additionskorfalt pa vissa strackor (Shi, 2020). Ett additionskorfalt ar ett extra
korfalt som kompletterar de korfalt som redan existerar pa en vag. De forekommer
oftast mellan trafikplatser som exempelvis E4an sodergdende riktning mellan
trafikplatserna A6-Ryhov-Ljungarum i Jonkoping (Trafikverket, 2021).

Figur 1. Additionskorfalt mellan trafikplats A6 - trafikplats Ryhov, Jonkoping.
1
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Den stora trafikméangd som finns pa motorvéagar som gar genom stadsmiljo bestar av
fordon fran staden men dven fordon som skall passera genom staden. Exempel pa detta
kan man se i Stockholm, Géteborg, Vasteras, Orebro, Jonképing och Bords. Dar gar en
eller flera motorvagar genom stadsmiljo och trafikproblem existerar sasom begransad
framkomlighet och langa restider. | en atgardsvalsstudie fran Trafikverket om
kapacitetsbristen for E18/E20 och vag 50 i Orebro presenteras det forbattringsforslag
som bland annat innehaller additionskorfalt. Mellan trafikplats Aspholmen/Bista och
Adolfsberg sa hade ett additionskorfalt pa 1 km i sodergaende riktning gett foljande
bedomd effekt: "Denna atgird avhjilper till stor del problematiken med att lokal trafik
paverkar genomfartstrafiken.” (Trafikverket, 2018).

Vanligtvis dr utformningen pd en motorvdg och motortrafikled 2+2 enligt “Végar och
gators utformning”, VGU (Trafikverket, 2022) men kan i vissa fall innehalla fler
korfalt, till exempel i stadsmiljo. | en systemstudie pa tvarforbindelse Sodertorn i
Stockholm (Trafikverket, 2020) skrivs det att ”Tvéarforbindelse S6dertérn planeras som
en motesfri motortrafikled med 2+2 korfalt. Pa strackan mellan trafikplats Késta och
trafikplats Solgard dar trafikbelastningen beddéms bli som hdogst planeras for
additionskorféalt vilket ger 3+3 korfalt.” Detta tydliggdér anvidndandet av
additionskorfalt.

Idag kan man se problematiken tydligt under rusningstrafik pa vissa omraden runt om
i Sverige. Till exempel pa E6 norr om Malmé dar “Strackan ndrmar sig sitt
kapacitetstak. Analyser visar pa stora storningar och laga hastigheter under relativt lang
tid vid rusningstrafik samt en hog frekvens av incidenter som skapar ytterligare
storningar och stopp i trafiken.” (Trafikverket, 2020). Losningen i det fallet &r att bygga
ut 2+2 vagen till 3+3 i form av tva additionskorfalt i vardera riktning mellan
trafikplatserna Alnarp och Lomma.

Additionskorfalt har byggts i fatal fall sen lang tid tillbaka men har inte studerats i nagon
storre utstrackning efter de &r fardigbyggda. Detta forsummande av forskning kring
additionskorfaltens betydelse och effektivitet har resulterat i en brist pa forstaelse for
deras verkliga nytta. Trots att dessa korfalt ofta infors som atgarder for att Oka
kapaciteten, forbattra trafikflodet och minska restid, finns det fa omfattande studier i
Sverige som faktiskt utvérderar deras effektivitet ver tid.
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1.2 Mal och fragestallning

Syftet med studien &r att identifiera och analysera nyttan samt se effekterna av
additionskorfalt som idag existerar pA motorvagar och motortrafikleder som gar genom
stadsmiljo. Detta for att framja smidigare trafikflode, korta ner restid, 6ka kapaciteten,
vara ekonomiskt forsvarbart med hansyn till restidskostnaden och fa forbattrad
stadsinfrastruktur. Genom att undersoka och analysera ett additionskorfalt pa
motorvagar genom stadsmiljo sd kan studien utveckla kunskap inom omradet. Det
overgripande malet blir darfor att underséka om additionskorfalt ar positivt med hansyn
till samhallsnyttan. Och analysera hur restidskostnaden ar kopplad till inférandet av ett
additionskorfalt. Den 6nskade samhéllsnyttan star for kortare restid for trafikanter och
battre flode i trafiken samt ekonomisk forsvarbar restidskostnad. Vid genomférd studie
sa berdknas det slutgiltiga resultatet ge tydliga svar pa undersokningens
fragestallningar.

- Hur kan ett additionskorfalt pa en 2+2 vag samt hastighetsreduktion pa 10km/h
tidsmassigt paverka fordonstrafiken?

- Hur paverkas restidskostnaden uttryckt i kronor av att infora additionskorfalt?

- Hur paverkas kapaciteten pa véagen sett till langden pa additionskorfaltet?

1.3 Avgransningar
Studien kommer endast att undersoka additionskorfalt genom stadsmiljo. Det innebar
att olycksrisker, vilt, klimatfragor och buller &r exkluderat fran studien.
Additionskorfalt som undersoks dr endast de som ar byggda och utformas som extra
korfalt pa en tidigare 2+2 vag vilket innebar 3+2 eller 3+3.

De valda undersokningsstrackorna ar i Jonkoping pa E4an och Soderleden i Géteborg.
Detta for att i syfte fa bredare forstaelse och mer kunskap over fler byggda
additionskorfalt. | Goteborg mellan avfarterna Aby/Abro och Fassbergsmotet, i bada
riktningarna da additionskorfalt existerar i bada riktningar. | Jonkdping mellan
trafikplats Ryhov och trafikplats Ljungarum i sodergdende riktning da det endast finns
i den riktningen. De valda tidpunkterna for strackan i Jonkoping som valt att undersdkas
ar kl. 06:00 — 17:00. D4 ar alla dagar i oktober 2020 och oktober 2021 undersokta.
Oktober 2020 valdes eftersom det var innan additionskorféltet borjade byggas och
oktober 2021 var efter det var byggt. Bada dessa manader var paverkade av covid-19
pandemin vilket gor att resvanorna kan anses vara lika. Restidsdata for varje timme
finns inte for alla manader och alla strackor nar det &r relevant att undersoka
additionskorfalt vilket forklarar avgransningen.

Fordonstyp bortsett fran personbil och lastbil med respektive utan slap, hastighet och
omraden utéver vad som preciseras exkluderas for anvandning i examensarbetet.
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2 Teoretiskt ramverk

I en studie skriver Mucsi och Khan (2003) om effektiviteten av additionskorfélt vid
signalerade korsningar. De hévdar att det ar vanligt forekommande att uttka antalet
korfalt for att bekampa trafikstockningar. Med hénsyn till brist pa forskning preciseras
det ofta att detta tillvagagangsétt ar den mest effektiva och hallbara lésningen nar det
sker en 6kad efterfragan pa antalet resor.

Xiao-bao och Ning (2007) har i en undersokning om effekten pa antal korfalt pa
motorvag i Peking och Shanghai studerat amnet. Enligt dem sa har flodet per korfalt
minskat med utokat antal korfalt pa motorvag under valtrafikerade tider. |
undersokningen sa jamfordes 2-, 3- och 4-filiga motorvagar. Data togs fran tva olika
strackor med liknande forutsattningar, dock sa kan det faktumet forsamra studien da
forutsattningarna inte var exakt samma.

Som underlag for studien har Trafikverkets tjanst Nationell vagdatabas ”"NVDB” samt
karttjansten Google Maps tillampats for att se nuvarande vagar med additionskorfélt i
stadsmiljo (Google Maps, 2024). Trafikverkets vagtrafikflodeskarta anvandes for att fa
data p& ADT vid striackor dér additionskorfalt har byggts. Stress &r en databas fran
Trafikverket som har data pa restider vilket anvands i undersékningar internt.

Additionskorfalt har gett samhallsekonomiska fordelar for en stracka pa riksvag 12 i
Finland genom Tammerfors. Det enligt Anttonen (2021) i hans examensarbete dé&r
behovet av trafikflodes-kontroll minskat avsevart efter inforandet av additionskorfalt.
Men nagon exakt slutsats for kapaciteten kunde inte nds med den studien.

Enligt Trafikverket (2024) ar varderingen av restidskostnad den betalningsvilja som en
person &r villig for att slippa restid. Och att restidskostnaden blir htégre om avvikelsen
till nyttan av slutmalet ar storre. Restid blir darfor nagot som resenaren vill undvika.

Trafikverket anvénder sig av ett kalkyleringsverktyg som heter EVA. Det vérderar
effekter och beréknar I6nsamhet inom vagprojekt. En av de effekterna som anvénds ar
exempelvis restidskostnad. | berdkningen av samhéllsekonomisk nytta anvénds
kalkylbilagan "ASEK-8.0-kalkylbilagan-2-april-2024" (Trafikverket, 2024) och
simulationsprogrammet EVA. | simuleringen kategoriseras personbilar och lastbilar
vilket visas i tabell 4. Specifikt gallande personbilar tas arendeférdelningen i hansyn
for tjansteresor med 10% och privatresor med 90% enligt ASEK 8.0. Med dessa varden
anvands belaggningsgraden och déarefter tas en utrakning for varje fordon fram. For
personbilar gors ett snitt mellan tjanst- och privatresor och for lastbilar utan slap
respektive med.

Enligt Bergh et al. (2016) har nastan 14 000 km vag i Sverige sankts till 80 km/h fran
90 km/h eller 100 km/h. Fore och efter studier visar att hastighetseffekterna for
personbilar ar pa cirka 4 km/h mindre vid en sénkning av hastighetsgransen fran 90
km/h till 80 km/h med betydande sékerhetseffekter.

Inducerad trafik innebér att 6kad véagkapacitet leder till 6kad efterfragan att kora pa
vagen. Sambandet sker inte direkt utan kan komma efter lang sikt. Den inducerade
trafiken definieras som den trafiken som tillkommer vid 6kad vagkapacitet. (Rosqvist
& Hagson, 2009).
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Murphy (2023) havdar i en artikel att resultatet av att bredda végar inte endast leder till
minskade restider utan aven reducerar risker for trafikstockningar. | artikeln refererar
Murphy till professorn Anas studie om minskad trangsel pa vagar och dkad reslangd. |
studien understryker Anas att 6kad vagkapacitet minskar trafikstockningar genom
matningar av forseningar pa resor.

Vid kapacitetsherédkning anvands dokumentet "TRVMB Kapacitet och
framkomlighetseffekter" tillhanda givet fran Trafikverket (2013). Handberakningarna
gors for teoretiska fall och verkliga fall. | berakningen tar man hénsyn till
fordonsflodet pa och av additionskorfiltet for att kalkylera kapaciteten ”K” pa given
vaxlingsstracka. Strackan presenteras med olika variabler som beskriver langden pa
stricka L, fléde i pafart qPA, och flode i avfart gAV, se figur 2.

Figur 2. Vaxlingsstracka for 2-filig motorvag med additionskorfalt.

I dokumentet har man kunnat ta fram en berékningsformel som tar fram kapaciteten
for vagen i vaxlingsstrackan, se figur 3.

0,1 -
Ky = 4150 — 0,0065 - (q“ﬁ) (0,43 quy + 1,87 - qp) - (1+ (qkf - @pn)” ) + 3,44+ (L — 250)°%78
pa

Figur 3. Kapacitetsformel fran TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter.

Kv = Kapacitet i vixlingsstrickan ()
qei = Flidet i pifarten (£h)
gav = Flidet 1 aviarten (['h)

L. = Langd pa viixlingsstriickan mellan spérrlinjerna (m)

Figur 4. Variabler i kapacitetsformeln.
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2.1 Fragestallningens koppling till teoretiskt omrade
Hur kan ett additionskorfalt pa en 2+2 vag samt hastighetsreduktion pa 10km/h
tidsmassigt paverka fordonstrafiken?

Databasen stress ger vardefull information om restider som i fall av byggda
additionskorfalt kan behandlas bade fore och efter. Genom att bygga ett extra korfalt
till befintlig 2+2 vdg dar teorin att risken for trafikstockningar minskar eftersom mer
plats pa korbanan finns for fler bilar (Mucsi & Khan, 2003). Detta leder i sin tur till ett
hogre kapacitetstak for passerande bilar genom staden och for bilar som aker inom
staden. Det som i slutdndan resulterar i farre forseningar, minskad olycksrisk samt
manniskor som istallet motiveras av att ta bilen. I en artikel styrker Murphy (2023)
tillsammans med en professor Anas denna teori om att det ar av positiv inverkan. Detta
syftar till storre bredd pa végar sasom ett additionskorfalt da det minskar risker for
trafikstockningar. Teorin kring inducerad trafik pastar att det pa lang sikt dock kommer
leda till 6kad biltrafik vilket kan ge liknande problem framover. (Rosgvist & Hagson,
2009). Hastighetsreduceringen fran 90 km/h till 80 km/h gar att koppla till de nastan
14 000 km vég som fatt sankt hastighet till 80 km/h de senaste aren enligt Bergh et al
(2016) och hur fordonen tillampar sin hastighet ut efter det.

Hur paverkas restidskostnaden utryckt i kronor av att inféra additionskorfalt?

NVDB och Trafikverkets vagtrafikflodeskarta anvéands for att hitta strdckor med
additionskorfalt och kunna analysera data pa passerande fordon. Restidskostnaden
grundar sig i analyser gjorda i EVA, som &r ett program Trafikverket tagit fram. For att
vardeséatta restiden sa ar det satta prislappar pa olika fordonsklasser fran kalkylbilagan
ASEK 8.0. Restidskostnad ar det som en person é&r villig att betala for att slippa restid.
EVA som analysprogram tar inte hansyn till inducerad trafik. Teorin om inducerad
trafik (Rosqvist & Hagson, 2009) gor att inférandet av additionskorfélt leder till att
kapaciteten Okas och darmed borde leda till mer trafik vilket i sin tur Okar
restidskostnaden for strackan.

Hur paverkas kapaciteten pa véagen sett till langden pa additionskorfaltet?

Kapaciteten pa vagen hanger ihop med antal fordon som aker pa och av samt langden
pa additionskorfaltet, detta enligt formel i "TRVMB Kapacitet och
framkomlighetseffekter”. Vagtrafikflodeskartan anvands for att f& fram data pd ADT
som kan anvéndas vid berdkning av kapacitet pa verkliga fall. Samt att flodet per korfalt
borde minska med utokat antal korfalt om man utgar fran Xiao-bao och Ning (2007).
Men dven har berors teorin om inducerad trafik pa lang sikt (Rosqvist & Hagson, 2009).
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Figur 5. Samband mellan fragestéllningar och teoretiskt ramverk
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3 Metod och genomfdrande

Metod kommer att besta av fallstudie, da det ar mest lampligt for studien. Ett fatal
undersokningsobjekt studeras da additionskorfalt sallan forekommer i Sverige.
Undersokningsobjektet studeras med avseende pa flertal variabler som tid, hastighet
och méngd. Enligt Safsten och Gustavsson (2021) sa ar det en fordel att anvéanda
fallstudie nér man ska understka mindre utforskade foreteelser och situationer.

I en fallstudie sa undersoker man i realtid eller i retrospektiv. En retrospektiv fallstudie
appliceras da en realtidsstudie ger farre mojligheter for analys och darfor svar att
genomfora nar man undersoker additionskorfalt. Eftersom man vill analysera trafiken
och kostnader i efterhand pa redan avslutade projekt.

Vid insamling av data anvéands olika tekniker vilket definieras som triangulering.
Teknikerna som anvands i studien ar dokumentstudie, handberakningar, simulering och
moten. Dokumentstudier bestar av dokument fran Trafikverket, sokmotorer och
bibliotek sdsom Primo och Google Scholar. Stress ar en databas Trafikverket anvander
internt med massvis av data pa restid och hastigheter 6ver olika vagstrackor i Sverige,
som daven anvands i studien vid insamling av data.

Handberakningar ar gjorda for hand med formler fran dokumentet "TRVMB Kapacitet
och framkomlighetseffekter” (2013). Vérden fran utrdkningarna matas in i ett Excelark
for att darmed skapa stapeldiagram. Diagrammen visualiserar sambandet mellan
kapacitet och fordonsflodet for pa/avfarter, for en véaxlingsstracka.

Simulationsprogram som anvands i examensarbetet ar EVA, for kalkyler och visar pa
samhallsekonomiska effekter, och i detta fall vad ett projekt med additionskorfalt har
resulterat i. Dess varden gar att handberdkna pa vilket gor att man kan sammanstéalla
diagram.

| examensarbetet tillampas moten som metod, vilket &r effektivt verktyg att samla in
vardefull och tillforlitlig information fran kunniga inom amnet. Motena var med
trafikplanerare, trafikanalytiker och projektledare som var ansvariga i bygget for
additionskorfalt pa E4 genom stadsmiljo i Jonkdping. Moten var en komplettering for
att gora arbetet mer tillforlitligt. Forelasningar holls i samband med moten dar
undervisningen handlade om allt gallande additionskorfélt.

3.1 Undersdkningsstrategi

I denna studie anvands en blandning av kvantitativa och kvalitativa metoder.
Anvindning av bada ar for att forbattra och styrka undersokningen och darmed forbattra
trovardigheten. Dock framst kvantitativa metoder sa som: berdkningar pa
restidskostnad och kapacitet, statistik pa resdata fran Trafikverket och anvandning av
simulationsprogram. Det kvalitativa delarna i studien bestar av moéten som kompletterar
de kvantitativa metoderna. Moten var med trafikplanerare, trafikanalytiker och
projektledare som har kunskap inom omradet.
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3.2 Fragestallningens koppling till metodval
Hur kan ett additionskorfalt pa en 2+2 vag samt hastighetsreduktion pa 10km/h
tidsmassigt paverka fordonstrafiken?

For att besvara hur fordonstrafiken tidsmassigt forandras med givna forutsattningar
kravs det datainsamling. Data samlas in fran Trafikverkets databas Stress dar olika
manniskors resvanor har lagrats som data. Stress introducerades under ett av de forsta
motena som planerades med trafikanalytikern. Denna data ar inkdpt av Trafikverket
fran olika leverantorer. Datan bestar av restid och medelhastighet 6ver en given stracka.
For att kunna jamfora 2+2, 2+3 eller 3+3 vagar sa galler det att hitta flera relevanta
vagar dar additionskorfalt har byggts. Datan stracker sig endast nagra ar bak i tiden
vilket gor att man far anvanda sig av fall inom tidsramen. Detta raknas som
dokumentstudie. Passande for studien sa fick strackan trafikplats Ryhov-Ljungarum
additionskorfalt nyligen och sankt skyltad hastighet med 10km/h.

Hur paverkas restidskostnaden utryckt i kronor av att inféra additionskorfalt?

Restidskostnaden &r undersdkningsbar med simulationsprogrammet EVA och
dokumentstudier p& data s som ADT fran Vagtrafikflodeskartan med strackor dar
additionskorfalt byggts. Vilket blir avfart Aby-Fassbergsmotet pa Soderleden i
Goteborg, da data finns tillgangligt fore och efter additionskorféltet byggdes. Varden
darifran behandlas med metoden handberakning. Handberakningarna leder till att man
kan analysera fore och efter additionskorfaltet byggdes, vilket kan visualiseras med en
tillampning av tabeller och diagram. Om mangden trafik har Okat sa kommer
restidskostnaden for strackan att ga upp och om méangden trafik har sjunkit sa kommer
restidskostnaden for strackan att minska.

Hur paverkas kapaciteten pa véagen sett till langden pa additionskorfaltet?

Denna fragestallning kommer undersokas med metoden handberakning och fallstudier.
Vid handberékning matar man in varden pa olika floden i en kapacitetsformel (se figur
3) for att rakna ut kapacitet pa vagen under en véxlingsstracka. Det gors for flera olika
langder pa additionskorfaltet for djupare forstaelse. Diagram mojliggor visualisering av
sambandet.

Fallstudien pa tva verkliga fall gors pa vaxlingsstrackorna trafikplats Ryhov-Ljungarum
och Fassbergsmotet-Avfart Abro. Data som ADT tas fran Vagtrafikflodeskartan och
anvands for berakning pa kapaciteten for de tva vaxlingsstrackorna.

3.3 Studiens forutsattningar
For att studien ska genomforas pa lampligt satt sa kravs det kontakt till nagot foretag
eller myndighet som &r verksamma inom vagprojekt. Trafikverket & den myndighet
som ansvarar och skoter de byggnationer som gors pa vagar och jarnvagar som staten
ager i Sverige. Med dess givna position sa var det relevant att samarbeta med
Trafikverket och dven tilldelas en handledare fran organisationen.

| examensarbetet sa har E4 genom Jonkoping (se figur 6) och Séderleden i Goteborg
(se figur 7) valt att undersokas da de ar de senaste omradena i Sverige som har fatt
additionskorfalt pa tidigare 2+2 vag. Det gor det enklare att hitta data som inte &r
utdaterad och som kan visa pa fore och efter additionskorfaltet byggts.
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Figur 6. Undersokt stracka i Jonkdping, trafikplats Ryhov-trafikplats Ljungarum
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Figur 7. Undersokt strécka i Goteborg, avfart Aby-Fassbergsmotet

Trafikverket bestar av sex centrala funktioner och cirka 10 000 medarbetare 6ver hela
Sverige. Trafikverkets roll i infrastrukturprojekt ar att agera bestéllare och hela tiden
vara aktiva i projekt.

Moten har genomforts tillsammans med trafikplanerare, projektledare och
trafikanalytiker for additionskorfaltet i sodergaende riktning pa E4an i Jonkdping.
Detta for att starka studiens tillforlitlighet men samtidigt l&ra ut. Motena gav en
bredare kunskap om dimensionering och analyser for additionskorféalt. Men aven en
vagledning for databaser sasom Stress.

3.4 Empiriinsamling
Trafikverket tillnandnoll datorer samt databasen Stress. Data pa manniskors
resbeteenden har av Trafikverket képts in fran olika leverantérer. Dér hittas data pa
vagstrackor och hur fordon fardas med hansyn till tid och hastighet. Tiden utrycks i
sekunder eller minuter. Det finns data fran dygnets alla timmar och minuter, som
stracker sig bak nagra ar i tiden. Processen som anvands i studien &r att valja en
vagstracka dar man infort ett additionskorfélt och jamfora innan det var byggt jamfort
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med efter. Datan exporteras till ett Excelark dar man sedan kan skapa en pivottabell och
diagram for att analysera restid och for att besvara fragestéallning. Organisationen
tillhandahdll &ven simuleringsprogram EVA och kalkylbilagan ASEK 8.0.

Moten genomfordes via videomote och pa plats med trafikplanerare, trafikanalytiker
och projektledare. Informationen som gavs pa forelasningarna gav grund for empirin.
Diskussionen speglades utifran de funderingar som uppenbarade sig under motena.

Handberakningarna pa kapaciteten ar pa teoretiska och verkliga fall. De verkliga fallen
anviandes data som ADT frén vagtrafikflodeskartan pa E4an och Soderleden. ADT var
pa pafarterna, avfarterna och vaxlingsstrackorna.

Dokumentstudier genomfordes efter sokningar pa additionskorfalt i Sverige. Databaser
sd som Google Scholar och Primo anvandes. Sen har aven Trafikverkets egna
publicerade dokument anvénds.

3.5 Arbetsgang
For att undersoka additionskorfalt pa motorvag i stadsmiljo pa lampligt satt sa kravs det
kontakt till nagot foretag eller myndighet som &r verksamma inom vagprojekt. Efter
moten, telefonsamtal och mejlkontakt med olika foretag sa landade studenterna i att
Trafikverket var lampligast att samarbeta med.

For att lara sig mer om omradet sa tillampades dokumentstudier genom att lasa det som
presenterades av Google Scholar och Trafikverkets egna databaser. Det finns en stor
lucka i forskningen kring additionskorfélt vilket uppenbarar sig ndr man soker efter
exempelvis “additionskorfilt” pa Primo och far 0 triaffar. De dokument som studerades
var till stor del Trafikverkets dokument. De traffar som hittades var framst pa
”Additional lane” pa Google Scholar da fler kallor fanns utomlands, vilket hamnade i
det teoretiska ramverket.

Maoten bokades in tidigt med trafikanalytiker, trafikplanerare och projektledare.

Senare i arbetet gjordes handberékningar for kapaciteten i syfte att besvara
fragestdllningen “Hur péaverkas kapaciteten pd vigen sitt till lingden pa
additionskorfiltet?”. Detta mojliggjordes med hjalp av dokument fran Trafikverket och
av moten tillsammans med handledare. Handberékningarna for kapaciteten skapades
med given formel (se figur 3) och olika véarden pa vaxlingsstrackans langd déar Excelark
sedan tillampades. For utforligare analys sa gjordes berakningar pa tva verkliga fall,
trafikplats Ryhov-Ljungarum och Fassbergsmotet-avfart Abro.

Fran simulationsprogrammet EVA sa presenterades varden for restidskostnad vilket
anvandes i berikningar for att undersdka frigestillningen “Hur paverkas
restidskostnaden utryckt i kronor av att inféra additionskorfalt? . For att applicera detta
pa additionskorfalt sa valdes det att undersoka en stracka dar additionskorfalt byggts
nyligen och dar det fanns ADT pé fore och efter. Strackan som valdes var avfarten
Aby/Abro-Fassbergsmotet pd Soderleden i Goteborg. Dessa vidrden pa ADT
handberaknades samman med restidskostnad for att fa total kostnad. Denna kostnaden
réknades sedan for den givna strdckan och gavs en restidskostnad for
genomsnittstimmen.
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For att undersoka hur restiden &ndrar sig nar man bygger ett additionskorfalt och sénker
hastigheten med 10km/h sa vill man anvéanda sig av relevant data. Data fas fran
Trafikverkets databas stress. | stress finns det olika mojligheter att ta fram data varav
historik restider &r ett av dem. | historik restider avgrénsas datum dér man hamtar data
dag for dag, region for vart i landet, tidsintervall for tathet pa méatningar, ruttagare for
vilken avdelning pa Trafikverket som &r ansvariga och restidsrutten det vill séga vilket
omrade som soks. Se figur 8. Darefter rapporteras detta och man far mojligheten att
skriva ut data i bland annat Excel ark eller i PDF format. | Excel arket som var aktuellt
for studien radas data upp for dagen fran 00:00 och 24 timmar framat beroende pa
tatheten av tidsintervallet.

| studien tas data fran alla dagar fram i oktober 2020 och 2021 vilket innebar 62
rapporter, 31 stycken per ar. Dessa rapporter anvandes for att framstélla ett snitt pa
veckodagar, helgdagar och hela manaden. | Excel arket avgransas alla dagar till 06:00-
17:00 for studiens undersdkning. Och sedan anvands dessa tabeller av data for att skapa
linjediagram och stélla 2020 och 2021 mot varandra. Slutsatser kan goras baserat pa en
jamfdrelse av resultatet.

Home > Stress Rapporter > Produktion - Restider > Historik restider

Fran Datum 2020-10-01 Fran tid (hh:mm:ss) | 00:00:00

Till Datum 2020-10-02 Till tid (hh:mm:ss): | 00:00:00

Region Region Syd ~ Ruttigare PlaneringSyd v
Aktiva/Inaktiva rutter = Aktiva rutter v Restidsruttsversion | B4 S: tpl Ryhov (96) - tpl Ljungarur ~
Tidsintervall (min) 15 min v Enklare Rapport Nej v

Figur 8. Databasen Stress.

3.6 Analysmetod
Genomgaende i examensarbetet har dokumentstudier tillampats som underlag for att fa
en bredare forstaelse och kunna besvara de givna fragestallningarna. Dokument som
anvands i syfte att styrka samt tillforlitlig gora undersékningen om nyttan av ett
additionskorfalt efter angivna aspekter. Till hjalp av dokument och databaser fran
Trafikverket har handberékningar varit aktuellt att anvanda for att ge studien resultat.
Varden som i sin tur tagits fram genom en tillampning av kalkyleringsverktyget EVA.

Moten planerades in tidigt for att fa en djupare forstaelse om additionskaérfalt och for
att fa svar pa givande fragor. Dessa fragor berorde allt vad galler additionskorfalt men
aven ytterligare information gavs om kommande arbeten i framtiden som var intressant
for studenterna att ta del av. Métena var till stor fordel for studien da det gav vésentliga
verktyg sasom ASEK 8.0.

3.7 Trovardighet
Att anvanda en bredd av insamlingstekniker som handberakningar, dokumentstudier,
moten och simuleringar resulterar i triangulering. Det bidrar till att skapa en mer robust
och palitlig studie med hog trovardighet eftersom resultaten ges fran olika perspektiv.
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Genom att genomféra dokumentstudier pa additionskorfalt pa motorvagar i Sverige
sakerstalls att ratt information nar studenterna. Att undersoka nuvarande fall och gora
kapacitetsberakningar samt restidsberakningar pa dessa okar validiteten genom att
involvera direkta och faktiska data av fenomenet. Genom att anvanda kvantitativa
metoder som att bearbeta stora mangder data som ADT, medelrestid och hastigheter
over vagstrackor fran Trafikverket, okar reliabiliteten genom att resultaten blir
reproducerbara och stabila dver tid. Slutligen sa kompletteras undersokningen med
nagra fa kvalitativa moten med kunniga i omradet som ger en hdg reliabilitet.
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4 Resultat

Nedan presenteras resultatet av data och information som utvarderar och analyserar
additionskorfalt pa motorvag genom stadsmiljo.

4.1 Empiri
| kapitlet presenteras en insamling av data som astadkommits genom de fyra olika
insamlingsteknikerna: dokumentstudier, handberékningar, simulering och méten.

4.1.1 Dokumentstudier

Trafikverket (2021) anvénder sig av fyrstegsprincipen som en arbetsstrategi for att
sakerstalla god resurshallning. Detta for att det skall vara ekonomiskt 16nt och bidra till
en hallbar samhallsutveckling. Principen bestar av de fyra olika stegen: tank om,
optimera, bygg om och bygg nytt. Tank om; innebér atgarder som kan losas pa kort sikt
och paverka valet och behovet av transporter. Optimera innebér att bruka det som finns
pa basta mojliga satt. Bygg om omfattar begransade ombyggnationer pa infrastrukturen.
Bygg nytt sker om de tre tidigare atgarderna inte kan uppfyllas, vilket resulterar i storre
ombyggnadsatgarder.

Teorierna for byggandet av ett additionskorfalt ar att det 6kar vagens kapacitet for
trafiken av olika fordon och restiden for samtliga forkortas. Som i en utbyggnad av
additionskorfalt i Lund dér Trafikverket hdvdar “De nya korfélten dr med andra ord till
for den trafik som ska kora av och pa E22 for att skapa ett smidigare trafikflode som
kommer att gynna den regionala busstrafiken” (Trafikverket, 2022).

Situationen med valtrafikerade 2+2 vagar genom stadsmiljo har bidragit till att man har
utokat ett korfalt i stader dar motorvagar passerar stadskarnan. Jonkoping &r ett exempel
pa detta dar man utrett att trafikkapaciteten och framkomligheten skulle utokas samt att
risker skulle minimeras av ett tredje korfalt i sodergaende riktning pa E4an
(Trafikverket, 2021).

"TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter" (Trafikverket, 2013) redovisar
kapacitet och hastighet-flodessamband. Tva tabeller for 3-filiga motorvagar i tatort, vid
80 km/h och 90km/h. Se tabell 2 och 3. Tabellerna anvéands for att se brytpunkter pa
kapaciteten for vagen vilket kan anvandas vid berékningar pa kapacitet.

Tabell 2. Hastighet-flodessamband motorvag 3-filig i tatort 80 km/h.

80 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f'h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 85.0 80.0 78.0
Brytpunkt 1 2 Q58 85.0 80,0 78.0
Brytpunkt 2 4514 814 76,8 74.9
Brytpunkt 3 5 800 57.0 57.0 57.0
Brytpunkt 4 6 960 10,0 10,0 10,0
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Tabell 3. Hastighet-flodessamband motorvag 3-filig i téatort 90 km/h

90 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f'h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 01.5 845 82.0
Brytpunkt 1 2950 91.5 84.5 82.0
Brytpunkt 2 4 838 87.1 80,1 77.6
Brytpunkt 3 5900 60,0 60,0 60,0
Brytpunkt 4 7 080 10,0 10.0 10.0

4.1.2 Restider

Pa E4 i Jonkoping har en stracka pa 1680 m mellan trafikplats Ryhov och trafikplats
Ljungarum sodergaende analyserats fore och direkt efter additionskorfaltet tillampades.
I denna undersokning valdes oktober 2020 i jamforelse till oktober 2021 med hansyn
till hastighetsreduktion. | samband med detta har data insamlats fran Trafikverkets
databas Stress. Diagram har skapats for att visualisera data fran vissa tidpunkter.
Tidpunkterna valdes mellan 06:00-17:00 under en hel manad i oktober for att visa pa
anvandningen av additionskorfaltet. Data fran alla dagar i manaden oktober valdes och
ett medelvarde togs fram pa restider och medelhastigheter. Detta sammanstalldes till
tabeller som i sin tur kategoriserades mellan vardagar, helgdagar och hela manaden.
Sedan skapades linjediagram for samtliga, se figur 9-14. 1 figur 9, 11 och 13 presenteras
medelhastighet i km/tim och klockslag med skillnad i uppmatta dagar. 1 figur 10, 12
och 14 presenteras medelrestid i sekunder och klockslag med skillnad i uppmatta dagar.
Dessa diagram beror den givna strackan.

Km/tim Medelhastighet vardagar i oktober
100,0
90,0
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0
0,0 Klockslag
Q(OQQQ %QQ QQQ %QQC’OQQQQ’%QQ"’QQ&%Q'\,QQQ'@%Q\, QQ'\,\’%Q'Q’QQQ’%QC’QQ\, %QN, 00\, %Q\‘,”QQ\‘,”%Q\,“’QQ\,“’%Q\’,\QQ
0020 e—2021

Figur 9. Samband mellan hastighet och klockslag pa vardagar i oktober vid
trafikplats Ryhov — Ljungarum.
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Medelrestid vardagar i oktober

Sekunder
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Figur 10. Samband mellan restid och klockslag pa vardagar i oktober vid trafikplats
Ryhov — Ljungarum.

Km/tim Medelhastighet helgdagar i oktober
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Figur 11. Samband mellan hastighet och klockslag pa helgdagar i oktober vid
trafikplats Ryhov — Ljungarum.
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Medelrestid helgdagar i oktober
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Figur 12. Samband mellan restid och klockslag pa helgdagar i oktober vid trafikplats
Ryhov — Ljungarum.

Km/tim Medelhastighet i manaden oktober
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Figur 13. Samband mellan hastighet och klockslag vid trafikplats Ryhov — Ljungarum.
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Figur 14. Samband mellan restid och klockslag vid trafikplats Ryhov — Ljungarum.

41.3 Ekonomi

Tabell 4. Tidsvarden fran simulationsprogrammet EVA

Restidskostnad. | Arendefordelning Beldggningsgrad
Kr/tim
Tjansteresa 339 0,1 1,28
personbil
Privatresa 103 0,9 1,77
personbil
Lastbil 278 1,1

Godsvarde LEU

16,59

Godsvarde LES

130,76

Figur 15. Godsvérde lastbil (utan respektive med slap), fran EVA i kr/tim.

Personbil = Restidskostnad = Arendefordelning = Beliggningsgrad

Lastbil utan godsvarde = Restidskostnad * Belaggningsgrad

Lastbil med godsvarde = Restidskostnad * Belaggningsgrad + Godsvarde
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Med hjalp av givna varden fran tabell 4 kan en restidskostnad beraknas for enskilda
fordonskategorier som sedan ger en prislapp i kronor/timme.

Utrakningar for varje fordon:

Personbil tjansteresa: 339*0,1*1,28=43,4 kr/tim.

Personbil privatresa: 103*0,9*1,77=164,1 kr/tim.

Personbil (snitt): 43,4+164,1=207,5 kr/tim.

Lastbil utan godsvarde: 278*1,1=305,8 kr/tim.

Utrakningar med hansyn till godsvarde:

Lastbil utan sl&p: 305,8+6,59= 312,4 kr/tim.

Lastbil med sl&p: 305,8+30,76= 336,6 kr/tim.

Sedan tillampades tabeller for att beskriva ADT 6ver givna strackor med hansyn till
innan additionskorfalt byggts respektive efter, kategorierna for fordonsklasser,

tidschemat dver ett dygn, totalt ADT vérde och snitt timme pa ADT, se tabell 5 — 8.
ADT ir snittet pa hela aret for respektive ar. Dessa varden anvéndes senare for att skapa

diagram fran programvaran Excel, se figur 16 och 17.

Tabell 5. ADT frén Avfart Aby-Fassbergsmotet (V) innan additionskorfalt

FORE Dag (06-18) | Kvéll (18-22) | Natt (22-06) | Totalt | Snitt timme
(2014)

Personbil 20 146 3427 1257 | 24 830 1035
LBU 1130 80 56 | 1266 53
LBS 742 69 81 892 37

Tabell 6. ADT fran Avfart Aby-Fassbergsmotet (V) efter additionskorfalt

EFTER Dag (06-18) | Kvéll (18-22) | Natt (22-06) | Totalt | Snitt timme
(2018)

Personbil 22 049 3665 1614 | 27 328 1139
LBU 1378 126 74| 1578 66
LBS 867 85 110 | 1062 44
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Restidskostnad
kr/tim
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150 000

100 000
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Avfart Aby-Fassbergsmotet

LBS

W EFTER (2018)

Figur 16. Restidskostnad Avfart Aby-Fassbergsmotet

Fordonsklass

Tabell 7. ADT fran Fasshbergsmotet-Avfart Abro (O) innan additionskorfalt

FORE

Dag (06-18) | Kvéll (18-22) | Natt (22-06) | Totalt Snitt timme
(2014)
Personbil 19 657 3447 993 | 24097 1004
LBU 1133 96 43 1272 53
LBS 679 84 55 818 34

Tabell 8. ADT frén Fassbergsmotet-Avfart Abro (O) efter additionskdrfalt

EFTER Dag (06-18) | Kvéll (18-22) | Natt (22-06) | Totalt Snitt timme
(2018)

Personbil 22 620 3843 1395 | 27858 1161
LBU 1394 119 62 1575 66
LBS 879 113 99 1091 45
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Restidskostnad Fassbergsmotet-Avfart Abro

kr/tim
250 000
200 000
150 000
100 000

50000

0 mm BN N
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m FORE (2014) ® EFTER (2018)

Figur 17. Restidskostnad Fassbergmotet-Avfart Abro

Nedan gors berdkningar for restidskostnaden for given stracka under en
genomsnittstimme.

Skyltad hastighet 80 km/h = 22,22 m/s

Avfart Aby-Fassbergsmotet langd 1000 meter

Fassbergsmotet-Avfart Abro langd 1300 meter

Tid att 8ka Avfart Aby-Fassbergsmotet: 1000 m / 22,22 m/s = 45 sekunder
Tid att ka Fassbergsmotet-Avfart Abro: 1300 m / 22,22 m/s = 58,5 sekunder
Restidskostnad kr/timme = kr/3600sekunder

Divisionsfaktor: 3600 / 45 = 80

Divisionsfaktor: 3600 / 58,5 = 61,5

Restidskostnaden delat med divisionsfaktorn ger restidskostnad for given stracka pa en
genomsnittstimme. Se tabell 9 och 10.

Tabell 9. Restidskostnad for en genomsnittstimme Avfart Aby-Fassbergsmotet.

Avfart Aby-Féassbergsmotet Fore Efter
Personbil 2684 kr 2954 kr
LBU 207 kr 257 kr
LBS 155 kr 185 kr
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Tabell 10. Restidskostnad fér en genomsnittstimme Féssbergsmotet-Avfart Abro.

Féassbergsmotet-Avfart Abro Fore Efter
Personbil 3385 kr 3914 kr
LBU 269 kr 333 kr
LBS 186 kr 249 kr

4.1.4 Kapacitet

Handberakningar har genomforts pa teoretiska och verkliga fall. De teoretiska fallet &r
additionskorfalt pa 1 km, 2 km och 3 km. Réknat med olika varden pa flodet for
av/péafarterna, dock har samma varde anvints fér gPA och gAV. 100, 500, 1000 och
1500 fordon/timme har anvants for flodet pa pafarten och avfarten, se figur 18-20.

Sambandet mellan kapacitet och flode pa 1 km
additionskorfalt (fordon/timme)

1000 1500

Kapacitet (Kv)
6000

5000

4000

3000

2000

1000

0
100 500

Figur 18. En kapacitetsberakning pa 1 km additionskorfalt med olika véarden pa
flodet.

Flode
(qPA & gAV)
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Sambandet mellan kapacitet och fléde pa 2 km

additionskorfalt (fordon/timme)
Kapacitet (Kv)

7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000 .
’ 1000 1500 Flode
(qPA & gAV)

Figur 19. En kapacitetsherédkning pa 2 km additionskorfalt med olika varden pa
flodet.

Sambandet mellan kapacitet och fléde pa 3 km

Kapacitet (Kv) additionskorfalt (fordon/timme)

9000
8000

7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000
0 Flode

1000 1500 (aPA & gAV)

Figur 20. En kapacitetsberédkning pa 3 km additionskorfalt med olika varden pa
flodet.
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Kapacitetsberakning gjordes pa en 1300 m lang véxlingsstracka pa Soderleden i
Goteborg. Strackan valdes till dstergende mellan Fassbergsmotet och avfarten Abro
eftersom det fanns data for pa- och avfarten i form av arsmedeldygnstrafik. Andra
strackor i omradet hade antingen avsaknad av data eller ett hinder som exempelvis en
enskild avfart mitt pa vaxlingsstrackan vilket gjorde formeln ej applicerbar. Den valda
vaxlingsstrackan ses i figur 21.

Figur 21. Undersokt vaxlingsstracka pa Soderleden i Goteborg. Fassbergsmotet-
Avfarten Abro.

Arsmedeldygnstrafiken for pafarten var 6250 fordon/dygn och avfarten 5000
fordon/dygn. Ostergéende hade strackan en uppmatt ADT pa 30524 fordon/dygn, vilket
aven ses vid summering av totalen i tabell 8. Det finns inga méatningar per timme sa
medelvérde fick tas genom att dela dessa tal pa 24, sa att kapacitetsformeln kan
anvandas.

L =1300m

qPA: 6250 / 24 = 260 fordon/timme

gAV: 5000 / 24 = 208 fordon/timme

ADT strickan: 30 524 / 24 = 1271 fordon/timme

Riknat med gPA, gAV och L sa ger formeln att K = 5477 fordon/timme.

Enligt tabell 8 sa ar det 24 893 fordon under dagtid (kl. 06-18) pa strackan Ostergaende.
Talet delat pa 12 ger fordonssnittet per timme under dagtid.

ADT striackan dagtid: 24 893 / 12 = 2074 fordon / timme.

Det finns ingen data pa dagtidstrafiken for av- och pafarterna vilket gor att
arsmedeldygnstrafiken ganger en faktor far antas. Denna faktor tas fram genom att dela
ADT strackan dagtid med ADT strickan, alltsd dygnets mest intensiva trafik med
dygnets hela trafik.

Faktor: 2074 /1271 =1,63
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Faktorn géngras med gPA och gAV for att ge ett mer representativt varde for antal
fordon/timme under dagtid.

gPA dagtid: 260*1,63 = 424 fordon/timme
gAYV dagtid: 208*1,63 = 339 fordon/timme

Raknat med gPA dagtid, gAV dagtid och L s& ger formeln att K = 5235 fordon/timme.

Det andra verkliga fallet som kapacitetberaknas ar den 1680 m langa véxlingsstrackan
mellan trafikplats Ryhov och trafikplats Ljungarum i Jonkdping. Se i figur 22.

Figur 22. Undersokt véaxlingsstracka pa E4 i Jonkoping. Trafikplats Ryhov —
Trafikplats Ljungarum

Arsmedeldygnstrafiken for pafarten var 5100 fordon/dygn och avfarten 2000
fordon/dygn. Sédergdende hade strackan en uppmatt ADT pa 24 538 fordon/dygn. Det
finns inga méatningar per timme sa medelvarde fick tas genom att dela dessa tal pa 24,
sa att kapacitetsformeln kan anvandas.

L =1680 m

qPA: 5100/24 = 212,5 fordon/timme

gAV: 2000/24 = 83 fordon/timme

ADT strackan: 24 538/24 = 1022 fordon/timme

Réaknat med gPA, gAV och L sa ger formeln att K = 6050 fordon/timme.

Det ar 19 083 fordon under dagtid (kl. 06-18) pa strackan sodergaende. Talet delat pa

12 ger fordonssnittet per timme under dagtid.
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ADT strackan dagtid: 19 083/12 = 1590 fordon / timme.

Det finns ingen data pa dagtidstrafiken for av- och pafarterna vilket gor att
arsmedeldygnstrafiken ganger en faktor far antas. Denna faktor tas fram genom att dela
ADT strackan dagtid med ADT strickan, alltsd dygnets mest intensiva trafik med
dygnets hela trafik.

Faktor: 1590/1022 = 1,55

Faktorn géngras med gPA och gAV for att ge ett mer representativt varde for antal
fordon/timme under dagtid.

gPA dagtid: 212,5*1,55 = 330 fordon/timme
gAYV dagtid: 83*1,55 = 129 fordon/timme
Réaknat med gPA dagtid, AV dagtid och L sa ger formeln att K = 5955 fordon/timme.

4.1.5 Maoten

Initialt sa bokades mdten in med trafikplanerare, analytiker och projektledare som
arbetar med E4 genom Jonkdping och dess utveckling. Pa dessa moten sa diskuterades
examensarbetet och det gavs dven genomgangar pa moment som patraffats under deras
arbete. Under forsta motet sa forklarade trafikplaneraren kring projektet Ljungarum. E4
genom Jonkoping planeras byggas om rejélt inom kommande ar vilket uppenbarade sig
da additionskorfalt och nya trafikplatser ar planerade.

Vid andra motet sa forklarade trafikanalytikern vilka databaser som fanns och hur man
kommer & dom. Databasen Stress var intressant da den visade pa restider och
medelhastighet 6ver en viss vagstracka. Det finns data fran dygnets alla timmar och
minuter, som stracker sig bak nagra ar i tiden. Detta anvands for att sedan analysera
data och skapa diagram. Det gavs aven en grundlaggande forevisning pa VISSIM vilket
var tankt att anvandas for simuleringar pa additionskorfalt i studien. Men det kom till
kannedom att Trafikverket endast har en licens av den programvaran vilket gor det
svaratkomligt for studien. | kontakt med foretaget bakom VISSIM, PTV Group sa har
“thesis licence” forsokts anskaffats men misslyckats.

Vid tredje motet sa holls genomgangar pa atgardsvalstudier vilket &r nagot som
Trafikverket tar fram for att alla ska tycka till om ett planerat vagprojekt. Det &r ett krav
innan man kan ta fram en vagplan. | en atgardsvalstudie sd undersoks &ven den
ekonomiska och miljomassiga paverkan av en atgard till viss del.
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4.2 Analys av empiri
Dokumentstudier har tydliggjort syftet med att bygga additionskorfalt da det ger béattre
kapacitet och framkomlighet. Men &ven nar det &r vart att bygga med fyrstegsprincipen
i atanke. Det har dven gett tydlig forstaelse for hastighet-flodessambandet vilket
anvands vid kapacitetsberakningarna for att analysera.

Utifran diagrammen pa den tidsmassiga utvecklingen pa strackan trafikplats Ryhov —
trafikplats Ljungarum sa kan resultatet analyseras. P& vardagar sa var restiden innan
additionskorféltets inforande relativt ojdmn och férden tog mellan 60-70 sekunder
majoriteten av den undersokta tiden. Men som varst var det mellan 16:00-16:30 dar
restiden gick upp i 121,6 sekunder. Under samma tidsperiod sa var medelhastigheten
50 km/h. Efter additionskorfaltets inforande sa uppmattes en restid pa 70-80 sekunder
majoriteten av den undersokta tiden. Med en mindre 6kning till 94,3 sekunder under
16:30 som hogst. Medelhastigheten var da 66,3 km/h.

Pa helgdagar sa &r det jamna restider och hastigheter utan storre avvikelser bade 2020
och 2021. Skillnaden ar att medelhastigheten foljer 90 km/h 2020 och 80 km/h 2021.
Den storsta avvikelsen ar 08:45-09:15 da hastigheten ar 97,1 km/h ar 2021 vilket ar 17
km/h éver hastighetsbegransningen. Vilket motsvarar en restid pa 62,2 sekunder.

Under oktober manad 2020 sa syns hacket som tydligast 16:15 da hastigheten gar fran
cirka 90 km/h till 64,1 km/h. Men under 16:45 2021 sa gar det fran 80 km/h till 67,7
km/h som mest. Restiden var samma period som hogst 100.9 sekunder 2020 och 95,3
sekunder 2021.

Restidskostnaderna for genomsnittstimmen har 6kat for samtliga fordonsklasser efter
additionskorfalt har inforts pé& strackan avfart Aby—Fassbergmotet vilket &r vastlig
riktning och Féssbergsmotet-avfart Abro vilket ar ostlig riktning, se tabell 9 och 10. For
personbilar sa okade det med 10% i vastlig riktning och 16% i 6stlig riktning. Fran 2684
kr till 2954 kr och fran 3385 kr till 3914 kr. For lastbilar utan slap sa har det 6kat med
25% i bada riktningarna. 207kr till 257 kr respektive 269 kr till 333 kr. For lastbilar
med slap sa ckade det med 19% i vastlig riktning och 32% i 6stlig riktning. Vilket blir
fran 155 kr till 185 kr och fran 186 till 249 kr.

Kapaciteten vid vaxlingsstrackor okar ju farre fordon som kor pd och av
additionskorfaltet. Det galler for alla undersokta strackor, det vill sdga 1, 2 och 3 km
strackor. Men dven sa ar langre langd pa vaxlingsstrackan en faktor for 6kad kapacitet.

Den beraknade kapaciteten pa vaxlingsstrackan mellan Fassbergsmotet och avfarten
Abro sé beraknades det till 5477 fordon/timme med snitt ADT och 5235 fordon/timme
med snitt ADT dagtid. Den verkliga trafiken motsvarar 1271 fordon/timme respektive
2074 fordon/timme. Och den berdknade kapaciteten pa véxlingsstrackan mellan
trafikplats Ryhov och trafikplats Ljungarum sa beraknades det till 6050 fordon/timme
med snitt ADT och 5955 fordon/timme med snitt ADT dagtid. Den verkliga trafiken
motsvarar 1022 fordon/timme respektive 1590 fordon/timme.

Motena som holls under arbetsgang tillforde undervisningar och forelasningar gallande
additionskorfalt som underléttade arbetet. Information som gavs ledde till vardefulla
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verktyg och databaser som kunde tillampas for att studera amnet och fa ut resultat for
att besvara de presenterade fragestallningarna.
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5 Diskussion
| avsnittet diskuteras vad insamlad empiri har innefattat, dar det presenteras en
sammanstallning av resultat och analys.

5.1 Hur kan ett additionskorfalt pa en 2+2 vag samt
hastighetsreduktion pa& 10km/h tidsmassigt paverka

fordonstrafiken?
Den hastighetssankning som marktes pa strackan trafikplats Ryhov-Ljungarum hanger
ihop med att skyltad hastighet gick fran 90km/h till 80 km/h. Men i resultat med denna
sankning och att additionskorfaltet byggdes sa har jamnare medelhastigheter och
restider uppnatts men restiden har okats med cirka 10 sekunder. Dock ar det som
tydligast att det blivit jamnare pa vardagar mellan 16:00-17:00 da det narmar sig sitt
kapacitetstak. Da gick restiderna 2020 fran 121,6 sekunder som hogst till 94,3 sekunder
2021. | samband med detta har hastigheterna gatt fran 50 km/h till 66,3 km/h under
samma period. Detta ger ett resultat pa en restidsvinst med cirka 27 sekunder och en
hastighetsskillnad med cirka 16 sekunder. Ett resultat som tidsméassigt paverkar
fordonstrafiken positivt.

Pa helgdagar sa ar det jamna restider och hastigheter utan storre avvikelser bade 2020
och 2021 vilket inte har nagon storre tidsmassig paverkan pa fordonstrafiken.
Skillnaden &r att medelhastigheten foljer 90 km/h 2020 och 80 km/h 2021. Den storsta
avvikelsen ar 08:45-09:15 da hastigheten ar 97,1 km/h ar 2021 vilket &r 17 km/h éver
hastighetsbegransningen. Vilket motsvarar en restid pd 62,2 sekunder. Det
Overgripande resultatet ar att hastigheten sanks med 10 km/h och restiderna 6kar med
10 sekunder som daven visualiseras i diagrammet. Restiden ar kopplad till skyltad
hastighetsreduktionen.

Under oktober manad 2020 sa syns hacket som tydligast 16:15 da hastigheten gar fran
cirka 90 km/h till 64,1 km/h. Men under 16:45 2021 sa gar det fran 80 km/h till 67,7
km/h som mest. Restiden var samma period som hdgst 100.9 sekunder 2020 och 95,3
sekunder 2021. Under givna klockslag nar det var som extremast ar resultatet att 2020
reducerades hasigheten med 26 km/h medan 2021 reduceras hastigheten med cirka 12
km/h. Detta leder till en tidsméassig paverkan pa fordonstrafiken med drygt 5 sekunder
under samma timme.

Enligt analysen sa har additionskorfaltet gett nytta nar trafiken gar néra sitt
kapacitetstak vilket syns mellan 16.00-17:00 pa vardagar framst. D& har &ven
hastighetsreduktionen varit fordelaktig. Men under helgdagar sa &r hastigheten jamn
bade fore och efter vilket tyder pa att hastighetsreduktionen inte har ndgon positiv
inverkan pa flodet. Vilket skulle kunna goéra det I6nsamt med hansyn till restiden att
hoja hastighetsbegransningen till 90 km/h pa helgdagar.
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5.2 Hur paverkas restidskostnaden uttryckt i kronor av att

infora additionskorfalt?
Efter inforandet av additionskorfalt pa strackan Avfart Aby/Abro-Fassbergsmotet, i
bada riktningarna sa har antal passerande fordon Okat. Detta innebar att
restidskostnaden for genomsnittstimmen pa strackan har stigit. Det har stigit for
samtliga fordonsklasser.

For personbilar sa 6kade fran 2684 kr till 2954 kr vilket blir en 6kning med 10% i vastlig
riktning. Och fran 3385 kr till 3914 kr i 6stlig riktning vilket blir en 6kning pa 16%. For
lastbilar utan slap sa har det okat med 25% i bada riktningarna. 207kr till 257 kr
respektive 269 kr till 333 kr. For lastbilar med slap sa dkade det med 19% i vastlig
riktning och 32% i ostlig riktning. Okningen ar fran 155 kr till 185 kr och fran 186 till
249 kr.

Den 6kade restidskostnaden pa strackan fran 2014 till 2018 hanger ihop med den 6kade
trafiken pa de analyserade strackorna. Den Okade trafiken kan sedan héarledas till
inforandet av additionskorfalt men det ar mojligt att det finns nagon mer paverkande
faktor.

5.3 Hur paverkas kapaciteten pa vagen sett till langden pa

additionskorfaltet?
Det som kan tolkas fran empirin ar att nar ett additionskorfalt byggs sa kommer
kapaciteten och framkomligheten att 6ka. Kapaciteten har det sambandet att ju féarre
fordon som aker pa och av additionskorféltet sa kommer vaxlingsstrackans kapacitet att
oka. Den okar aven ju langre additionskorfaltet ar vilket visar pa att det alltid ar vart att
ha additionskorfalt mellan trafikplatser som &r i behov av 6kad trafikkapacitet.

De analyserade vaxlingsstrackorna pa Soderleden och E4an visar pa att med nuvarande
trafik av och pa additionskorfaltet sa finns det god kapacitet pa vaxlingsstrackan. Den
berdknade trafiken p& Fassbergsmotet-Avfart Abro var 2074 fordon/timme vilket &r
fore brytpunkt 1 enligt tabell 2 och 3 och med god marginal till kapacitetstaket pa 5235
fordon/timme. Vilket innebdr en god framkomlighet. Aven for strackan trafikplats
Ryhov-trafikplats Ljungarum sa var det god marginal mellan den berdknade trafiken pa
1590 fordon/timme och kapacitetstaket pd 5955 fordon/timme, samt att det hamnar
innan brytpunkt 1 enligt tabell 2 och 3. Som ocksa tyder pa god framkomlighet.

Kapaciteten pa vagen kan darmed sagas vara god med hansyn till de strackor man valt
att bygga additionskorfalt pa som analyserats.

5.4 Metoddiskussion
Metoden fallstudie har i examensarbetet gynnats till sin helhet da det inte minst skapade
en struktur for studien men ocksa for att det ledde till en djupare forstaelse for
studenterna. Dokumentstudier har varit till stor fordel med att fa forstaelse for
additionskorfélt, handberékningar har varit en godtagbar teknik att ta fram och bearbeta
data. Fortsattningsvis har kalkylverktyget EVA och ASEK varit en bra grund for
handberékningar och skapandet av tabeller och diagram. Md&ten har varit bra och gett
forstaelse genom undervisningar men hade kunnat starka studien mer om det var mer
omfattande. Anvandandet av simuleringsprogram som VISSIM hade 0kat potentialen
for en battre studie om det var tillgangligt. Ansokan till PTV Group géllande VISSIM
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licensen hade kunnat goras tidigare om vetskapen att Trafikverket inte kunde erbjuda
programvaran.

Trafikverket har tillhandahallet stor del av data for att kunna gora studien mojlig och
svara pa givna fragestallningar, exempelvis med verktyg och programvaror.

Studien har visat pa hog reliabilitet da man kan géra om undersékningarna med samma
avgransningar och fa samma eller liknande resultat. Dock har validiteten varit lag
eftersom fragestallningarna inte har besvarats pa det satt som 6nskats. Det beror pa att
det har funnits undermalig mangd data for att faktiskt undersoka additionskorféltets
verkliga nyttor och effekt.
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6 Slutsatser och forslag till vidare forskning

Att undersoka och utvardera additionskorfalt pA motorvég i stadsmiljo ar svart med
nuvarande forskning. Manga kunskapsluckor existerar och amnet ar inte allméant
studerat. De teoretiska ramverk som gar att fa tag pa bestar framst av Trafikverkets
egna berakningsmodeller och dokument. Vetenskaplig litteratur pa just
additionskorfalt ar det en brist pa, bade i Sverige och utomlands. Sen sa har antalet
additionskorfalt i Sverige varit fa till mangden som byggts de senare aren, vilket leder
till fa fall att kunna studera. Men med forutsattningarna och de modeller som finns
tillgangliga sa gar amnet att studera delvis och dra tillrackliga slutsatser.

Slutsatserna detta examensarbete har kommit fram till ar att bygga additionskorfalt pa
motorvégar i stadsmiljo leder till 6kad kapacitet. Nar trafiken vid vissa tidpunkter
tidigare natt sitt kapacitetstak och upplevt stora okningar i restid och laga
medelhastigheter sa har trafiken med inférande av additionskorfalt, nu jamnare
restider och medelhastigheter. Men under helgdagar sa uppnaddes inget kapacitetstak
vilket hade kunnat gora det fordelaktigt att slopa hastighetsreduktionen under
helgdagar genom variabla hastighetsbegrénsningar. Restidskostnaden for de
analyserade strackorna har kat med inférandet av additionskorfalt och dess paverkan
pa trafiken. Kapacitetsberakningarna har visat pa att ju farre fordon som aker pa och
av additionskorfaltet sa kommer vaxlingsstrackans kapacitet att 6ka. Och de verkliga
fall som analyserades hade god marginal mellan trafiken och maxkapacitet.

Examensarbeten som detta &r en grund och forhoppningsvis inspiration for vidare
forskning. Additionskorfalt kraver mer forskning for att faktiskt se dess verkliga
effekter och nytta. Amnet &r intressant och forskning kan leda till att relevanta beslut
tas i framtiden.

Forslag till framtida forskning
Baserat pa studiens resultat och slutsatser foreslas forslag i féljande ordning for vidare
forskning:

- Hur olycksrisker paverkas av additionskorfalt?

- Vilka konsekvenser pa klimatet ett additionskorfalt skulle bidra till?
- | vilka sammanhang &r additionskorfalt ekonomiskt vért att bygga?
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