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1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Goteborgs Stad arbetar med att planldgga omradet runt Backaplan vilket har varit
ett pagdende arbete i flera ar. Till detta har Trafikkontoret efterfrdgat en
trafikanalys for en ny detaljplan, “Detaljplan for centrumbebyggelse inom
Backaplan” (DP2), som &r under framtagande. Planens forutsattningar baseras pa

ett planprogram for hela Backaplan.

Omradet som omfattas av den nya detaljplanen "Detaljplan for

centrumbebyggelse inom Backaplan” (DP2) &r under framtagande och ar en del av
ett stérre planomrade for hela Backaplan, vilket visas i figur 1.

Figur 1. Omrdet fér detaljplan Backaplan (frén anbudsférfr8gan 2022-10-05)

Tre korsningspunkter/delomré’]den i DP2 har under 2020 studerats och
analyserats med mikrosimulering i Vissim. P& grund av nya

forutsattningar och justeringar bade vad galler vagutformning och
reseefterfragan sa ska tva av dessa omraden, bendmnda Omrade B och
Omrade C uppdateras och justeras. I samband med de nya férutséttningarna
med planarbetet har nya trafikprognoser tagits fram med hjalp av en Visum-
modell som ska bland annat utgéra underlag till de nya trafikanalyserna i

Vissim.
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Rambolls uppdrag omfattar att i enlighet med foérfrégan genomfora trafikanalyser
av Omrade B och Omrade C med hjalp mikrosimuleringsverktyget Vissim. Syftet
ar att analysera och jamféra olika tankbara utformningar, vad avser
framkomlighet for kollektivtrafik och 6vrig trafik inom omradena.

Trafikanalysen ska svara pa féljande frgestaliningar:
e Finns det risk fér kder och i sd fall hur 18nga och var?
e Finns det risk for paverkan pa Lundbyleden?

1.2 Avgransningar

Plan for trafikforslag 6ver Omréde B presenteras i figur 2 nedan och omfattar tva
korsningspunkter Deltavagen/”Skolgatan” samt Deltavagen/Kvillebdcksvagen.

Plan for trafikférslag éver omréde C presenteras i Figur 3 nedan och omfattar
korsningen Hjalmar Brantingsgatan/Deltavagen (Kvillebacksvagen) som
byggs om i nytt lage.
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Figur 2. Analysomr8de B (arbetsmaterial 2022-09-21) i DP2
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Figur 3. Analysomr8de C (arbetsmaterial 2022-09-21) i DP2
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2. Mikrosimulering

2.1

Trafikfloden

Trafikfloden fér mikrosimuleringen har hamtats fran en existerande Visum-modell
vari nya trafikprognoser tagits fram med syfte att utgéra trafikunderlag till de nya
trafikanalyserna i Vissim. Dessa trafikprognoser baseras p& hallbarhetscenariet i
Visum. Flédena har bearbetats i samrad med bestéllaren till OD-matriser som
anvants som indata i Vissim-modellen. I tabellerna nedan presenteras de
trafikfldden som legat till grund foér analyserna i respektive scenario. Bade for- och

eftermiddagens maxtimmar har analyserats.

2.1.1

Omrade B

Tabell 1: OD-matris férmiddagens maxtimma, grundutformning

1 2 3 4 5 Total
1 0 2 15 115 18 149
2 1 0 0 6 7
3 5 0 0 41 1 47
4 115 43 131 0 88 377
5 130 0 13 105 0 249
Total 251 45 158 268 108
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Tabell 2: OD-matris eftermiddagens maxtimma, grundutformning

1 2 3 4 5 Total
1 0 1,7 10 95 45 152
2 3 0 0 23 1 27
3 17 0 0 161 2 180
4 224 18 65 0 41 348
5 243 1 14 145 0 402
Total 487 21 88 423 90

Tabell 3: OD-matris férmiddagens maxtimma, férbjuden vdnstersvédng

1 2 3 4 5 Total
1 0 2 15 115 18 149
2 1 0 0 6 7
3 5 0 0 41 1 47
4 115 43 131 0 88 377
5 130 0 13 105 0 144
Total 251 45 158 162 108

Tabell 4: OD-matris eftermiddagens maxtimma, férbjuden vénstersvdng

1 2 3 4 5 Total
1 0 1,7 10 95 45 152
2 3 0 0 23 1 27
3 17 0 0 161 2 180
4 224 18 65 0 41 348
5 243 1 14 145 0 258
Total 487 21 88 278 90
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2.1.2 Omréde C

Figur 4 illustrerar zonindelningen i Vissim.

[ 1o0000s

{ 000203 ] o

Figur 4. Zonindelning i Vissim fér omr8de C

Tabell 5 och Tabell 6 redovisar OD-matriser for for- respektive eftermiddagens
maxtimme. Dessa matriser baseras pa ett hallbarhetsscenario, framtaget i
Goteborgs Visummodell. Matriserna fér omrade C inkluderar dven den férbjudna
vanstersvangen for biltrafik frdn Deltavdgen mot Fargfabriksvdgen som antagits i
omrade B, vilket medférde en viss del av trafiken mot zon 1 flyttades 6ver till zon

2.

Tabell 5: OD-matris férmiddagens maxtimma, grundutformning

1 2 3 4 5 Total
1 0 0 0 51 56 108
2 0 0 903 0 0 903
3 84 712 0 94 203 1093
4 23 34 0 0 0 57
5 41 61 0 0 0 102
Total 148 807 903 146 259 2264
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Tabell 6: OD-matris eftermiddagens maxtimma, grundutformning

1 2 3 4 5 Total
1 0 36 0 25 28 90
2 0 0 863 0 0 863
3 68 915 0 57 117 1156
4 69 87 0 0 0 155
5 121 156 0 0 0 276
Total 257 1194 864 82 145 2541

2.2 Kollektivtrafik
I modellen har kollektivtrafik implementerats utefter mottaget material fran f.d

Trafikkontoret, se Figur 5. Antalet bussar per linjedragning:

ROd linje: 24 turer/riktning citybuss (25 m) + 14 turer/riktning 18-m buss
BI& linje: 24 turer/riktning sparvagn (45 m) + 22 turer/riktning 18-m buss
Gron linje: 12 turer/riktning 18-m buss

Uppehallistider fér sparvagn och buss utgar frdn underlag mottaget fran f.d
Trafikkontoret. Dessa tider baseras pa tidigare undersékning av hallplatser i
Goteborg. For busstrafik anvands uppehalistider fran hallplats Nordstan och for

o e o . o e o .
sparvagn anvands uppehallstider fran Jarntorget. Dessa uppehallstider anses vara
mest representativt och mer korrekt an att anvanda Visum forinstdllda
tidsférdelningar.

° Stadsdasa
O Spirvagn
0 on-
0 Visttigat
© verotue:
@ oridmbin

-

. Amal turer/Rikeisg

Figur 5. Tankt kollektivtrafiksstr8k inom detaljplansomradet fér Backaplan.
Arbetsmaterial.
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2.3  Gang och cykeltrafik
Gang- och cykeltrafiken i modellen baseras p3 tidigare utférda Vissimanalyser. Det

ror sig om cirka 50-100 rorelser per évergdngstalle/cykelpassage i respektive
riktning.

2.4 PTV Vissim
Trafikanalyserna utfors i mikrosimuleringsverktyget PTV Vissim. I Vissim finns det

mojlighet att pa individniva simulera de olika trafikslagen gang, cykel, buss,
sparvagn, personbilar och lastbilar och hur dessa interagerar med varandra samt
hur de paverkas av trafiksignaler och andra trafikregler. Varje scenario simuleras
med 10 kérningar, dar olika slumptalsfrén anvands for varje kérning for att
dterskapa en variation av bland annat ankomstsintervall for trafiken in i modellen.
Detta kan forenklat jamféras med att varje scenario representerar resultat for 10
vardagar under for- och eftermiddagens maxtimme.

2.5 Trafiksignal
Trafiksignalerna fér omrade B och omrade C har justerats och gjorts om i dessa

trafikanalyser vilket ar en férandring mot tidigare trafikanalyser i omradet.
Trafiksignalerna fér grundutformningen i omréde B baseras pa den tidigare
signalanlaggningen fran trafikanalysen utférd av WSP och &r darmed inte
uppbyggda pd samma satt vad galler bussprioritet, faser och signaltider.
Trafiksignalerna som har implementerats ar trafikstyrda, det vill saga att de via
detektorer i marken detekterar vilka tillfarter som har behov och justerar darefter
grontiden i signalen efter trafikvolymerna in i korsningen for respektive tillfart.
Trafiksignalerna i omrade B &r samordnade/lankade, vilket betyder att de &r
sammankopplade och justerar faser i enlighet med varandra for att skapa battre
framkomlighet for trafiken och minska kébildning mellan korsningarna.

Trafiksignalerna har implementerats med priofunktioner for buss- och
sparvagnstrafik.

2.6 Studerade utformningsforslag
Under processen med mikroanalysen har foreslagna utformningar studerats och

framarbetats I6pande i ndra samarbete med f.d Trafikkontoret. Dessa presenteras
i kapitel 3 dar samtliga scenarier som studerats i arbetet kan utlésas. Varje
utformningsforslag analyseras under en antagen maxtimme med kort upp- och
nedvarmningsperiod.
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3. Utformningsalternativ

Inom pagdende mikroanalys har ett antal alternativa utformningsforslag
definierats for att hantera trafikeringen enligt gdllande forutsattningar. I detta
kapitel presenteras samtliga studerade utformningsférslag dar observerade for-
och nackdelar lyfts fram. I samtliga utformningsférslag ar infrastrukturen fér
gang- och cykeltrafiken likvardig genom att évergdngsstéllen och cykelpassager
finns pa motsvarande platser.

3.1 Omréde B

3.1.1 Grundutformning
Detta utformningsforslag var det forsta studerade alternativet och innefattar tva

signalreglerade korsningar, se Figur 6. Modellens vastra del utgdrs av en
fyrvagskorsning mellan Fargfabriksgatan, Kvillebacksvagen/Swedenborgsgatan
och Deltavéagen med en bussgata i norr (parallellt med dagens Gastgivaregatan). 1
korsningens sddra tillfart finns separat korfalt for trafik mot Deltavagen samt ett
delat korfalt for genomgdende/vanstersvangande busstrafik och vastgdende trafik
mot Fargfabriksgatan. Vidare inkluderar alternativet kérbaneférlagda
busshéllplatser i bada riktningarna langs Deltavagen (réd markering i figuren
nedan).

Modellens 6stra del bestdr av en signalreglerad trevégskorsning mellan
Deltavigen och Skolgatan med tv8 kérfalt i vardera tillfarten. Langs Skolgatan
finns aven ett underjordiskt parkeringsgarage som modellerats separat.

Figur 6. Grundutformning. Rosa motsvarar busskérfalt, gult motsvarar cykelbana

och bl8tt motsvarar g8ngpassage.
9 av 56
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Utmed Deltavagen ligger korsningarna relativt tatt och det finns darfér begransat
utrymme for kdande fordon utan att féregdende korsningspunkt paverkas. Vidare
medfor de kérbaneférlagda busshallplatserna pa stréckan att fordon ibland
behéver vaja for angdrande busstrafik innan de kan byta till de yttre kérfalten,
vilket innebar en mycket kort vaxlingsstracka innan heldragen linje.

3.1.2 Alternativ 1 - Forbjuden vanstersviang
For att minska observerad kébildning p& Fargfabriksvagen och ldangs Skolgatan

(dar koerna stundtals stracker sig ner i parkeringshuset) togs ett
utformningsforslag med forbjuden vénstersvdng mot Fargfabriksvagen soderifran
fram, se Figur 7 . Alternativet innebér att endast genomgaende busstrafik fran
Deltavagen mot bussgatan utnyttjar det inre korfaltet. Detta minskar antalet
konflikterande rorelser i korsningen och bedéms mdjliggéra en mer effektiv
signalvaxling. Till f6ljd av den férbjudna vanstersvangen har fasbilder for
trafiksignalen i vastra korsningen modifierats och de bada korsningarna
samordnats for att minska risk for kébildning mellan korsningarna.

Figur 7 Alternativ 1 - Férbjuden védnstersvdng. Rosa motsvarar busskorfalt, gult
motsvarar cykelbana och bl§tt motsvarar gdngpassage.
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3.2 Omréde C

3.2.1 Grundutformning
Korsningen Hjalmar Brantingsgatan/ Deltavdgen (dagens Kvillebacksvagen) byggs

om i ett nytt ldge. Ett pendelcykelstrdk byggs ldngs med Hjalmar Brantingsgatan
som sedan fortsatter norrut ldngs med Deltavdgen. P3 Deltaviagen gar bussar i
blandtrafik.

Det som skiljer detta utformningsforslag mot tidigare analyser ar att en ny
nordvastlig relation for busstrafik trafikerar korsningen. I dstgdende riktning langs
Hjalmar Brantingsgatan gors alltsd ett av korfalten for biltrafik om till busskorfalt,
sa att det I6per tva busskorfalt parallellt med varandra. Det véanstra for busstrafik
mot Deltavégen och det hégra for busstrafik mot Hjalmar Brantingsplatsen. Ett
forslag pa en ny signalanldggning med prioritet for kollektivtrafik har
implementerats i trafikmodellen. Det nya utformningsférslaget kallas i denna
trafikanalys for grundutformning och visas i Figur 8.

Figur 8. Grundutformning - Nytt trafikférslag fér korsningen Hjalmar
Brantingsgatan/ Deltavédgen, omrdde C. Rosa motsvarar busskérfalt, gult
motsvarar cykelbana och bl8tt motsvarar g8ngpassage

11 av 56
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En aspekt som &r viktig att tanka pa vid tolkning av resultaten fér omrade C &r
den intilliggande signalreglerad korsningen dsterut vid Hjalmar Brantingsgatan
som ansluter till och fran Lundbyleden. Korsningen ligger cirka 170 meter ifran
korsningen Deltavagen/ Hjalmar Brantingsgatan och ar redan idag hogt belastad.

Figur 9. Avst8nd mellan korsningarna léngs Hjalmar Brantingsgatan.

3.2.2 Alternativ 1 - Tva korfilt vid norra tillfarten fran Deltavagen

Utformningsalternativ 1 utgdr fran att Deltavagens norra tillfart omvandlas fran
tre korfalt enligt grundutformningen till enbart tv8 korfalt, dar det hogra korfaltet
tilldter b&de buss och biltrafik. Det hogra korfaltet tilldter bdde bil- och busstrafik
mot Hjalmar Brantingsgatan vasterut. Det vanstra korfaltet férlangs med cirka 25
meter och separeras med refug for signalplacering. Skillnaden mellan dessa
utformningsforslag ar egentligen att magasinet for trafiken mot Hjalmar
Brantingsgatan &sterut blir ndgot kortare och leds rakt bakat ldngs Deltavagen,
samtidigt som magasinet for busstrafiken blir 1angre och far plats med en extra
buss.
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Figur 10. Alternativ 1 - Trafikférslag med tv8 kérfélt vid Deltavégens norra tillfart.
Rosa motsvarar busskérfélt, gult motsvarar cykelbana och bl8tt motsvarar
g8ngpassage

3.2.3 Kaénslighetsanalys - Ostra tillfarten frdn Hjalmar Brantingsgatan
En kénslighetsanalys har utférts pa grund av den omfattande kébildning som

uppstar langs Hjalmar Brantingsgatans ostra tillfart, vilket antas framst bero pa
att kébildningen som uppstar i det hdgersvéngande korfaltet mot Deltavdgen
véxer uppstroms och stor den genomgadende trafiken. Detta resulterar i sin tur att
kdébildningen under vissa tillfallen vaxer tillbaka till den intilliggande korsningen
med ramperna mot Lundbyleden. Kanslighetsanalysen har utférts genom att
stegvis skriva ned trafiken Frdn Hjalmar Brantingsgatan mot Deltavégen och lata
dessa i stallet kdora igenom korsningen vasterut langs Hjalmar Brantingsgatan i
hopp om att f& en béttre total genomstrémning i korsningen. Detta har gjorts i
intervall om 10%, upp till en procentuell 6verflytt om 50%. Kanslighetsanalysen
har utgatt fran alternativ 1, med tva kérfilt langs Deltavégens tillfart i korsningen.
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4. Resultat

I detta kapitel presenteras resultat och en sammanstallning fér samtliga
utformningsalternativ i omrdde B och omrade C. Utformningsalternativen har
studerats med mikrosimulering i Vissim och numeriska resultat redovisas for
hastigheter, kélangder och restid. Resultaten som presenteras fran Vissim med
tillhérande forklaring listas nedan:

Medelhastigheter — Genomsnittlig hastighet for de tio simuleringskérningarna.

Medelhastigheten presenteras under en maxkvart for respektive scenario.

Medelkd - Genomsnittliga kéldangder for samtliga intervall under de tio
simuleringskérningarna for respektive scenario.

Medelmaxko - Ett genomsnittligt varde baserat pd den hogst uppmétta
kélangden for vardera av de tio simuleringskérningarna for respektive scenario.
Vérdet baseras alltsa pa tio kélangdsvarden.

Maximal kdlangd - Den hdgsta uppmatta kélangden under samtliga tio
simuleringskérningar for respektive scenario.

Koldngdens variation under simuleringstiden — For att pavisa hur
kéldngderna forandras under maxtimman redovisas diagram som beskriver hur
frekvent en viss kélangd uppstar. Simuleringen har kérts i 10 kérningar, vilket

innebar att diagrammen visar hur stor andel av de totalt 10 maxtimmarna en viss

kéldngd uppmatts.

Restider - Restiderna presenteras i form av stapeldiagram, dar varje stapel utgér

ett scenario for en specifik resrelation. Varje stapel visualiserar min-, max- och
medelvarde samt standardavvikelsen som i sin tur baseras pd medelvérden av
restider for vardera av de tio simuleringskdérningarna for respektive scenario.
Detta innebdr att varje stapel alltsa bygger pa tio genomsnittliga varden pa
timniva. Notera att skalan varierar for respektive resrelation.

Trafikanalys for Detaljplan for centrumbebyggelse inom Backaplan (DP2)

Unr 1320063970

14 av 56



RAMBGOLL

4.1 Omrade B

4.1.1 Hastigheter

Nedan presenteras medelhastigheter i vagnatet for samtliga utformningsforslag
for omrdde B. Detta delkapitel syftar till att ge en dversikt éver framkomligheten
pd samtliga vagstrackor i utredningsomradet. Gang- och cykeltrafik &r
exkluderade frén analysen och redovisas i gratt i figurerna.

4.1.1.1 Grundutformning

Resultaten tyder pd begrénsad framkomlighet framst ldngs Fargfabriksvagen dar
medelhastigheterna tyder pa kapacitetsbrist bade under fér- och eftermiddagens
maxtimma, se Figur 11 respektive Figur 12. Under eftermiddagen observeras
ocksa framkomlighetsproblem langs Skolgatan, framst for trafikanter fran det
underjordiska parkeringsgaraget dar den roda fargen i figuren indikerar kdbildning
som stracker sig ner for rampen under stérre delen av maxkvarten. Léangs
Deltavagen, mellan korsningarna, tyder medelhastigheterna pa att det gar relativt
I&ngsamt, vilket formodligen &r en foljd av korta véxlingsstréackor.

Color Scheme
Links (Segments)
Attribute: Speed (Rvg,4300-5400,A11) [km/h]
B o0
B < oom
[ <2000
[ ] <3000
III < 40,000
[ <s0000
| e
B cfined

Figur 11. Medelhastigheter férmiddag maxkvart, grundutformning.

Trafikanalys for Detaljplan for centrumbebyggelse inom Backaplan (DP2)

Unr 1320063970

15 av 56



RAMBGOLL

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,4500-5400,A11) [km/h]
|
B <00
[ <2000
[:] < 30,000
[ <0000
[ <soom
e
B ndcfined

Figur 12 Medelhastigheter eftermiddag maxkvart, grundutformning.

4.1.1.2 Alternativ 1
I jamforelse med grundutformningen ovan kan en forbattrad framkomlighet

utlasas for alternativ 1, se Figur 13 och Figur 14. Med samordnade trafiksignaler
och férbjuden vanstersvang far trafikanter som kommer in i utredningsomradet
via Fargfabriksvdgen battre forutsattningar, vilket bidrar till att den allmanna
fordonstrafiken flyter pd béttre i ost-vastlig riktning. Under eftermiddagen okar
dven medelhastigheten pd Skolgatan med cirka 10 km/h, vilket tyder pd minskad
kobildning frdn det underjordiska garaget. Framkomligheten pd Deltavdgen mellan
korsningarna ser ocksa en forbéattring, framforallt for trafikanter mot nordést.

16 av 56
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Color Scheme
Links (Segments)
Attribute: Speed (Avg,4500-3400,A11) [km/h]
B o0
B 00w
[ <2000
[ | <3000
- £ 40,000
[ <s0000
M -
III undefined

Figur 13. Medelhastigheter formiddag maxkvart, férbjuden vénstersvéng.

Links (Segments)
Attribute: Speed (Avg, 4500-5400,A11) [km/h]
M

B < 00w
[ <2000
[ ] <3000
[] <0000
[ <5000
M v

B nacfined

Figur 14 Medelhastigheter eftermiddag maxkvart, férbjuden vénstersvadng.
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4.1.2 Kolangder
Nedan redovisas kdlangder for olika punkter i utredningsomradet med respektive

utformningsforslag. Kélangderna som presenteras med numeriska varden i
figurerna ar medelkd och medelmaxkd under for-och eftermiddagens maxtimme.
For att ge en bild av hur késituationen férandras 6ver tid redovisas dven diagram
for hur stor andel av tiden en viss kdlangd uppstar.

4.1.2.1 Grundutformning

FORMIDDAG

Likt resultaten for medelhastigheterna visar medel- och maxkélangderna pa 18nga
koder framfor allt langs Fargfabriksgatan, se Figur 15 och Figur 16. Medelkberna
stracker sig i denna tillfart ca 150 m, vilket ar bortom dagens korsning med
Penselgatan. Motsvarade medelmaxkéer visar dock att kéerna stundtals stracker
sig dver 350 m, vilket &r bortom korsningen med Gustaf Dalénsgatan.
Medelkélangderna for évriga métpunkter visar inte pa ndgra bestdende
képroblem, dock visar medelmaxkdldangderna att det stundtals byggs upp kder
mellan de bdda korsningarna pa Deltavagen.

Figur 15. Medelké under férmiddagens maxtimma, grundutformning.
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Figur 16. Medelmaxké under férmiddagens maxtimma, grundutformning.

EFTERMIDDAG

Under eftermiddagen visar medel- och maxkéldngderna dterigen pa 1&nga kder
langs Fargfabriksgatan dar medelkderna uppgar till ca 215, se Figur 17.
Motsvarade medelmaxkder stracker sig upp mot 415 m, se Figur 18, vilket &r
bortom korsningen med Gustaf Dalénsgatan. Vidare uppgar medelkslangderna pa
Skolgatan till ca 60 m, vilket innebér att fordon blir stdende i rampen ner till det
underjordiska garaget under stérre delen av maxtimman. Detta medfor att
trafikanter fr&n Skolgatan som énskar svénga vanster ut pa Deltavagen kan fa
vanta for att byta kérfalt och darmed blockera dvrig trafik. Motsvarande
medelmaxkder uppgar till ca 155 m. Vad géller évriga matpunkter uppstar, likt
under férmiddagen, stundtals kébildning mellan korsningarna pa Deltavdgen men
aven i vastra korsningens sédra tillfart dar kdmagasinet for vanstersvangande fylls
upp och begransar framkomligheten.
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Figur 17. Medelké under eftermiddagens maxtimma, grundutformning.

Figur 18. Medelmaxké under eftermiddagens maxtimma, grundutformning.
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KOLANGDENS VARIATION UNDER SIMULERINGSTIDEN

Kédiagrammen i Figur 20 - Figur 23 visar hur stor andel av simuleringstiden en
viss kdlangd uppmatts under for-respektive eftermiddagens maxtimma med
grundutformningen.

Figur 19. Tillfarter i utredningsomr&det dér kédiagram tagits fram

I vastra korsningens sodra tillfart mater sektionen med dubbla kérfalt ca 60 m.
Enligt kddiagrammet i Figur 20 dverstiger kélangderna 60 m knappt 2 % av
simuleringstiden under eftermiddagen, vilket motsvarar ca 12 min under 10
maxtimmar. Kébildningen i denna tillfart anses darfér inte vara ett bestdende
problem.
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Kvillebacksvagen/Swedenborgsgatan
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Figur 20. K6ldngd andel av tiden tillfart Kvillebdcksvdgen/Swedenborgsgatan

Langs Fargfabriksgatan uppméts 18nga kder under stora delar av bade for- och
eftermiddagens maxtimma, se Figur 21. Fargfabriksgatan ar den tillfart dar langst,
ihallande kébildning noterats.

Fargfabriksgatan
100%
90%
80%
70%
60%

50%

Andel avtiden

40%

30%

20%

10%

0%
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380 400 420 440 460 480 500

———Kaélangd EM Kélangd FM

Figur 21. K6ldngd andel av tiden tillfart Férgfabriksgatan

Figur 22 beskriver kdsituationen i vastra korsningens 0stra tillfart dar tidigare
presenterade medelmaxkder stricker sig mellan de bdda korsningar, ett avstand
pd ca 70 m. Diagrammet visar att kdlangderna séllan stracker sig bakat till
intilliggande korsning.
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Deltavdgen (mellan korsningarna)
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Figur 22 Kéldngd andel av tiden tillfart Deltavdgen (mellan korsningarna)

P& Skolgatan ar det ca 20 m fran stopplinje till garageramp. Enligt Figur 23
dverstiger kdlangderna dessa 20 m under ca 80 % av tiden pd eftermiddagen,
vilket motsvarar ca 8 av 10 timmar. Detta innebar att kderna stracker sig ner fér
garagerampen majoriteten under majoriteten av eftermiddagens maxtimma.

Skolgatan
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=
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g. 40%

30%

20%
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Figur 23 Kéldngd andel av tiden tillfart Skolgatan (mot garaget)
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4.1.2.2 Alternativ 1

FORMIDDAG

Med samordnade/léankade signaler och férbjuden vanstersvang ses en reducering
av badde medel-och medelmaxkder pa Fargfabriksgatan, se Figur 24 och Figur 25.
Medelkderna sjunker frdn ca 150 m i grundutformningen till ca 40 m samtidigt
som medelmaxkderna sjunker till ca 185 m fran ca 350 m. Detta innebér att
kderna langs Fargfabriksvagen aldrig stracker sig till bakomliggande korsning med
Gustaf Dalénsgatan. Medelkéldngderna for évriga matpunkter visar inte pa nagra
bestdende koproblem, dock 6kar medelmaxkderna i modellens ésta del ndgot
jamfoért med grundutformningen.

Figur 24. Medelké under férmiddagens maxtimma, férbjuden vénstersvdng
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Figur 25 Medelmaxké under férmiddagens maxtimma, férbjuden vénstersvéng.

EFTERMIDDAG

Likt resultaten fér férmiddagens maxtimma medfér det alternativa
utformningsférslaget en reducering av bade medel-och medelmaxkder pa
Fargfabriksgatan, se Figur 26 och Figur 27. Medelkéerna sjunker fran ca 215 m i
grundutformningen till ca 35 m samtidigt som medelmaxkderna sjunker till ca 160
m frén ca 415 m. Detta innebér att kderna langs Fargfabriksvagen inte heller
under eftermiddagen ndr korsning med Gustaf Dalénsgatan. Medelkéldngderna for
évriga méatpunkter visar inte pa ndgra bestdende képroblem, dock dkar
medelmaxkderna i modellens 6sta del jamfért med grundutformningen. P3
Skolgatan uppgdr medelmaxkderna mot det underjordiska garaget till ca 60 m,
vilket innebar att det fortsatt kan uppstd kébildning p& rampen.
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Figur 26. Medelké under eftermiddagens maxtimma, férbjuden vénstersvédng.

Figur 27. Medelmaxké under eftermiddagens maxtimma, férbjuden védnstersvang.
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KOLANGDENS VARIATION UNDER SIMULERINGSTIDEN

Kddiagrammen i Figur 28 - Figur 31 visar hur stor andel av simuleringstiden en
viss kélangd uppmatts under for-respektive eftermiddagens maxtimma for
alternativ 1.

I vastra korsningens sddra tillfart éverstiger kélangderna 60 meter cirka 3 % av
simuleringstiden under eftermiddagen. Koébildningen i denna tillfart anses dock
inte vara ett bestdende problem.

Kvillebacksvagen/Swedenborgsgatan
100%
930%
80%
70%
60%
50%

40%

Andel avtiden

30%

20%

10%

0%
0 20 40 60 80 100 120 140 160

— K 5lingd EM e Kdldngd FM

Figur 28 Kéldngd andel av tiden tillfart Kvillebdcksvdgen/Swedenborgsgatan, Alt 1.

Langs Fargfabriksgatan uppméttes tidigare I8nga kder under stora delar av bade
for-och eftermiddagens maxtimma. Med utformning alternativ 1 reduceras

koélangderna kraftigt och kéerna stracker sig aldrig bak till Gustaf Dalénsgatan (ca

300 m), se Figur 29.
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Figur 29 Kéléngd andel av tiden tillfart Fdrgfabriksgatan, Alt 1.

Kdsituationen i vastra korsningens 0Ostra tillfart ar snarlika fér
utformningsalternativ 1 jamfért med grundutformningen, se Figur 30. Kébildning
till bakomvarande korsning uppstar under en liten del av maxtimman och anses
darfoér ej utgdra ett problem.

Deltavagen (mellan korsningarna)
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Figur 30 Kéléngd andel av tiden tillfart Deltavagen, Alt 1.

P& Skolgatan férbattras kdsituationen under eftermiddagen med en utformning
enligt alternativ 1, Figur 31. Kélangderna dverstiger 20 m under ca 15 % av tiden
pd eftermiddagen, vilket motsvarar ca 1,5 av 10 timmar.
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Figur 31 Kéléngd andel av tiden tillfart Skolgatan, Alt 1.
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4.1.3 Restider
I detta delkapitel presenteras restider for fordonstrafik och kollektivtrafik i utvalda

relationer. Resultaten syftar till att 6verskadligt jamfora effekterna pa restiden for
de olika fordonsklasserna inom utredningsomradet fér varje utformningsforslag.
Restider for de olika kérriktningarna mats mellan matpunkter i modellens
ytterkanter (ca 200 m fran respektive stopplinje) och deras placering illustreras
med rosa och turkosa linjer i Figur 32.

Figur 32. Placering av restidsrdknare. Rosa markering innebér start och turkos
slut. De streckade pilarna visar kollektivtrafiklinjerna.

4.1.3.1 Kollektivtrafik
Vid analys av busslinjernas restid placerades matpunkter ut i boérjan och slutet i de

linjedragningar som kan ses ovan i Figur 32. Restider fér busstrafiken for grén-
respektive réd linjedragning kan utlédsas i Figur 33 till Figur 36 nedan.

For busstrafik 1angs den roda linjedragningen visar resultaten pd nagot ldngre
medelrestider i norrgdende riktning med utformning enligt alternativ 1. P& motsatt
satt visar resultaten for sodergdende riktning pa ndgot kortare medelrestider for
alternativ 1 jamfért med grundutformningen. Resultaten visar ocksa att variation
av restiden &r mindre for alternativ 1, vilket indikerar pa farre avvikelser fran
tidtabellen fér busstrafiken.
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Figur 33. Restider fér norrg8ende busstrafik Idngs réd linjedragning
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Figur 34. Restider fér séderg8ende busstrafik Idngs réd linjedragning

For busstrafik 1angs den gréna linjedragningen visar resultaten pd ndgot langre
medelrestider i norrgdende riktning med utformning enligt alternativ 1. I
sédergaende riktning varierar medelrestiderna marginellt mellan de bada
utformningsalternativen. Under eftermiddagens maxtimma ligger maxrestiden
dock hogre for utformningsalternativ 1 jamfért med grundutformningen, vilket
tyder pa att en férbjuden vénstersvang har en ndgot negativ effekt pa restiden i
denna relation.
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Gron linje norrgaende
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Figur 35. Restider fér norrg8ende busstrafik langs grén linjedragning

Gron linje sédergaende

190

170
= 150 %
=2
?é 130 i

110

90

70

FM Grund FM Férbjuden vanster EM Grund EM Férbjuden vanster
eMedel eMin eMax =Standardavvikelse

Figur 36. Restider fér séderg8ende busstrafik Idngs grén linjedragning

4.1.3.2 Ovrig fordonstrafik
Restider for fordonstrafik som firdas i bada riktningarna ldngs Fargfabriksgatan -

Deltavagen redovisas i Figur 37 och Figur 38. Resultaten visar pa halverade
medelrestider i vastdstlig riktning med utformning enligt alternativ 1, vilket ligger i
linje med férédndringen i medelhastighet mellan de b&da utformningsalternativen
som presenterades i foregdende delkapitel. Medelhastigheterna i motsatt
fardriktning varierar marginellt mellan utformningsalternativen.
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Fargfabriksgatan - Deltavagen
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Figur 37. Restider fér 6vrig fordonstrafik frdn Férgfabriksgatan mot nordost.
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Figur 38. Restider for 6vrig fordonstrafik frén Deltavdgen vésterut.

Enligt de medelhastigheter som presenterades i delkapitlet ovan uppstar

framkomlighetsproblem léngs Skolgatan under eftermiddagen. Samma monster

o = I P . e = o . o

aterses dven for de uppmatta restiderna dar vastgaende trafik fran garaget ser en
markant forbattring av medel- och maxrestid under eftermiddagens maxtimma i

alternativ 1 jamfért med grundutformningen.
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Skolgatan (garage) - Fargfabriksgatan
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Figur 39. Restider fér 6vrig fordonstrafik frén det underjordiska garaget vésterut.
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4.2 Omréde C

4.2.1 Hastigheter
Nedan presenteras medelhastigheter i vdagnatet for samtliga utformningsforslag i

omrdde C. Detta delkapitel syftar till att ge en dversikt éver framkomligheten pd
samtliga végstrackor i utredningsomradet.

4.2.1.1 Grundutformning
Resultaten for grundutformningen fér omrade C tyder pd begrénsad

framkomlighet fran den 6stra tillfarten I&dngs Hjalmar Brantingsgatan, framfor allt
for den hogersvdngande trafiken mot Deltavigen. Detta géller bade under for- och
eftermiddagens maxtimme, se Figur 40 respektive Figur 41. Under eftermiddagens
maxtimme &r det totala fldet fran Hjalmar Brantingsgatan 6sterifran cirka 1 150
fordon, varav 240 ska norrut mot Deltavdgen. Motsvarade trafiknivder under
férmiddagen &r cirka 1 100, varav cirka 380 ska vidare norrut. Detta dterspeglas i
resultaten sett till det kérfalten vid tillfarterna, dar medelhastigheten &r lagre i det
hogra korfaltet under formiddagen. Ovriga tillfarter antas inte ha nagra
kapacitetsproblem och ddrmed god framkomlighet i korsningen under bade for-
och eftermiddagen.

- undefined

Figur 40. Medelhastigheter férmiddag maxkvart, grundutformning
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Figur 41. Medelhastigheter eftermiddag maxkvart, grundutformning

4.2.1.2 Alternativ 1
I jamférelse med grundutformningen ovan ses en liten marginell forséamring av

genomsnittliga restider for alternativ 1, se Figur 42och Figur 43. Omvandlingen av
tre korfalt till tva bidrar till att trafiken fr&n den norra tillfarten inte hinner témmas
lika snabbt vilket skapar sma effekter for grontiderna for de olika faserna under
vissa tillfallen i simuleringen. Kémagasinet for hégersvangande trafik i den norra
tillfarten flyttas istéllet uppstroms langs Deltavédgen, vilket bidrar till ndgot lagre
genomsnittliga hastigheter i alternativ 1 an for grundalternativet. Under vissa
tillfallen kan darmed busstrafiken i den réda linjedragningen fastna i kdbildningen
som uppstar fran det hégersvangande korfaltet och darmed inte nd fram till
detektorn som anropar bussprio till signalanldggningen, vilket i sin medfor att
fasbilden i signalen inte &ndras direkt. Aven om skillnaderna &r sma, stracker sig
en lagre hastighet ldngre bakat langs Hjalmar Brantingsvégen i alternativ 1 &n for
grundalternativet under bdde fér- och eftermiddagens maxtimme.
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Figur 42. Medelhastigheter férmiddag maxkvart, alternativ 1, tv8 kérfélt vid norra
tillfarten fr8n Deltavégen.

Attribute: Speed (Avg,4500-5400,All) [km/h]

M o0
M - oo

Figur 43. Medelhastigheter eftermiddag maxkvart, alternativ 1, tv§ kérfélt vid
norra tillfarten frén Deltavégen.
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4.2.2 Kolangder
Nedan redovisas kélangder fér olika tillfarter i utredningsomradet med respektive

utformningsférslag. Kélangderna som presenteras med numeriska varden i
figurerna ar medelkd och medelmaxkd under for-och eftermiddagens maxtimme.
For att ge en bild av hur késituationen férandras 6ver tid redovisas dven diagram
for hur stor andel av tiden en viss kélangd uppstar.

4.2.2.1 Grundutformning

FORMIDDAG

Likt resultaten fér medelhastigheterna visar medel- och maxkélédngderna pa I&nga
kder langs Hjalmar Brantingsgatans Ostra tillfart, se Figur 44 och Figur 45.
Medelkén stracker sig i denna tillfart ca 100 meter och medelmaxkén uppgar till
over 300 meter, vilket &r bortom den intilliggande signalreglerade korsningen med
ramperna till och fr&n Lundbyleden som ligger cirka 170 meter bort. Detta innebéar
att det finns en stor risk att kobildningen skapar foljdeffekter som pdverkar och
stor trafiken langs Lundbyleden. Ovriga tillfarter antas inte fa ndgra omfattade
kébildningar, vilket framst beror p3 att alla évriga tillfarter har kollektivtrafik med
prioritetsfunktioner i korsningen. Medelmaxkén langst Deltavigen antas uppg3 till
cirka 35 meter.

Figur 44. Medelké under formiddagens maxtimma, grundutformning.
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Figur 45. Medelmaxkdé under férmiddagens maxtimma, grundutformning.

EFTERMIDDAG

Under eftermiddagen visar medel- och maxkéldngderna dterigen pa I&nga kder
l&dngs den dstra tillfarten fran Hjalmar Brantingsgatan, dock nagot kortare &n
under férmiddagen. Medelkdn uppgar till cirka 45 meter och den genomsnittliga
maxkén uppgar till cirka 230 meter, se Figur 46 och Figur 47. Skillnaden mellan
medelkdé och medelmaxkd fér den 6stra tillfarten &r relativt stor under bade for-
och eftermiddagen vilket indikerar pd att kapaciteten for den &stra tillfarten ldngs
med Hjalmar Brantingsgatan i korsningen varierar mycket éver tid beroende pa
hur den 6vriga kollektivtrafiken anlander till korsningen.

Det ar mycket kollektivtrafik som trafikerar korsningen i olika relationer, vilket
medfdr att signalanldggningen har manga olika faser och funktioner. Detta
pz‘%verkar biltrafiken frdn den &stra tillfarten som har lagst prioritet i korsningen.
Sa fort ndgon sparvagn eller buss anlénder till korsningen och anropar sin
ankomst, s far de prio och foretrade, vilket medfor att faserna for biltrafik fran
Hjalmar Brantingsgatan férkortas eller hoppas tillfalligt dver. P& grund av de héga
trafikflddena langs Hjalmar Brantingsgatan, blir den 6stra tillfarten mycket kanslig
och grontiderna kan variera mycket under varje omlopp. Det innebar i sin tur
signalen inte hinner tdmma trafiken langs den 6stra tillfarten under flera tillfallen
av simuleringen, vilket d8 medfér en 18ng kébildning som féljd. Men resultaten
indikerar p% att kébildningen oftast hinner avvecklas inom en 5 minuters period, i
manga fall snabbare &n sa.

De 6vriga tillfarterna antas inte fa ndgon omfattande kébildning under
eftermiddagen, medelmaxkdn stracker sig strax éver 90 meter langs Deltavégens
norra tillfart.
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Figur 46. Medelké under eftermiddagens maxtimma, grundutformning.

Figur 47. Medelmaxkd under eftermiddagens maxtimma, grundutformning

40 av 56

Trafikanalys for Detaljplan for centrumbebyggelse inom Backaplan (DP2)

Unr 1320063970



RAMBGOLL

KOLANGDENS VARIATION UNDER SIMULERINGSTIDEN

Kddiagrammen i Figur 49 respektive Figur 50 visar hur stor andel av
simuleringstiden en viss kdlangd uppmatts under for-respektive eftermiddagens
maxtimma med grundutformningen for den norra och Ostra tillfarten.

Figur 48. Tillfarter i utredningsomr&det dér kédiagram tagits fram

Den stora problempunkten i omrade C &r kébildningen langs Hjalmar
Brantingsgatan. Resultaten nedan visar att kdbildningen éverstiger 170 meter
under cirka 20% av tiden pa férmiddagen och under cirka 7% av tiden pa
eftermiddagen. Detta innebar att kébildningen vaxer uppstroms och stoér den
intilliggande signalreglerade korsningen valdigt frekvent, framfér allt under
formiddagen.

Kélangderna langs Deltavagens norra tillfart 6verstiger 50 meter under enbart
10% av tiden under eftermiddagen.
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Hjalmar Brantingsgatan - ostra tillfart
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Figur 49. Kéldngden baserat p§ andel av tiden under fér- respektive
eftermiddagens maxtimme fér &stra tillfarten I&dngs Hjalmar Brantingsgatan. Det
réda strecket indikerar hur I18ngt bort den intilliggande korsningen ésterut ligger.
Grundutformningen.
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Figur 50. Kéldngden baserat p& andel av tiden under fér- respektive
eftermiddagens maxtimme fér norra tillfarten langs Deltavédgen.
Grundutformningen.
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4.__2.2.2 Alternativ 1
FORMIDDAG

Resultaten for alternativ 1 visar p& mycket sma skillnader i kéldngder i jamférelse
med grundalternativet. Kélangderna langs Hjalmar Brantingsvagen stracker sig i
genomsnitt cirka 5 meter langre. Den genomsnittliga maximala kébildningen langs
Deltavagen stracker sig cirka dubbelt sd I8ngt i alternativ 1 &n for
grundutformningen, vilket ar ganska vantat d& magasinet fér hdgersvangande
fordon flyttas uppstréms langs Deltavagen, vilket visas i Figur 51 och Figur 52.

Figur 51. Medelké under férmiddagens maxtimma, alternativ 1 — Tv8 kérfélt vid
norra tillfarten fr8n Deltavégen.

Figur 52. Medelmaxké under férmiddagens maxtimma, alternativ 1 — Tv§ kérfalt
vid norra tillfarten fr8n Deltavégen.
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EFTERMIDDAG

Likt resultaten fér formiddagens maxtimma medfér alternativ 1 med tva korfalt
Idngs Deltavagens en liten 6kning av medelkdn langs Hjalmar Brantingsgatan om
cirka 20 meter. Medelmaxkon 6kar med cirka 8 meter. Under eftermiddagen antas
alternativ 1 medféra en dubblering av den medelkdn langs Deltavagens tillfart i
jamfoérelse med grundutformningen. Medelmaxkdn dkar fran cirka 90 meter till
130 meter i alternativ 1, vilket visas i Figur 53 och Figur 54.

Figur 53. Medelké under eftermiddagens maxtimma, alternativ 1 — Tv§ kérfélt vid
norra tillfarten frén Deltavégen.

Figur 54. Medelmaxké under eftermiddagens maxtimma, alternativ 1 - Tv§ kérfélt
vid norra tillfarten frn Deltavégen.
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KOLANGDENS VARIATION UNDER SIMULERINGSTIDEN

Kddiagrammen i Figur 55 och Figur 56 visar hur stor andel av simuleringstiden en
viss kdlangd uppmatts under for- respektive eftermiddagens maxtimma for
alternativ 1.

I den Ostra tillfarten langs Hjalmar Brantingsgatan antas kébildningen under
formiddagen inte férandras nagot speciellt under formiddagen, men under
eftermiddagen antas koébildningen strécka sig ndgot langre mer frekvent.
Koébildningen paverkar den intilliggande korsningen ldngs Hjalmar Brantingsgatan
bdde under for- och eftermiddagen. Langs Deltavdgen antas kébildningen under
eftermiddagen bli langre mer frekvent i alternativ 1 jamfért med
grundalternativet.

Hjalmar Brantingsgatan - 6stra tillfart
100%
90%
80%
70%
60%

50%

Andel avtiden

30%

20%

10%

0%

Alt 1 -KdlEngd FM

Figur 55. Kéldngden baserat p& andel av tiden under fér- respektive
eftermiddagens maxtimme fér dstra tillfarten ldngs Hjalmar Brantingsgatan. Det
réda strecket indikerar hur I18ngt bort den intilliggande korsningen ésterut ligger.
Alternativ 1 - Tv8 kérfalt vid tillfarten ldngs Deltavdgen samt grundalternativet.
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Deltavdgen - norra tillfart
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Figur 56. Kéléngden baserat p8 andel av tiden under fér- respektive
eftermiddagens maxtimme for norra tillfarten Idngs Deltavégen. Alternativ 1 - Tv8
korfélt vid tillfarten ldngs Deltavégen.
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4.2.3 Restider
I detta delkapitel presenteras restider for fordonstrafik och kollektivtrafik i utvalda

relationer. Resultaten syftar till att 6verskadligt jamfora effekterna pa restiden for
de olika fordonsklasserna inom utredningsomradet for varje utformningsforslag.
Restider for de olika kérriktningarna mats mellan matpunkter i modellens
ytterkanter och deras placering illustreras med rosa och turkosa linjer i Figur 57.

Figur 57. Placering av restidsréknare fér omr8de C. Rosa markering innebér start
och turkos slut. De streckade pilarna visar kollektivtrafiklinjerna och den gula
heldragna linjen visar biltrafiken fr&n Hjalmar Brantingsgatan mot Deltavégen.
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4.2.3.1 Kollektivtrafik
Vid analys av busslinjernas restid placerades matpunkter ut i bérjan och slutet i de

linjedragningar som kan ses ovan i Figur 57. Restider for busstrafiken kan utlasas
i figurerna nedan. Notera att y-axeln varierar mellan figurerna.

Generellt sett har samtliga busslinjer relativt jamna restiderna bade under fér- och
eftermiddagen, vilket tyder pa att kollektivtrafiken har god framkomlighet in till
korsningen och sedan hoég prioritet och féretrdde i korsningen.

For busstrafik 1angs den roda linjedragningen visar resultaten inte pa ndgon direkt
skillnad i medelrestider i norrg%ende riktning oavsett utformningsalternativ eller
tidsperiod. Detta beror pd att de réda bussarna kommer ifrdn bussgatan och har
god framkomlighet till tillfarten, vilket méjliggér en effektiv bussprio. I
sédergdende riktning far den réda linjen en liten marginell 6kning i medelrestid pa
grund av omvandlingen fran tre till tvd kérfalt 1angs Deltavégens tillfart, vilket
bidrar till att busstrafiken under vissa tillféllen inte hinner fram till detektorn som
anropar bussprio utan i stallet fastnar i kébildning p& grund av blandtrafik. Men
restiden for denna busstrafik ar i princip férsumbar. Det rér sig om en 6kning av
medelrestid om 3 sekunder under eftermiddag.

Rod linje - Norrgdende

160
) ? ? *
155
=z 150
=
ol
2 l l | l
145
140
135
FM Grund FM - Tv8 kf vid EM - Grund EM - Tva kf vid
Deltavdgen Deltavdgen
® Medel eMin e®Max Standardavvikelse

Figur 58. Restider fér norrg8ende busstrafik langs réd linjedragning.
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Réd linje - Sodergdende
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Figur 59. Restider fér séderg8ende busstrafik ldngs réd linjedragning.

Liknande resultat f3s for den gréna och blda linjen i korsningen, dir medelvardena
ar mycket lika och det gdr egentligen inte urskilja ndgra storre statistiska
skillnader.

Gron linje - Norrgaende
140

130
120
110
100

Restid [s]

90
80 %
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FM Grund FM - Tv3 kf vid EM - Grund EM - Tv& kf vid
Deltavagen Deltavagen

eMedel eMin eMax =Standardavvikelse

Figur 60. Restider fér norrg8ende busstrafik Idngs grén linjedragning.
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Groén linje - Sédergaende
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Figur 61. Restider fér séderg8ende busstrafik I&ngs grén linjedragning.

Restiderna for busstrafiken langs den bld linjedragningen &r mycket jamn mellan
tidsperioderna och alternativen i 6stgdende riktning, men skiljer sig lite under
eftermiddagen i viastgdende riktning. Alternativ 1 har cirka 10 sekunders ldngre
genomsnittlig restid i viastgaende riktning, vilket beror pa omvandlingen av
Deltavagens norra tillfart. Den hégersvangande trafiken frdn Deltavdgen behdver
l&dngre grontid for att tdmma sitt magasin i jamférelse nar tva fordon kunde kéra
ut parallellt, vilket medfér att de prioriterade citybussarna kan fastna nagot ldngre
uppstréms ldngs Deltavagen och inte far lika effektiv bussprioritet. Detta paverkar
den bld linjen i vastgdende riktning under vissa specifika tillfdllen, vilket medfér en
genomsnittligt liten langre restid.

Bl3 linje - Ostgdende
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130
= 120 %
=
3
&

110
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Deltavagen Deltavagen
e Medel eMin eMax =Standardavvikelse

Figur 62. Restider fér 6stgdende busstrafik I&ngs bl§ linjedragning.
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Bla linje - Vastgdende
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Figur 63. Restider fér vdstg8ende busstrafik I&ngs bl8 linjedragning.

4.2.3.2 Ovrig fordonstrafik
Restider for fordonstrafik som féardas ifran Hjalmar Brantingsvégen i riktning

norrut mot Deltavagen och vidare vasterut langs Hjalmar Brantingsvagen
redovisas i Figur 64 och Figur 65. Resultaten visar pa att den hdgersvdngande
trafiken mot Deltavagen har séamre framkomlighet under férmiddagen an
eftermiddagen, vilket beror pd att det &r cirka 60% fler fordon i denna relation
under formiddagen. Rutterna i trafikmodellen ar statiska, det vill sdga
forbestamda och &ndras inte pa grund av hur kébildningar eller hur
trafiksituationen ser ut. Detta géller inte i verkligheten, d& resenérer i vissa fall
andrar sin resvag baserat pa hur trafiksituationen ser ut for tillfallet.

Resultaten tyder ocksd pa att det &r framfér allt kapaciteten i det hégersvdangande
korfaltet som begransar framkomligheten ldngs Hjalmar Brantingsgatan. P38 grund
av den stora andelen kollektivtrafik i flera olika reserelationer i korsningen, far
trafiken fran Hjalmar Brantingsgatan begrénsad kapacitet i korsningen och blir
mycket kanslig for snabbt vaxande kder. Grontiderna i faserna fran Hjalmar
Brantingsgatan dsterifrdn, i synnerhet for hdgersvangande mot Deltavégen blir
ofta avbrutna och férkortade pd grund av konflikterande priofunktioner fér buss
och sparvagn. Det &r svart att dra nagon stor slutsats varfér grundalternativ antas
generellt f& kortare medelrestider &n alternativ 1 med enbart tva korfalt vid
Deltavagens tillfart, men en anledning skulle kunna vara att grundalternativet med
tva hégersvangande kérfalt mot Hjalmar Brantingsgatan kan snabbare och
effektivare tdomma magasinet fran Deltavagen, vilket gor att fasen for den norra
tillfarten inte behdver vara lika 18ng och trafiken dsterifrdn fran Hjalmar
Brantingsvdgen mot Deltavdgen kan fa mer gréntid. Men det kan ocksa bero pa
att det sker ndgot olyckligt sammantraffade i modellen for just det scenariot under
ndgon eller ndgra koérningar, till exempel att olika busslinjer och spdrvagnen
inkommer samtidigt till korsningen vid flertalet tillfallen, vilket snabbt skapar
kébildningen léangs Hjalmar Brantingsvagen.
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Hjalmar Brantingsvédgen ést -> Deltavdgen
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Figur 64. Restider fér 6vrig fordonstrafik frén Hjalmar Brantingsvdgen ést mot
Deltavégen.

Hjalmar Brantingsvagen vastgaende
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Figur 65. Restider fér 6vrig fordonstrafik fér genomgdende trafik i véstlig riktning
léangs Hjalmar Brantingsvégen.
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4.2.4 Kanslighetsanalys
Resultaten fér omrade C visar att kébildningen i den &stra tillfarten ldngs Hjalmar

Brantingsgatan stracker sig 18ngt bakat under bade grundutformningen och
alternativ 1 och paverkar den intilliggande korsningen. Trafiken i den &stra
tillfarten har inte tillréckligt med kapacitet i korsningen p& grund av den héga
andelen kollektivtrafik som trafikerar. Resultaten tyder pd att det framfor allt &r
det hégersvangande korfaltet som skapar dessa langa kobildningar.
Hégersvdangsmagasinet uppgar till cirka 35 meter, vilket fylls upp snabbt i
simuleringen. Detta medfér i sin tur att den hogersvangande trafiken blockerar
den genomgdende trafiken l&ngs Hjalmar Brantingsgatan, framfor allt i det hogra
korfaltet. D3 trafiksignalen &r trafikstyrd med stor andel prioriterad kollektivtrafik
varierar grontiden for den Ostra tillfarten mycket under varje omlopp. Under vissa
olyckliga tillfallen for biltrafiken, d& flera olika buss- och sparvagnslinjer
ankommer samtidigt till korsningen hinner inte den &stra tillfarten témma sa
mycket trafik under ett omlopp vilket medfér en stor risk for kdbildning.

For att 6ka framkomligheten och minska kdbildningen langs Hjalmar
Brantingsgatan, framfér allt under férmiddagen har en kanslighetsanalys utforts
som bygger pd att den hégersvangande trafiken flyttas 6ver till det genomgdende
korfaltet i intervall om 10%, fran 10% till 50%. Figur 66 och Figur 67 visar en
jamforelse av koélangder for den ostra tillfarten langs Hjalmar Brantingsgatan
mellan de studerade scenarierna under for- respektive eftermiddagens maxtimme.
I figurerna visas medelkén, medelmaxkdn och maximala kdlangder for de tio
simuleringskérningar som simulerats for respektive scenario.

Under formiddagens maxtimme uppskattas cirka 380 fordon trafikera det
hégersvdngande koérfaltet frén Hjalmar Brantingsgatan mot Deltavdgen, vilket &r
betydligt hégre dn under eftermiddagens maxtimme d& cirka 240 fordon trafikerar
denna relation. Det totala flédet i korsningen ar cirka 12% hdgre under
eftermiddagen an under férmiddagen.

Resultaten under férmiddagen visar tydligt pa att den kébildningen minskar langs
den 6stra tillfarten nar trafiken flyttas 6ver till den genomgadende trafikstrémmen,
men inte tillrackligt. Medelmaxkdn stracker sig fortsatt in till den intilliggande
korsningen. Under eftermiddagen ses inte alls ndgra stérre effekter, vilket delvis
beror pa att den hdgersvdngande trafiken inte &r lika stor under eftermiddagen
som under formiddagen. Men det indikerar ocksd pd att den &stra tillfarten for den
genomgaende trafiken blir den nya flaskhalsen som skapar kébildningen som
redovisas.

Skillnaderna mellan de olika simuleringarna ar inte linjar vilket indikerar p3 att
kobildningen paverkas av manga olika faktorer sdsom nar kollektivtrafiken i olika
relationer anlander till korsningen eller om nagot fordon vill plétsligt byta koérfalt
infor tillfarten delas upp till genomgaende trafik och hégersvangande trafik.
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Formiddag - Ostra tillfarten (Hjalmar Brantingsgatan)
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Figur 66. Jdmfdrelse av kéldngder mellan de studerade scenarierna, férmiddag

maxtimme

Eftermiddag - Ostra tillfarten (Hjalmar Brantingsgatan)
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Figur 67. Jdmférelse av kéldngder mellan de studerade scenarierna, eftermiddag
maxtimme
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5. Slutsats

Vad géller omrdde B visar analyserna att det i grundutformningsalternativet
uppstar framkomlighetsproblem och 18nga kéer léngs Fargfabriksgatan bade under
for- och eftermiddagens maxtimma. Medelmaxd&erna stracker sig bortom
korsningen med Gustaf Dalénsgatan. Aven ldngs Skolgatan observeras relativt
I&nga kéer som under majoriteten av eftermiddagens maxtimma stréacker sig éver
20 m, dvs. ner for rampen till det underjordiska garaget. Medelkéldngden i denna
tillfart uppgar till ca 60 m.

Med gallande forutsattningar medfér utformningsforslaget Alternativ 1 - Férbjuden
vénstersvdng en markant forbattring av bade framkomlighetsproblemen pa
Fargfabriksgatan och késituationen pa Skolgatan.

P& Fargfabriksgatan mer &n halveras medel- och medelmaxkéer och stracker sig
enligt de uppmatta kdlangderna aldrig bakat till Gustaf Dalénsgatan. P8 Skolgatan
sjunker medelkén till ca 10 m och medelmaxkderna till ca 60 m, vilket ocksa
innebar mer an en halvering. Under eftermiddagens maxtimma 6verstiger
kéldngden 20 m ca 15% av tiden, vilket innebar att det trots forbattringen av
késituationen stundtals kommer bildas kder ner pa rampen &ven i detta scenario.
Ytterligare atgarder fér kad framkomlighet och trafiksdkerhet vid rampens
mynning kan komma bli aktuellt med tanke pa siktférhallanden och den korta
vaxlingsstrackan fram till signalkorsingen.

Vad géller restider for kollektivtrafiken ses en marginell férandring mellan de bada
utformningsalternativen. Placeringen av bussficka och kérbaneférlagd hallplats pa
bussgatan med start ca 30 m norr om vastra korsningen bedéms fungera baserat
pd gallande trafikférutsattningar.

Resultaten for omrade C visar att en omvandling fran tre korfalt till tva ar méjligt
med fortsatt acceptabel framkomlighet. Kébildningen langs Deltavagens norra
tillfart antas bli ndgot langre med tva kérfalt &n med tre vilket beror p3 att
hégersvangsmagasinet flyttas uppstréms nar det ena hégersvangsmagasinet
forsvinner, vilket i sin tur medfor att busstrafiken riskerar att fastna i blandtrafik
och inte na fram till detektorn som anropar bussprioritet. Detta antas dock enbart
ske vid ett fatal tillfallen. Omvandlingen frén tre korfalt till tvd medfér ocksd att
den hégersvangande trafiken fran Deltavigen inte hinner témma sitt magasin lika
snabbt som i grundalternativet. Detta i kombination med att busstrafiken fastnar i
blandtrafik under vissa tillfallen gér sa att signalen inte vaxlar fas lika snabbt
vilket i praktiken innebar minskad grontid for 6évriga faser under ett omlopp.

Det ar mycket kollektivtrafik som trafikerar korsningen i olika riktningar och
trafiksignalen &r implementerad med priofunktioner fér buss- och sparvagn. Detta
medfér mycket god framkomlighet for kollektivtrafiken, men pd bekostnad fér den
ovriga biltrafiken och i synnerhet fér den véstg%ende trafiken langs Hjalmar
Brantingsgatan. Resultaten visar att medelmaxkén under bade foér- och
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eftermiddagen stréacker sig bakat till den intilliggande signalreglerade korsningen
med ramperna till och fran Lundbyleden. Detta indikerar pa att det finns en stor
risk att koébildningen fran korsningen Hjalmar Brantingsgatan/ Deltavagen kan
paverka trafiken i den intilliggande korsningen och sdledes &ven trafiken l&dngs
Lundbyleden under de hégst belastade tiderna. Kanslighetsanalysen visade att en
dverflytt av hégersvangande trafik mot Deltavégen till genomgdende trafik langs
Hjalmar Brantingsgatan medférde generellt kortare kobildning dven om det inte
var tillrackligt for att inte stéra den intilliggande korsningen. Under eftermiddagen
medforde overflytten av trafik att den nya problempunkten blev den &6stra
tillfarten for genomgdende trafik i stéllet och gav dédrmed inte ndgon stérre
skillnad.

Det finns formodligen md&jlighet att justera signalen och 6ka kapaciteten fér
biltrafiken i den 6stra tillfarten, men mot bekostnad for kollektivtrafikens
framkomlighet som i modellen &r hégt prioriterad och inte har nagra
framkomlighetsproblem alls.
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