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1 BAKGRUND

En ny detaljplan, "Detaljplan for centrumbebyggelse inom Backaplan”, ar under framtagande.
Planens forutsattningar baseras pa ett planprogram for hela Backaplan. Trafikalstringen som ligger
grund for utredningarna hdamtas fran en Visum-modell som tagits fram i samband med planarbetet.

Figur 1. Oversikt utbyggnadsetapper samt analyserade delomraden i Backaplan.

Trafikkontoret har narmare identifierat tre delomraden dar det krdvs mikrosimulering for att
sakerstalla framkomlighet. Dessa omraden markeras med A, B och Ci Figur 1 och beskrivs mer
ingdende i kapitel 2.1. | trafikanalysen utreds risk for kder samt paverkan pa Lundbyleden.

Tre olika mikrosimuleringsmodeller kodas éver de olika omradena, med hjalp av programvaran PTV
Vissim 11.0.

Trafikanalysen ska svara pa féljande fragestallningar:

e Finns det risk for kéer och i sa fall hur langa och var?
e Finns det risk for paverkan pa Lundbyleden?
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2 FORUTSATTNINGAR OCH INDATA

| detta kapitel presenteras forutsattningar, indata till mikrosimuleringsmodellen och analysen samt
antaganden.

2.1 ANALYSERADE OMRADEN

| féljande avsnitt beskrivs de delomraden som analyserats i en mikrosimuleringsmodell. Trafikalstring
och trafikfléden som anvands i respektive omrade beskrivs i kapitel 2.

2.1.1 Omréade A

| omrade A studeras tva korsningspunkter pa Backavagen, en cirkulationsplats nara avfarten fran
Brantingsmotet och en cirkulationsplats vid Lerakersmotet.

| samband med utbyggnaden av DP1 och DP2 féreslas Backavagen byggas om och forses med ett
separat kollektivtrafikkorfalt i gatans mitt. Utover det planeras det for ett korfalt i varje riktning for
bil, samt enkelriktade cykelbanor och ndrmast fasaderna gangbanor. Kollektivtrafiken far prioritet
med hjalp av trafiksignaler. Trafikférslag pa Backavagen visas i Figur 2.

| den sédra cirkulationen ansluter en ny gata, benamnd Skolgatan. P& Skolgatan planeras in- och

utfarter till en underjordisk parkeringsanldaggning (exakt lage for dessa ar ej studerat). Utéver
parkeringsanldggning planeras dven en lastgata for logistik till handel samt avfallshantering.
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Figur 2. Utdrag fran trafikforslag omrade A i DP2 (granskningshandling 2020-03-13).
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2.1.2 OmrédeB

Omrade B innefattar en mikrosimulering av omradet kring Deltavdgen, Fargfabriksgatan och
Kvillebacksvagen. En ny gata, Skolgatan som ocksa beskrivs i omrade A, anlaggs och ansluter till
Deltavagen. De tva korsningarna i det studerade omradet planeras vara signalreglerade.
Trafikforslaget som ligger grund for analysen illustreras i Figur 3.

Pa Deltavdgen gar bussar i blandtrafik. Ett pendlingscykelstrak planeras pa Deltavagens vastra sida
utmed parken upp till bron 6ver Kvillebacken, dar den sedan viker av mot Swedenborgsplatsen. |
nordvastlig riktning planeras en bussgata i riktning mot Swedenborgsplatsen. | utbyggnaden av
detaljplanen foreslas den befintliga Swedenborgsgatan byggas om och regleras som gagata.
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Figur 3. Utdrag fran trafikférslag omrade B i DP2 (granskningshandling 2020-03-13).
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2.1.3 OmréadeC

| delomrade C studeras korsningen mellan Hjalmar Brantingsgatan och Kvillebdcksvagen. Korsningen
byggs om i nytt lage och ska mojliggdra vanstersvangande bussar for att bussarna ska kunna angéra
knutpunkten vid Hjalmar Brantingsplatsen. For 6vriga fordon tillater korsningen enbart hoger in-
/hoger ut-rorelser. | det nya forslaget blir Kvillebacksvagen en férlangning av Deltavagen och byter
namn. Trafikforslaget illustreras i Figur 4.

N\

Figur 4. Utdrag fran trafikforslag omrade C i DP2 (granskningshandling 2020-03-13).

2.2 BILTRAFIKFLODEN

2.2.1 Trafikfloden fran makroskopisk modell i Visum

Trafikfloden till mikrosimuleringsmodellen hdamtas fran de trafikprognoser som har tagits fram med
Trafikkontorets makromodell i Visum. De olika omradena som mikrosimulerats har indata fran olika
prognosscenarion. Omrade A simuleras med trafikfloden baserade pa resultat fran scenario
motsvarande utbyggnad av DP2 i Backaplan. Omrade B och C simuleras med trafikfloden baserade pa
Hallbarhetsscenario som finns i Trafikkontorets Visum-modell, kompletterat med fullt utbyggd
exploatering i Backaplan, Lindholmen och Frihamnen. Nedan sammanstalls indata till de olika
omradesanalyserna i en matris.
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Tabell 1. Sammanstéllning indata trafikfldden till omrddessimuleringar.

Prognosscenario Resandeefterfragan Resandeefterfragan
makromodell utanfor Backaplan inom Backaplan

Nuldge (2014) i
Omrade A Backaplan DP2 makromodellen med arlig
upprakning 0,99% till 2026

Alstringsberakning av
DP1 och DP2

. . . o Alstringsberakning av
. Hallbarhetsscenario Hallbarhetsscenario i
Omrade B och C fullt utbyggd
Fullt utbyggt makromodellen i
exploatering
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Tabellen nedan anger mangden tillkommande BTA i Backaplans olika etapputbyggnader som ligger
till grund for alstringsberakning och tillkommande trafik som adderats till Backaplan. Totalt adderas
510 400 BTA i prognosscenariot som ligger grund fér omrade A och 1 410 900 BTA i prognosscenariot
som ligger grund for omrade B och C. Etappindelningen &r inte helt 6verensstammande med de olika
detaljplaneutbyggnaderna utan ar en indelning som gjordes da Trafikkontoret sammanstallde
markanvandning som indata till de olika prognosscenariona. | de olika prognosscenariona tillkommer
dven exploateringar i Lindholmen och Frihamnen. Dessa sammanstalls dock inte i detta PM utan kan
utlasas i PM tillhérande tidigare utredningar.

Tabell 2. Tillkommande BTA Backaplan.

Prognosscenario Fardmedels- Etapputbyggnader Total BTA
makromodell fordelning Backaplan
Resekalkyl
Backaplan DP2 2018 (Nulage) Etapp 1 92 300
(Omrade A) Etapp 2 418 100
Etapp 1 102 300
Etapp 2 418 100
Hallbarhetsscenario Et 3 528 900
a
Fullt utbyggt 2035 PP
. (Trafikstrategi) Etapp 4 44 300
(Omrade B och C)
Omrade 6 357 300
Omrade Ovrigt 260 000

2.2.2 OD-matriser

Flodena som hamtats fran de olika prognosscenariona i makromodellen har bearbetats till OD-
matriser (origin-destination) som anvants som indata i mikrosimuleringarna. Portarna i Visum-
modellen dar trafiken startar eller slutar har forsetts med nummer i figurerna nedan. OD-matriserna
mellan de olika numrerade zonerna for férmiddag- respektive eftermiddagens maxtimma anges i
efterféljande tabeller.

Trafik till och fran nod 4 i omrade A fordelas dven till nod 5, vilket representerar in- och utfart till ett
tankt parkeringsgarage. Sjuttio procent av trafiken antas ha start och malpunkt i parkeringsgaraget,
da en storre andel av trafiken pa Skolgatan troligtvis har detta parkeringsgarage som malpunkt. Den
antagna fordelningen har diskuterats fram med Trafikkontoret. Det dven antagits viss trafik till och
fran nod 7 schablonmassigt efter diskussion med Trafikkontoret.

Det finns en in- och utfart till parkeringsgaraget dven i omrade B som representeras av nod 3. Trafik
fordelas till nod 3 fran nod 4 enligt samma uppdelning som fér omrade A.
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Tabell 3. OD-matris férmiddagens maxtimma, omrade A. Omrade A

1 2 3 4 5 6 7 Tot
1 0 313 71 16 38 0 50 488 1
2 225 0 0 0 0 0 50 275
3 287 0 0 0 0 0 0 287
a 0 23 41 0 0 0 0 64 ¢ / 2
5 0 53 9% 0 0 0 0 148
6 0 0 0 138 322 0 0 460 N 4
7 50 0 0 42 99 0 0 191 Y/
Tot 562 388 208 197 459 0 100 i 4 2 3
S (,/f
Tabell 4. OD-matris eftermiddagens maxtimma, omrade A. 4\ /
1 2 3 4 5 6 7 Tot
1 0 371 253 8 18 0 50 699 5 AN
2 128 0 0 0 0 0 50 178
3 477 0 0 0 0 0 0 477
4 26 48 125 0 0 0 0 198
5 60 112 291 0 0 0 0 463
6 0 0 0 48 113 0 0 161
7 50 0 0 36 85 0 0 171 2 4 6
Tot 740 531 669 92 215 0 100 _J
Tabell 5. OD-matris férmiddagens maxtimma, omrade B.
Omrade B
1 2 3 4 5 Tot 1
1 0 5 12 177 47 241
2 2 0 0 17 1 19
3 5 0 0 39 1 45
4 102 40 94 0 132 368
5 138 52 121 26 0 337
Tot 247 97 227 258 181

Tabell 6. OD-matris eftermiddagens maxtimma, omrade B.

1 2 3 4 5 Tot
1 0 4 8 133 34 179
2 5 0 0 34 20 59
3 13 0 0 80 46 139
4 167 24 55 0 64 310
5 331 34 78 97 0 540
Tot 516 61 142 344 164

Tabell 7. OD-matris férmiddagens maxtimma, omrade C.

Omrade C
1 2 3 Tot
1 0 75 0 75
2 0 0 807 807
3 592 516 0| 1108
Tot 592 591 807

Tabell 8. OD-matris eftermiddagens maxtimma, omrade C.

1 2 3 Tot

1 0 281 0 281

2 0 0 826 826

3 354 1045 0| 1399
Tot 354 1326 826
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For modellvardena ligger maxtimmen pa ca 10% av det totala dygnsflodet. Vid en jamforelse med
dagens floden pa vissa vagar kan detta vara en ndgot underskattad andel framforallt pa
Kvillebacksvagen (framtida Deltavdgen), se Tabell 9. Som en jamférelse kan det vara vart att notera
ar att trafikflodet i absoluta tal ar hogre i modellen jamfort med matningarna 2015 pa

Kvillebacksvagen.

Tabell 9. Procentandel av dygnsfléden som framfors under eftermiddagens maxtimme. Modellvarden jamfoért med
trafikméatningar fran 2015.

Floden fran modell Trafikmatningar
Backavagen 11% 11%
Fargfabriksgatan 8% 11%
Deltavagen 9% 11%
Kvillebacksvagen 7% 15%

Med denna tabell som bakgrund ar det viktigt att beakta kanslighetsanalysen.
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2.3 KOLLEKTIVTRAFIK

| Figur 5 nedan visas tankta kollektivtrafikstrak i detaljplansomradet. Framtida trafikering beslutas
av Vasttrafik och i dagslaget saknas underlag. Ett antagande har darfér gjorts dar befintliga
kollektivtrafiklinjer har fordelats pa de olika straken.
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Figur 5. Tankta kollektivtrafiksstrak inom detaljplansomradet for Backaplan

)
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Det grona, rosa och bla straket ar tankta framtida kollektivtrafiksstrak, medans det roda ar befintligt
strak langs Hjalmar Brantingsgatan. Kollektivtrafiklinjer som kommer att trafikera ldngs det grona,
rosa och bla straket hamtas fran underlag. Antalet avgangar under maxtimme antas vara samma som
idag med undantag for framtida sparvagnar i gront strak dar antalet avgangar under maxtimmen
hamtas fran underlag.

Kollektivtrafik som fardas langs Hjalmar Brantingsgatan, rott strak, antas att trafikeras av samma
linjer som idag med undantag for de linjer som i framtiden dven kommer att trafikera Deltavadgen,

blatt och rosa strak. Antalet avgangar for dessa linjer antas vara samma som idag under maxtimme.

Nedan féljer Tabell 10 med antagen kollektivtrafik for respektive farg i Figur 5 ovan samt antalet
avgangar per timme.

Tabell 10. Antagen kollektivtrafik i modellen.

Sparvagn Busslinje Antal avgangar under maxtimme i
respektive riktning (sparvagn/buss)
Gront strak Framtida linje 18, 19, 40, 45, 242 6/32
Rosa strak - 52,176, 177 0/14
Blatt strak - SVART, 17, 22, 36, 320 0/28
Rott strak 5,6,10,13 24,25,35,37,99,136,14 30/37
1,142,159,242

2.4 GANG OCH CYKELTRAFIK

Gang och cykeltrafik har uppskattats genom framtagen trafikalstring for omradet. Trafikalstringen ar
berdknad genom Trafikkontorets alstringsverktyg och bygger pa den framtida exploateringen i
omradet. Ur resekalkylen fas flodet per dygn. Siffrorna ar justerade enligt stadens trafikeringsandelar
for omradet (15% bilandel).

Tabell 11. Alstrad gang och cykeltrafik fran given exploatering.

Exploatering Etapp/omrade BTA Omrade enl. BTA-kategori Gang Cykel
resekalk

Bostader Etapp 2 212500 Centrum Bostader 3488 859

Verksamheter | Etapp 2 75000 Centrum Kontor 2468 838

Offentlig Etapp 2 30600 Centrum Skola/férskola 7685 2478

service [kultur

Handel Etapp 2 100000 Centrum Handel 23937 7014

Det antas att 15% av dygnsflédet framfoérs under maxtimme.
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Fl6dena antas schablonmassigt pa GC-passager i omradet med alstringen ovan som grund. Gang- och
cykelbanor utmed Hjalmar Brantingsgatan samt Backavagen antas ha ett hogre flode p.g.a.
tillkommande genomfartstrafik. Observera att all ovan ndmnd alstrad gang- och cykeltrafik ej antas
trafikera just dessa utredningsomraden som har simulerats.

2.5 SIGNALKODNING

Signalerna for samtliga omraden ar kodade i VisVap vilket ar ett tillaggsprogram till Vissim. Detta
innebar att signalerna kan kodas med olika prioriteter och inte utifran ett fast signalschema.

2.5.1 Omréade A

For omrade A finns tva cirkulationsplatser med signalprioritet for kollektivtrafik. Vid ankomst av en
sparvagn eller buss tdnds en réd signal for biltrafiken som sedan slacks efter att sparvagnen eller
bussen har passerat cirkulationsplatsen.

2.5.2 OmrédeB

De tva korsningarna som omrade B omfattar ar bada signalkodade i samma signalprogram. |
korsningen Fargfabriksgatan-Deltavagen ar korsningen kodad med prioritet for bussar. Kollektivtrafik
som kommer fran bussvagen sdderut i denna korsningen har egen fas i signalprogrammet. Bussar i
motsvarande riktning anvander samma vanstersvangfalt som ovrig trafik.

2.5.3 OmrédeC

For omrade C ingar en storre signalkorsning dar det antas prioritet for sparvagnar och buss i den
ordningen.
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3 ANALYSERADE SCENARION

| uppdraget ingar att analysera fyra olika scenarion for de tre delomradena. Tva huvudscenarion for
maxtimmen under for- respektive eftermiddag samt kanslighetsanalyser med 6kad biltrafik under
maxtimmarna.

e FOormiddagens maxtimma 2035

e Eftermiddagens maxtimma 2035

e Kanslighetsanalys 5, 10 & 15% trafikokning formiddagens maxtimma

e Kanslighetsanalys 5, 10 & 15% trafikokning eftermiddagens maxtimma

3.1 OMRADE A

Vid mikrosmulering av kanslighetsanalyserna uppstod problem i delomrade A. Med hénsyn till detta
har ytterligare ett scenario tagits fram och analyserats. | detta scenariot har ruttvalet justerats sa att
de fordon som kommer fran Lundbyleden i ndgot storre utstrackning valjer denna norra avfarten vid
Lerdkersmotet. Ruttvalet har justerats da makromodellen visade att alla som kommer fran
Lundbyleden och ska mot Skolgatan anvander sig utav den sédra avfarten. | verkligheten har trafiken
en sjalvutjdmnande effekt pa alternativa rutter nar uppstar framkomlighetsproblem, som exempelvis
ko.

Tabell 12. OD-matris formiddagens maxtimma, omrade A med justerade fléden.

1 2 3 4 5 6 7 Tot
1 0 313 71 16 38 0 50 488
2 225 0 0 41 97 0 50 413
3 287 0 0 0 0 0 0 287
4 0 23 41 0 0 0 0 64
© 0 53 96 0 0 0 0 148
6 0 0 0 97 225 0 0 322
7 50 0 0 42 99 0 0 191
Tot 562 388 208 197 459 0 100
Tabell 13. OD-matris eftermiddagens maxtimma, omrade A med justerade floden.
1 2 3 4 5 6 7 Tot
1 0 371 253 8 18 0 50 699
2 128 0 0 14 34 0 50 226
3 477 0 0 0 0 0 0 477
4 26 48 125 0 0 0 0 198
5 60 112 291 0 0 0 0 463
6 0 0 0 34 79 0 0 113
7 50 0 0 36 85 0 0 171
Tot 740 531 669 92 215 0 100
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3.2 OMRADEB

For omrade B togs ytterligare ett scenario fram efter analys av det ursprungliga utformningsforslaget.

| det framtagna scenariot, B2, foreslas det tva korfalt i bada riktningarna pa Deltavdagen mellan de tva
korsningarna som modellen omfattar, se Figur 6. Busshallplatserna ligger kvar i det hogra korfaltet i
varje riktning. Det extra korfaltet séderut viker av mot Fargfabriksgatan och motsvarande korfalt
norrut viker av mot Skolgatan.

Figur 6. Modellbild 6ver det ursprungliga utformningsforslaget, B1, till vanster samt utformningsforslaget med tva korfalt i
vardera riktning mellan korsningarna, B2, till hoger i omrade B.

10303680 « Trafikanalys for Detaljplan for centrumbebyggelse inom Backaplan (DP2) | 17



3.3 OMRADE C

For omrade C tillkommer ytterligare ett utformningsforslag efter diskussion med Trafikkontoret, se
Figur 7.

| ssng
|

Figur 7. Nytt trafikforslag fér omrade C, C2.

| detta utformningsforslaget, C2, dediceras vanstersvangsfaltet fran Deltavagen for buss och
vandslingan tas bort. Det laggs dven till ett hogersvangfalt fran Hjalmar Brantingsplatsen mot
Deltavagen for buss.

For utformningsforslaget har ett nytt signalprogram kodats, men samma prioritet som beskrivs i
kapitel 2.5.3 kvarstar.

Tanken har ar att bussen fran Deltavdgen, genom transponder strax norr om korsningen, bade
aktiverar sin egna koll-signal (for vanstersvang), men ocksa huvudsignalen (bilarnas hégersvang).
Detta for att bussfaltet ar kort och att det ar viktigt att dven bilarna far gront sa att bussen inte
blockeras av bilar fore den plats dar bussfaltet bérjar. Det bedoms inte utgora ett problem att bilarna
far gront samtidigt som bussen, eftersom all annan trafik anda maste ges rott nar bussarna ska
genomfora sin vanstersvang (forutom vastgaende Hjalmar Brantingsgatan, som dock anda far
tillrackligt med grontid givet de floden som finns i mikrosimuleringsmodellen). Man forlorar sdledes
inget pa att ge bade bilarna och bussen gront fran Deltavagen.

Det vore dock en stor fordel om denna signal i verkligheten trimmas annu mer. Man skulle kunna
programmera signalen pa sadant vis att om det kommer en buss strax efter att det redan varit grént
for bilarna fran Deltavagen sa bor det i det laget inte vara nédvandigt att dven ge bilarna gront igen,
eftersom bilarnas kder da inte bor ga sa pass langt bak att bussen blockeras. | ett sadant lage skulle
man samtidigt som bussen far gront ge vastgaende Hjalmar Brantingsgatan gront. Man skulle kanske
dven med avldsare kunna bedoma hur langt bak bilarnas koer star, for att pa det viset bedéoma om
bussen kommer kunna passera bilarna eller ej, och utifran det bedéma om &dven bilarna maste ges
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gront samtidigt eller inte. Detta skulle kunna trimmas in under den forsta perioden nar korsningen ar
byggd.

For att unders6ka om korsningen gick att trimma ytterligare justerades C2 sa att det blev mojligt att
svanga hoger fran Deltavdgen mot Hjalmar Brantingsvédgen i bada korfalten. Detta medfor att
Deltavagen behover kortare grontid. | och med detta lades det till ett extra bussfalt en kort stracka
fran Deltavagen in mot korsningen, C3, se Figur 8. Samma signallésning som ovan ar dven tankt for
detta utformningsscenariot.

Genom en sadan programmering undviker man att det blir alltfér mycket stopp pa vastgaende
Hjalmar Brantingsgatan i ett lage déar busstrafikens flode fran Deltavagen ar hogre an vad som ingar i
mikrosimuleringsmodellen.

Ytterkant linje i tidizare forsiag

Figur 8. Utformningsforslag C3 for omrade C.
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4 RESULTAT

For de olika omrade kommer tre typer av resultat att redovisas; 6gonblicksbilder, restidsférlust samt
kolangder.

En 6gonblicksbild dr en bild som visar hur en trafiksituation ser ut vid en specifik tidpunkt i modellen.
I modellen sa varierar trafiksituationen under en maxtimme pa samma satt som i verkligheten vilket
gor att en 6gonblicksbild bara ger en bild av trafiksituationen under just den sekunden.
Ogonblicksbilder maste darfér analyseras tillsammans med de numeriska resultaten som modellen
genererar. Vagstrackan i borjan pa vaglankarna i modellen ar lagda i ”sick-sack”. Detta for att man
utan nodvandig utzoomning ska kunna éverblicka kéer som borjar tidigare och att fler fordon ska
komma in i modellen.

Genom att jamfora restiden under maxtimme med restiden under lagtrafik kan restidsforlusten
beraknas. Detta ar ett matt som indikerar hur mycket extra tid det tar att fardas under maxtimmen
jamfort med att fardas samma stracka under lagtrafik. | detta fallet har trafiken i modellen
reducerats med 60% for att med sdkerhet hamna pa en niva utan kdbildningar (utover att man far
vanta en stund vid trafiksignalerna under tiden dessa visar rott). Att signalerna i manga fall i lagtrafik
direkt slar om till gront med hjalp av detektor i marken har inte medtagits, utan fasta tider bil mot bil
antas aven galla under denna lagtrafik. Kollektivtrafik samt gang- och cykelfléden har inte reducerats.

| Vissim kan en kolangd matas fran en given startpunkt, till exempel fran stopplinjen vid en korsning,
till slutet av kén. | modellens berdkningssteg antas ett fordon vara i k6 om dess hastighet ar lagre an
5 km/h. Fordonet befinner sig sedan i ko enligt modellens berikning till dess att hastigheten &r dver
10 km/h eller da avstandet till intilliggande fordon dverstiger 20 meter. Detta innebér att fordon i
modellen kan anses vara i ko bade da de star helt stilla och da de ror sig sakta framat. | verkligheten
kan en ko upptrada pa manga olika satt och olika personer kan uppleva ko pa olika satt. Detta gor att
modellens satt att redovisa ko kan skilja sig fran vad en trafikant upplever som ko.

Med 85-percentilen avses att 85 procent av tiden under den tidsperiod som analyseras ar kon lika
med eller kortare dn angiven ko.

Det ar viktigt att sammanvéaga de olika resultaten for att kunna gora en korrekt bedémning over
situationen i respektive omrade.
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41 OMRADE A

Utformningsforslag 1, Al: Ursprungligt utformningsforslag.

Utformningsforslag 1, A1 med justerade fléden: Ursprungligt utformningsforslag med justerat
ruttval sa att de fordon som kommer fran Lundbyleden i nagot storre utstrackning valjer denna
norra avfarten vid Lerakersmotet.

Figur 10. Ogonblicksbild A1 EM.
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Figur 11. Ogonblicksbild Kénslighetsanalys for A1 +15% FM.
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Figur 13. Ogonblicksbild Kanslighetsanalys fér A1 + justerade floden FM +15%.
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Figur 14. Ogonblicksbild K&nslighetsanalys fér Al + justerade fléden EM +15%.
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Figur 15. Restidsforlust i sekunder, utformningsalternativ A1 omrade A for olika restidsrelationer i modellen.
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Figur 16. Restidsforlust i sekunder, utformningsalternativ A1 med justerade floden omréde A for olika restidsrelationer i modellen.
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Figur 17. Kolangd i meter, utformningsalternativ AL omrade A for olika punkter i modellen. Anledningen till att kéerna inte vaxer vid okat flode ar att vaglanken i modellen tar slut.
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Figur 18

slut.

. Kolangd i meter, utformningsalternativ A1 med justerade floden omrade A for olika punkter i modellen. Anledningen till att kberna inte véaxer vid okat flode &r att vaglanken i modellen tar
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4.2 OMRADE B

Utformningsforslag 1, B1: Ursprungligt utformningsforslag.
Utformningsforslag 2, B2: Ursprungligt utformningsforslag med ett extra korfalt mellan korsningarna
pa Deltavagen i vardera riktning.

Fargfabriks-
gatan

mi )

Figur 19. Ogonblicksbild utformningsférslag B1 FM.

il <

Figur 20. Ogonblicksbild utformningsférslag B1 EM.




Figur 22. Ogonblicksbild kanslighetsanalys +15% utformningsférslag B1 EM.
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Figur 23. Ogonblicksbild kanslighetsanalys +15% utformningsférslag B2 FM.

Figur 24. Ogonblicksbild kanslighetsanalys +15% utformningsférslag B2 EM.
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Figur 25. Restidsforlust i sekunder, utformningsalternativ B1 omrade B for olika restidsrelationer i modellen.
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Figur 26. Restidsforlust i sekunder, utformningsalternativ B2 omrade B for olika restidsrelationer i modellen.
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Figur 27. Kolangd i meter, utformningsalternativ B1 omrade B for olika punkter i modellen. Anledningen till att kéerna inte vaxer vid okat flode ar att vaglanken i modellen tar slut.
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Figur 28. Kolangd i meter, utformningsalternativ B2 omrade B for olika punkter i modellen.
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4.3 OMRADEC

Utformningsforslag 1, C1: Ursprungligt utformningsforslag

Utformningsforslag 2, C2: Det vanstra korfaltet fran Deltavagen dediceras for vanstersvangande
bussar och “vandslingan” tas bort. Ett hogersvangsfalt fran Hjalmar Brantingsplatsen mot Deltavdgen
laggs till for buss.

Utformningsforslag 3, C3: | UA3 blir det mojligt att nyttja bada korfalten for hogersvang in pa
Hjalmar Brantingsgatan fran Deltavagen. | och med detta tillkommer ett kort vanstersvangsfalt for
buss.

Figur 30. Ogonblicksbild utformningsférslag C1 EM.



Figur 31. Ogonblicksbild utformningsférslag C2 FM.

wl l e el = > ~ s
Figur 32. Ogonblicksbild utformningsférslag C2 EM.
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Figur 34. Ogonblicksbild kanslighetsanalys +15% for utformningsférslag C2 EM.
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Figur 36. Ogonblicksbild kanslighetsanalys +15% for utformningsférslag C3 EM.
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Figur 37. Restidsforlust i sekunder, utformningsalternativ C1 omrade C for olika restidsrelationer i modellen.
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Figur 38. Restidsforlust i sekunder, utformningsalternativ C2 omrade C for olika restidsrelationer i modellen.
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Figur 39. Restidsforlust i sekunder, utformningsalternativ C3 omrade C for olika restidsrelationer i modellen.
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Figur 40. Kélangd i meter, utformningsalternativ C1 omrade C for olika punkter i modellen. Anledningen till att kderna inte véaxer vid 6kat flode &r att vaglanken i modellen tar slut.
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Figur 41. Kolangd i meter, utformningsalternativ C2 omrade C for olika punkter i modellen.
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Figur 42. Kolangd i meter, utformningsalternativ C3 omrade C for olika punkter i modellen.
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5 SLUTSATS

5.1 OMRADE A

For omrade A flyter trafiken pa bra i Scenario 1, C1, fér bade férmiddag och eftermiddag, men under
kanslighetsanalysen uppstar problem i modellen.

Under formiddagen och eftermiddagen med ett hogre fléde bildas det ko pa avfartsrampen mot
Swedenborgsgatan i Lerakersmotet, se Figur 15. Denna ko verkar fraimst bero pa GC-passagen i den

norra cirkulationsplatsen och uppstar under férmiddagen med 5% hogre trafikflode.

Vid en forflyttning av 30% av flodet fran den sddra avfartsrampen till den norra forsvinner
koproblematiken pa den sddra rampen utan att paverka situationen pa den norra.

For att atgarda kéerna som uppstar pa Backavagen riktning norrut kravas det atgarder i den norra
cirkulationsplatsen vilket ligger utanfér detaljplanens omrade.

Under analysen identifierades viktiga GC-passager som paverkar kapaciteten mer an andra, se Figur

43 nedan.

/]}J

Figur 43. Modellbild med GC-passager som har signifikant paverkan pa framkomligheten for biltrafiken.



Under eftermiddagen blir det dven ko pa ”Skolgatan” fran den sddra cirkulationsplatsen bakat in i det
tankta parkeringsgaraget. Aven denna ko verkar till stor del bero pd en GC-passage med ett relativt
hogt gang- och cykelfléde. Vid ett snabbt test togs alla gdende bort fran denna passage vilket
resulterade i att kberna till stor del férsvann. Daremot blir restiden och kderna langre fran den sodra
avfartsrampen fran Lundbyleden som en konsekvens av 6kad framkomlighet fran Skolgatan.

Mikrosimuleringsprogrammet VISSIM skapar en storre flaskhals vid gang- och cykelpassager an vad
som uppstar i verkligheten, givet ett visst bil- och ett visst GC-fléde. Detta beror bland annat pa att
cyklister i VISSIM i storre grad i modellen cyklar pa rad, istéllet for i bredd som i verkligheten, och
darmed skapar ett storre hinder for bilarna i modellen. Det beror ocksa pa att bilar i stérre grad i
verkligheten an i modellen nyttjar sma luckor mellan fotgangare/cyklister for att smita 6ver
Overgangsstallet. | VISSIM véantar i regel bilarna tills det ar helt fritt.

Inga ytterligare utformningsalternativ har undersokts for att minska kderna fran parkeringsgaraget.

Inga problem har observerats for kollektivtrafiken i omradet.

5.2 OMRADE B

Den stora problematiken med utformningsalternativet fér omrade B, B1, ar det korta avstandet
mellan korsningarna. Denna buffertzon ar for kort for det flédet som antas i analysen, speciellt under
kanslighetsanalysen. Detta gora att kder nar bakat i korsningarna och paverkar det ingaende trafiken
i modellen med det antagna trafikflodet. Under kanslighetsanalysen forvarras situationen.

For att atgarda problemet foreslas ett extra korfalt i vardera riktningen mellan korsningarna, B2, se
avsnitt 0. Med denna atgard kan signaltiderna justeras da kémagasinet mellan korsningarna
fordubblas. Med denna I6sning sjunker kdlangderna och restidsférlusterna i olika relationer i
modellen. Férst med 15 % mer trafik under eftermiddagen borjar restidsforlusten och kderna i
modellen ga kraftigt uppat igen. Kélangder som redovisas i diagrammet, Figur 28, blir inte sa pass
langa att de nar bakomliggande korsningar.

Det beddms vara acceptabelt att bussarna har sin hallplats i hoger falt per riktning mellan
korsningarna, dvs. ingen egen ficka (bade ur trafik och utformningsteknisk synvinkel). Det
nordostgaende laget kan med fordel placeras narmast efter den sddra korsningen sa att bussen far
god tid pa sig att byta falt till det vénstra, for att komma i rakt fram-faltet forbi den norra korsningen.

Viss ko kvarstar fortfarande in i parkeringsgaraget under eftermiddagen, likt som fér omrade A.
Den diagonala cykelévergangen i den sédra korsningen utgor inga storre kapacitetsproblem och
beddms darfér kunna finnas kvar. Aven om den i ndgon mening kan anses éverflodig sa fyller den en

funktion for att erbjuda den prioriterade trafikantgrupper cyklister en sa smidig vag som majligt, se
Figur 44,
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Figur 44. Modellbild med viktiga GC-passager i omrade B.

5.3 OMRADE C

For utformningsalternativ 1, C1, ar det svart att fa till en tillfredstallande situation med de antagna
trafikflodena. Kéerna och restidsforlusten fran Hjalmar Brantingsgatan vasterut blir langa, medans
trafiken flyter pa bra fran Deltavagen. Detta beror pa att det kommer bussar sa pass ofta som ges
prioritet att det inte uppstar nagon ko pa Deltavagen, se Figur 37 och Figur 40.

Med den alternativa utformningen, C2, fungerar signalerna battre da fler konflikter kan undvikas och
farre signalgrupper kravs. Med denna utformningen flyter trafiken pa bra fran alla hall. En viss
tendens till Iangre restider och kéer uppstar dven har pa Hjalmar Brantingsgatan vasterut, men detta
forst vid en 6kning pa 15 respektive 10% av biltrafiken och endast under eftermiddagen, se Figur 38
och Figur 41.
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| ett forsok att trimma korsningen nagot mer togs dnnu ett utformningsforslag fram, C3. | detta
forslaget finns mojlighet att svinga hoger in pa Hjalmar Brantingsgatan fran Deltavdgen i bada
korfalten och ett kort bussfalt laggs till for vanstersvang mot Hjalmar Brantingsplatsen. Med denna
I6sningen sjunker kéldngderna och restidsforlusterna ytterligare, se Figur 39 och Figur 42. Detta da
det nya utformningsforslaget krdver mindre grontid fran Deltavagen och langre grontid kan pa sa vis
ges till Hjalmar Brantingsgatan. Se ocksa forslaget kring signalstyrning fran Deltavagen som namndes
i kapitel 3.3.

For gang- och cykeltrafiken i omradet ar endast gangpassagen pa Deltavagen i norr som ej ar
signalreglerad. Denna passage paverkar delvis framkomligheten for biltrafiken framforallt norrut pa
Deltavagen. Inga problem har observerats p.g.a. detta.

Figur 45. Modellbild med viktiga GC-passager. Norra signalen &r oreglerad, sddra signalen ar signalreglerad.

For cykelstraket langsmed Hjalmar Brantingsgatan forvantas det ett hogt antal cyklister. Inga
problem har observerats.
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5.4 PAVERKAN PA LUNDBYLEDEN

Under kanslighetsanalysen av omrade A upptacktes risker for ko att na ut pa Lundbyleden med hoga
floden pa avfartsrampen fran Lundbyleden mot Swedenborgsgatan. Vid 5% mer trafik under
formiddagen och 10-15% mer trafik under eftermiddagen skapades koer ut pa avfartsrampen. Da det
finns en alternativ avfartsramp tidigare i Lerakersmotet antogs en ny férdelning av trafik (70/30).
Denna nya fordelning antogs for att fanga de dynamiska effekter som inte finns i modellen, vilket
innebar att trafiken valjer en annan vag for att minimera sin restid. Vid denna nya férdelning
forsvann kéerna och ingen paverkan sker pa trafiken pa Lundbyleden. Denna nya fordelning kan
starkas av resultaten ur modellen. Utan justerade fléden blir det en stor restidsforlust fran den sédra
avfarten och vid ett justerat flode minskar denna utan att paverka restiden via den norra avfarten, se
Figur 15 till Figur 18. Detta géller dven kolangder.

For omrade C finns det en risk att kberna pa Hjalmar Brantingsgatan nar bak och blockerar
avfartsramper fran Lundbyleden i Brantingsmotet for C1. Forst vid 10 % mer trafik under
eftermiddagens maxtimme blir detta ett problem fér C2. Detta ar dock ingen stillastaende ko vilket
kan ses i diagrammet for restidsforlust, se Figur 38. For C3 nas forst samma koélangder vid 15% mer
trafik under eftermiddagens maxtimme och likt for C2 sa ar restidsforlusten lag, se Figur 39.
Avstandet till korsningen dar avfartsramper fran Lundbyleden ansluter till Hjalmar Brantingsgatan ar
ungefar 200 m sen ar det ytterligare ca 120 m pa avfartsrampen innan kon nar ut och paverkar trafik
pa Lundbyleden.

Koédetektorer skulle kunna installeras pa avfartsramperna fran Lundbyleden som ger mer grontid fran
dessa hal i hdndelse av for langa kéer.

For omrade C antas det dven att hela Backaplan ar utbyggt enligt planprogrammet och inte enbart
DP1 och DP2.

10303680 « Trafikanalys for Detaljplan for centrumbebyggelse inom Backaplan (DP2) | 49



VI AR WSP

WSP Sverige AB
Box 13033

402 51 Goteborg
Besok: Ullevigatan 19

T: +46 10 7225000

Org nr: 556057-4880
Styrelsens sate: Stockholm
wsp.com

\\\I)

WSP &r ett av varldens ledande analys- och
teknikkonsultféretag. Vi verkar pa vara lokala marknader
med stdd av global expertis. Som tekniska experter och
strategiska radgivare har vi tillgang till ingenjérer, tekniker,
naturvetare, planerare, utredare och miljospecialister
liksom professionella projektorer, konstruktorer och
projektledare. Vi erbjuder hallbara I6sningar inom Hus &
Industri, Transport & Infrastruktur och Miljé & Energi. Med
drygt 39 000 medarbetare pa 500 kontor i 40 lander
medverkar vi till en hallbar samhallsutveckling. | Sverige har
vi omkring 4 000 medarbetare. wsp.com



