Trafikanalys Backaplan DP2 + DP4

Sammanstallning av utfort arbete vid Backaplan
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Bakgrund

« Backaplan ar en viktig knutpunkt fér kollektivtrafiken i Géteborg, beldgen pa

Hisingen, norr om Géta &lv. Har méts flera sparvagns- och busslinjer, vilket
g6r omradet till ett centralt nav fér resenarer fran bade staden och

omgivande omraden.
+ Backaplan planeras att utvecklas till en modern stadsdel med bostader,

arbetsplatser och grénomraden. Omradet ska fortatas och fa ett mer

stadslikt uttryck, vilket inkluderar forbattrad infrastruktur och nya

trafiklésningar for kollektivtrafik, gang- och cykeltrafikanter. Utvecklingen &r =

en del av Goteborgs langsiktiga stadsutveckling, dar Backaplan blir en centra AL F /
b [

del av den nya stadsbilden pa Hisingen.

Dokumentets syfte

- Trafikanalyser kring Backaplan har pagatt under 18ng tid. Ramboll har utfort
mikrosimuleringar under de senaste tva aren. Under denna tid har
forutsattningar forandrats och manga olika analyser och scenarier har
studerats och tagits fram och dokumenteras pa olika nivaer och satt. o

- Trafikanalyserna visar att Backaplan &r ett komplext omrade, dar det &r svart i oy
att hitta en 18sning som fungerar bade fér fordonstrafik och for kollektivtrafik. L ead]

Det &r en utmaning att fa god framkomlighet fér fordonstrafiken eftersom :

kollektivtrafiken behdver prioriteras hégt.”
7

» Detta dokument syftar till att ssammanstalla och samordna de trafikanalyser,
resonemang och resultat som har tagits fram under arbetets gang. <,
Ramboll har utfért trafikanalyser i DP2 och DP4



Sammanstallning och tidslinje

* Nedan visas en tidslinje med viktiga tidpunkter dar leveranser eller stérre beslut har tagits under arbetets
gang foér analyserna vid Backaplan.

« Dokumentet “Trafikanalys Backaplan, 4.2&5.1 202402157, ar den senaste leveransen i uppdraget. Detta
dokument utg@r mycket fran det materialet.

- Trafikanalyserna for Backaplan avslutas for tillfillet. Det pagar parallellt ett stdrre arbete med fokus pa
hela Hjalmar Brantingstraket. Det kan bli aktuell att anvdnda trafikmodellen fér nya analyser inom en
snar framtid.

Mar 2023 Maj & Juni 2023 Sep 2023 Feb 2024
Leverans Backaplan DP 2 Leverans av: * Prelimindra * Prelimindra resultat DP4
Granskningsversion . DP 2 — Arbetsmaterial resultat DP2+DP4 (2024-02-15)
(20230515) (2023-09-13) « “Trafikanalys Backaplan
Dokument: Trafikanalys for - Nya matriser i 4.285.1 20940215, 2034
Okt 2022 Detaljplan for « DP 2 - Arbetsmaterial méte med ty dell T ' -
Uppdragsstart centrumbebyggelse inom TRV & Vasttrafik (20230529) stora modeflen 02-15
- Backapl DP2)”, 2023-03-22
giz:l:gagelag gpz ackaplan ( ) + DP 2 - Leverans Backaplan -
9 UA3B (20230601
C Omrade C ( ) Nov 2024
O O O O O O O O . Uppdragen DP2 och DP4
avslutas
+ Dokument:
"Sammanstallning Backaplan
DP2 och DP4 2024-11-
Aug 2023 14" (detta dokument)
« Backaplan DP2 pausas
Mar 2023 - Sammanslagning av Dec 2023
* Uppdragstart trafikmodeller fér DP2 « Delredovisning DP2+DP4
Backaplan DP 4 (Omr. C) och DP4 2023-12-04) .




Trafikunderlag -

Sammanslagen modell for DP2-DP4

P WNR

Trafikunderlaget har hamtats fran Géteborgs Visummodell under
september 2023

Ramboll har gjort ndgra justeringar i Visummodellen, vilka listats
i figuren till hdger

Resefterfrdgan for fyra scenarier har tagits ut:

Hallbarhet - EM
Hallbarhet - FM
Hallbarhet, stingd infart mot Deltavdagen - FM
Hallbarhet, stangd infart mot Deltaviagen - EM

Samtliga matriser bygger pa scenariot Hallbarhet 2040 - Fullt
utbyggt Backaplan.

Matriserna med stangd infart mot Deltavdagen har enbart anvants i
scenarierna UA2.2, UA2.3, UA2.4 UA7 & UAS.

Andringar som gjorts i Visummodellens

ndromrade:

A. Stangt av otilldten u-svéng

B. Stdngt av vénstersving fran Deltavagen
mot Fargfabriksgatan

C. Stangt av otilldten u-svéng

D. Detaljkodat pa/avfart for att sdkerstalla
funktion och lattare fa en éverblick av
trafikstrommarna




Hallbarhet FM
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Hallbarhet EM
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FM — Hallbarhetsscenario fran Visum
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EM - Hallbarhetsscenario fran Visum
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ADT 2040 S

- Hallbarhet 2040, fullt utbyggd
Backaplan
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FM — Hallbarhetsscenario fran Visum

- Scenarier med stangd infart mot Deltavagen

0/D
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14




EM - Hallbarhetsscenario fran Visum

- Scenarier med stangd infart mot Deltavagen

0o/D 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 9 35 304 531 881
2 145 0 82 145 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 372
3 93 63 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 155
4 165 112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 276
5 0 0 0 0 0 9 0 1 0 0 1 11 59 74 155
6 0 0 0 0 14 0 0 55 7 11 26 322 1694 283 2411
7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 0 0 0 0 1 79 0 0 0 0 0 29 153 67 331
9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 0 0 0 19
10 0 0 0 0 0 15 0 0 27 0 0 5 26 11 84
11 33 0 0 0 1 44 0 0 0 0 0 55 67 30 230
12 41 0 0 0 6 220 0 11 0 3 8 0 20 111 419
13 279 0 0 0 12 947 0 71 0 20 32 20 0 135 1516
14 609 0 0 0 74 267 0 57 67 8 25 34 332 0 1474
1365 175 82 145 108 1582 0 196 101 45 121 510 2653 1242 8324 1




Trangselskattsportal langs Hjalmar Brantingsgatan

- Resefterfragan ar en viktig del i trafikanalyser som har
stor paverkan pa utfallet av resultaten.
Nuldgesmodellen i trafikmodellen i Visum bérjar bli
daterad och har basar 2014, vilket innebér att det
finns osakerheter i framtidsprognoserna. Langs
Hjalmar Brantingsgatan inom analysomradet finns tva
stycken trédngselskattsportaler. Fran dessa kan palitlig
och detaljerad data kring trafikvolymer hamtas.

- Detaljerad trafikdata fran trdngselskattsportalerna har
jamforts under hést och var under flera ar for att
skapa en kansla om trovardigheten i trafikprognosen.

» Trafiken ar uppdelad i 15-minuters intervall
« Jamfort trafikdata mellan 2014, 2016, 2018, 2020 och s
2022. Avvikelser:
+ 2020 - Pandemi
« 2022 - Anvands som jamforelsedr i analyserna
. Varen (Mars-Maj), hosten (Sep-Nov)

« Har inte kontrollerat avstangningar & ombyggnationer
under tidsperioderna

- Enligt tidigare mail frdn Andreas Almroth,
Stadsbyggnadsférvaltningen, antas varen vara mest
representativ, baserat pa avstangningar/omledningar.




Trangselskattsportal langs Hjalmar
Brantingsgatan - Var 2022

BS16 Hjalmar Brantingsgatan - Fran Centrum (vastgaende)
1600

Prognos
Prognos =
1400 HalIbarhet, Hafllbarhet,

FM:1 290 f/h EM:1 420 1/h
1200
1000

EM max, 2022:

800 810 f/h
600 FM max 2022:

545 f/h
400
200

OO0 000000000000000000000000000000000000000O00O0O0 00O
OMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOMOM
COHHANNMMITITINIMOONNDODNNOOAANANMMITITNINDOONNDODNDNOO A - ANNMM
I 4 4T 4T A A A A A A A A A A A A A A A A AN ANANANANANNN

=014 e=——2016 2018 e====2020 =——=2022

Tydlig nedatgaende trend fran
2014 - 2022

2020 var under pandemin
Ar 2022

« FM max: 08:00-09:00 (545 f/h)
« EM max: 15:45-16:45 (810 f/h)

Overskattning av trafik jamfort
med 2022.

« FM: 137 % 06kning
« EM: 81 % 6kning




Trangselskattsportal langs Hjalmar
Brantingsgatan - Var 2022

BS16 Hjalmar Brantingsgatan - Mot Centrum (Ostgaende)
1800

Prognos

Relativt ofédrandrad trafik, med
undantag for pandemiaret 2020

Ar 2016 avviker

. Halverigg under FM jamfort med
ovriga ar

Ar 2022

« FM max: 07:30-08:30 (1 420 f/h)

« EM max: 15:45-16:45 (1 170 f/h)

Overskattning av trafik jamfort
med 2022.

1200

1000
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1600
Prognos
1400 Hallbarhet,
FM:1 440 f/h

FM max 2022:
1 030 f/h

Hallbarhet,

EM:1 240 f/h

EM max 2022:
905 f/h
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FM: 40 % 6kning
EM: 37 % 0Okning




Trangselskattsportal langs Hjalmar Tydlig neddtgaende trend fran

2014 - 2022
Bra ntlngsgatan — Host 2022 2020 var under pandemin
Ar 2022
BS16 Hjalmar Brantingsgatan - Fran Centrum (véstgaende) * FM max: 07:30-08:30 (680 f/h)
1800 « EM max: 15:45-16:45 (980 f/h)
1600 Prognos Overskattning av trafik jamfort
I\ Hallbarhet, med 2022.
1400 Prognos EM:1 470 f/h . . oL = .
. HSlIbarhet, FM: 90 % okning
FM:1 290 f/h « EM: 50 % 6kning
1000 /\\ EM max, 2022:
J
. o 980 f/h
FM max 2022: N =
600 680 f/h
400

200
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Trangselskattsportal langs Hjalmar
Brantingsgatan — Host 2022

BS16 Hjalmar Brantingsgatan - Mot Centrum (Ostgaende)

1800

1600
Prognos

Hallbarhet,
FM:1 440 f/h

FM max 2022:
1 420 f/h
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2014

8:00
8:30
9:00
9:30
10:00
10:30
11:00
11:30
12:00
12:30
13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30

2016

Prognos
Hallbarhet,

EM:1 240 f/h

2018 e=———2020 =—2022

EM max 2022:
1 170 f/h
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Relativt ofédrandrad trafik, med
undantag for pandemiaret 2020
Ar 2016 avviker
Halverigg under FM jamfort med
ovriga ar
Hégre peak under EM.
Kan bero pd ombyggnation/
avstangningar
Ar 2022
« FM max: 07:30-08:30 (1 420 f/h)
« EM max: 15:45-16:45 (1 170 f/h)

Bra Overensstimmelse mellan ar

o] - -
2022 och hallbarhetsscenariot i
Visum
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Ursprungligt turutbud for
kollektivtrafiken
- Separerat hallplatslage (norrgdende) vid Hpl.
B

UA2.3 Stangd infart mot Deltavagen
+ Forbjuden vaxling
+ Justering vid Hallplatsldge D

- Kombination av flera dtgarder

i 1! V- T
! vl o = Y O D\
! . : vl o . UAS5. Hallplatslage D P
! JA: Grundalternativ o UA4. Hallplatslage D utgsr !
1
: ——— ¥ ! kvar Hallplatslage D tas bort !
! *
: . . g - Hallplatsldge D kvarstar - Minskning av turutbud for koll ! '
I o ) UA2. Stangd infart UA3. Justeri id Ml - Minskning av turutbud f5r koll « Rosa linjen i Brantingsmotet LN /
H UAL - Hallplatsl = - Justering vi ! " el 2 |
. platsiage mot Deltavagen o " L » Gul & orange linje borttagen » Gul & orange linje far ocksa v O O\
D utgar hallplatsiage D P férandrad fardvag. H
9 « Infarten (hsv) sténgs o b !
R N " 2 « Hallplatslége D kvar L !
* Rosa linjen i mot Deltavagen fran . Rosa linien i (I 1!
Brantingsmotet Hjalmar Brantinésmotet e N ([ ) ! '
* Gula linjen tas bort Brantingsgatan . Alla linier kvar 1 : 1!
« Ny trafik frdn Visum ] L RS J
1 1
L VO D\
1 |\ J 1
) ) . y v : !
UA2.1 Stangd infart UA2.2 Sténgd infart P ( N N
mot Deltavagen mot Deltavagen . ! !
+ Signalprogram 1 + Forbjuden vaxling ! : o
1 1
« Justering av signalprogram i c Férbluder vaxling i : 1 ~ ¥ 7\ 7 : & J
Ostra trafiksignalen langs dstgaende riktning lédngs . : - ~ : e >
Hjalmar Brantingsgatan Hjalmar Brantingsgatan (- . :
1 1
e X o
1
1 p !
TR J Do
[ 1 .
[ 1 .
[ 1 .
[ 1 .
1 1 1 .
1 1 1 .
[ 1 .
[ 1 .
[ 1 .
) ! .
! L
1

UA2.4 Stangd infart mot Deltavagen
+ Forbjuden vaxling
+ Justering vid Hallplatsldge D
+ Signalprogram 1

« Justering av signalprogram i stra trafiksignalen
langs Hjalmar Brantingsgatan




Kollektivtrafik

Korsning vast
Grund: 106
UA4: 74

UA5: 96

UA6: 82
UA4.1: 60
UA4.2, alt 1a: 82
UA4.2, alt 1b: 62
UA4.2, alt 2: 68
UA5.1, alt 1: 82
UA5.1, alt 2: 62

Bussgatan
Grund: 70
UA4: 38
UAS5: 60
UAG6: 46
UA4.1: 24

- UA4.2, alt 1a: 38
| UA4.2, alt 1b: 38

EN

A3

Kollektivtrafik [turer per riktning/timme]

Linie Grund UA4 UAS UA6a&b/UA UA4.1 UA4.2, alt.1a|UA4.2, alt.1b| UA4.2, alt.2 [UA 5.1, alt.1 | UA 5.1, alt.2
) (UA1-UA3) (D kvar) (D utgar) 7 & UA8 (D kvar) (D kvar) (D kvar) (D kvar) (D utgar) (D utgar)
Gul 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Rosa 18 18 18 18* 18 18 18 18 18 18
3 0 0
Orange 8 0 22 8 0 8** 0 8** 8** 0
Totalt 172 120 142 128 106 128 108 114 128 108
3 Korsning vist 106 74 96 82 60 82 62 68 82 62
‘Korsning Sst 128 108 90 90* 76 108 108 94 108 108
an 6-v 38 60 46 24 38 38 24 38 38

* Rosa buss har ej hallplats vid
Backaplan, kér Lundbyleden och
Brantingsmotet i sédergdende
riktning

" Korsning ost

== Grund: 128

UA4: 108
UAS5: 90

. UA6: 90*

UA4.1: 76

UA4.2, alt 1a: 108
UA4.2, alt 1b: 108
UA4.2, alt 2: 94
UA5.1, alt 1: 108
UA5.1, alt 2: 108

** Orange buss har

kérvag som svart linje

18
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Sammanfattning av studerade scenarier

Som figurerna i féregdende bild visar har manga olika scenarier studerats och
analyserats under arbetets gang. I dessa scenarier har sdvél utformning som
justerad kollektivtrafiken och fordonstrafik testats i olika kombinationer. De
overgripande 3tgarderna kan delas in i tre huvudomraden, vilka &r:

. Kollektivtrafik —turutbud och linjeforing
. Utformning
. Resefterfrdgan for fordonstrafik

Det som direkt kan konstateras fr&n samtliga studerade scenarier &r att denna
plats ar mycket komplex och ar nara sitt kapacitetstak for flera korsningar i de
studerade scenarierna utifran de givna férutsattningarna.

Kollektivtrafikens turutbud och linjeféring har stor betydelse éver hur mycket
kapacitet fordonstrafik far. Detta galler framforallt den véstra korsningen med
Deltavdgen samt den dstra korsningen med bussgatan som bade sp@rvagn och
buss trafikerar i olika relationer. Backaplan ar en stor och viktigt knutpunkt fér
kollektivtrafik och det har darmed bestamts att minskad kollektivtrafik inte ar
en dnskvard vag framat i utredningen.

Generellt har kollektivtrafiken god framkomlighet i samtliga scenarier. Men
resultaten for scenarier med grundutbudet av kollektivtrafiken (bld boxar i
foregdende figur) riskerar att fa stora problem for fordonstrafiken ldngs Hjalmar
Brantingsgatan.

Resultaten fran scenarierna visade att det var en god idé att utforma
hallplatslage B med ett separerat busskérfalt i norrgdende riktning samt att det
vore férdelaktigt med tva oberoende hallplatsldgen i véstergdende riktning.

Det rekommenderas inte att stinga infarten mot Deltavdgen fran Hjalmar
Brantingsgatan i forsta hand for da forsvinner en viktigt infart i ett mer
overgripande system, utan att det ger den dnskvarda effekten i kapaciteten.
Men det kan vara en god idé att planera korsningen och utforma den sa att det
finns en enkel mdjlighet att stéanga av denna relationen i framtiden.

UA4.2, alt 2 ar det scenario som gett mest stabilt resultat med kortast tillfallig
(maximal) kébildning mot Hisingsbron och Lundbyleden. Detta beror till stor del pa
det minskade kollektivtrafikutbudet.

Resultaten fér UA5.1 nar hallplatsldge D tas bort visar pa liknande resultat och
tendenser som for UA4.2. Det ar alltsd framst kollektivtrafikutbudet och linjeféring
som har storst paverkan pa trafiksystemet sett till kapaciteten, snarare an
hallplatsldge D existens.

En jamforelse mellan tidigare scenario UA6 (rosa linje i Brantingsmotet i sédergdende
riktning) och UAS5.1 visar tydligt pa en klar férbattring i UA6 trots samma turutbud.
Detta beror pd att nar rosa linjen trafikerar hallplatslage D i sédergdende riktning
behover den sedan korsa bade spar och gatan med 6vrig fordonstrafik, vilket
begransar kapaciteten i trafiksignalen och ger upphov till eventuell kdbildningar.

De réda markeringarna visar tre signalreglerade korsningar langs Hjalmar
Brantingsgatan. Den véstra och dstra korsningen paverkas mest av kollektivtrafiken. Den
mittersta korsningen pdverkas av de yttre korsningarna och blir sdledes beroende av
dessa. Fran den mittersta korsningen riskerar kobildningen att vaxa ut pa Lundbyleden.



FOorandringar/utmaningar i modellen

Nedan listats platser, férandringar eller utmaningar som uppmarksammats i arbetet. De ar av varierande
karaktar och storlek, varav vissa har medfort definitiva beslut, medan andra kan vara bra att iaktta i
kommande arbeten:

Separerat hallplatsldge vid hallplats B (norrgaende riktning)
Utformning/reglering vid svdngande spar Backavidgen
Pendelcykelstraket (fr&n omrade B, DP2 till Brantingsplatsen)
Korsningen Hjalmar Brantingsgatan/ Deltavagen
Kollektivtrafiken i omradet

Hallplatslagen (Hpl. B, C och D)

Qs W=
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1. Separerat hallplatsldge B

- Vid hallplatslage B foéreslogs det tidigt i utredning ett separerat
hallplatslage i norrgdende riktning fér busstrafik.

- Resultaten fra@n analysen visade pa klara férbéattringar da risken for
tillbakablockering i korsningen nedstréms minskades.

- Denna atgérd har vidare inkluderats i samtliga studerade scenarier.

Vad vinner vi med separat busshallplats i norrgaende riktning i hpl B
jamfort med att inte ha det?

- Atgarden med ett separat hallplatslage for buss i norrgdende riktning
syftar till att minska risken att buss och sparvagn maste koda efter
varandra in till hallplatslaget.

- Sparvagnarna har stannat vid samma hallplats innan denna, darfor ar
det rimligt att anta att de ankommer en och en. Bussarna daremot koér
i kérbanan med biltrafiken parallellt med sparet och det finns en risk
att det kommer flera bussar samtidigt pa grund av férseningseffekter
samt att det kommer en buss precis innan eller precis efter en
sparvagn.

- Hallplatslaget fér buss rekommenderas rymma tva fordon fér att
minska risken att exempelvis en buss som ska kéra rakt fram till
hallplatslage C far vanta bakom en hdgersvdngande buss.




2.

Utformning/reglering vid svidngande spar Backavagen

Platsen séder om hallplatsldge D dar Backavdgen ansluter « Bussar som svénger hdger dver en gang- och/eller cykelbana innebér i sig en viss

till Hjalmar Brantingsgatan ar komplex med sparvagnar trafiksakerhetsrisk. Oskyddade trafikanter riskerar att hamna under en svangande buss
och bussar i ett antal svangande relationer. Langst i bakhjul. P grund av platsens komplexitet som kraver uppmarksamhet av trafikanterna
soder ligger dubbelriktad sparvég i separat utrymme, och det stora antalet svangande fordon bedémer vi att det ar olampligt med ett

norr om det en dubbelriktad bussgata som bada ska cykelstrak séder om hpl B. Om cykelstraket férlaggs norr om hpl B sker korsningen
kunna na Backavégen vid Hallplats D. istéllet i rét vinkel och med god sikt.

Platsen trafikeras endast av kollektivtrafik och
hastigheten &r 1dg. Sparvagnarnas hastighet begrénsas ///

/

av vaxlar samt kurva.

Om platsen regleras med en trafiksignal kravs en mycket
komplicerad anlaggning med olika signaler fér buss och
sparvagn. Detta for att tillata méjliga parallella rorelser,
tex sparvagn fran hpl A mot centrum samtidigt som
hégersvdngande buss fran hpl B. Overgangsstallen i
anslutning till hpl B kommer daven behdva inkluderas i
signalen. En sadan trafiksignalanldggning bedéms
féorutom komplex aven bli valdigt "trég" och delvis aven
otydlig.

Av ovanstdende anledningar bedémer vi att den
Iampllgaste utformnlngen av platsen ar ett
Iagfartsomrade med vajning meIIan sparvagnar och
bussar. Vastgaende bussar och sparvagnar kér parallellt
och kan ha svart att se varandra i tid. Darfér behéver
vajningsférhallandet kompletteras med en wig-wag signal
fér sparvagnar som korsar dver bussgatan. Eventuellt bér
dven gangpassagen sdder om hpl B férses med wig-wag.
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3. Pendelcykelstraket

Vilken sida av Deltavdgen bor Pendelcykelstraket ligga? Pendelcykelstraket vid hallplatsomrade B och D?
- Det finns bade fér- och nackdelar med pa vilken sida av Deltavédgen « Ramboll féreslar att det skulle vara férdelaktigt ur ett kapacitet- och
som pendelcykelstraket ska ligga vid. trafiksdkerhetsperspektiv att ldgga pendelcykelstraket norr dver

« Ramboll rekommenderar den 6stra sidan av Deltavagen, vilket ar hallplatslage B och D.

baserad pa bade en relativt enkelt kvantitativ och kvalitativ « Det kan bli en osédker trafiklésning att ha ett oreglerad cykelstrak
bedémning som presenteras i nasta bild. tillsammans med svdngande buss- och sparvagn, som dessutom kan

- Dock har resultaten fran simuleringen visat att det kan bli fa skymd sikt av andra svangande fordon.

framkomlighetsproblem och svart fér trafiken pa lokalgatan att ta
sig ut pa grund av det héga konflikterande cykelflédet.

« Men Ramboll foreslar att ett stérre helhetsgrepp bér tas for
cykeltrafiken igenom Backaplan. Det finns férmodligen en stor risk att
cykeltrafiken mot stan kommer forséka kéra diagonalt igenom de nya
omradena for att komma vidare till Brantingsplatsen.

. Cykeltrafik ar svart att simulera pa ett tydligt och korrekt satt i
Vissim.




3. Pendelcykelstraket - summering

Cykelstraket i 8st-véastlig riktning utmed Hjalmar Brantingsgatan
soder om hallplatslage B och D.

Trafiksakerhetsrisk i hogersvang med buss med cykel i dold vinkel. Risk
for pakord cyklist.

Framkomlighet for cykeltrafiken blir I3g i denna punkt, dels cykelpassage
med véjning mot sparvagn och buss samt vajning mot gdende som
korsar cykelbanan i bytespunkten.

Utmaning med tydlig utformning. Exempelvis kan wig-wag tandas vid
passerande sparvagn men motsvarande funktion vid passerande buss
beddms svar att uppnd med nuvarande system.

Lampligt att halla nere hastigheter for cyklister eftersom det &r sa manga
konfliktpunkter.

Cykelstraket i 8st-véastlig riktning utmed Hjalmar Brantingsgatan
norr om hallplatslage B och D.

God sikt i vinkelrat passage.

Framkomlighet for cykeltrafiken blir begréansad i denna punkt, dels
cykelpassage med véjning mot spdrvagn och buss samt vajning mot
gaende som korsar cykelbanan.

Tydlig utformning med wig-wag som ténds vid passerande sparvagn
eller buss.

Lampligt att halla nere hastigheter for cyklister vid konfliktpunkten.

Cykelstraket i 6st-véstlig riktning tvérs Deltavégen.
+ God sikt i vinkelrat passage.

+ Cykelpassagen signalregleras.

Cykelstraket i nord-sydlig riktning langs Deltavégen.
* God sikt i vinkelrat passage.

+ Cykelpassage vid tvargata mellan kv. 62 och 63 kan behdéva
signalregleras for att fordela kapacitet pd grund av mycket hogt
cykelfléde enligt prognos.
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3. Pendelcykelstraket / Cykelframkomlighet
Gron stricka  |Rédstricka

+ Separerad cykelvag

+ Mer trafiksékert med separerad
cykelvag utan konflikter

- Behdver passera tva signalreglerade
korsningar

- Om "smitvagen” nyttjas frekvent, har
den en negativ inverkan pa bilarnas
framkomlighet.

Uppskattad restid: 127
(157% av friflédesrestid)

+ Kortare genomsnittlig uppskattad
restid (behéver enbart korsa en
signalreglerad korsning)

- Enbart gangvég (separering for att
tilldta pendelcykelstrak, 1,8 m i vardera
riktning)

GC-sektion: 1,8+1,8+2,4 =6 m

(idag cirka: 3 m pa dstra sidan)

- Breddningen paverkar omgivande
infrastruktur och tradrad.

- Beroende pa cykelpassage eller
cykeléverfart behdver cyklister vaja mot
trafiken fran lokalgatan -> lagre
hastigheter

- Risk for att cyklister cyklar igenom
omradet

- Sdkerhetsrisk att ha cyklister i
oreglerad svang tillsammans med
kollektivtrafik i omrade C.

Uppskattad restid: 122
(151% av friflédesrestid)

Stricka'1

Stracka 2

25 km/h

: 1i5 km/
e ::::};1'



4. Korsning Hjalmar Brantingsgatan/ Deltavagen

Vilken dtgard foéresprakas for att hantera problemet vid véstra
korsningen?

« Om kollektivtrafikens utbud kan minskas mot grundférslaget sa antas det inte
behdva ndgon mer omfattade dtgard for tillfillet. Den lila linjen har stor paverkan
da den trafikerar bade den véstra och éstra korsningen.

* Med ett hogre turutbud i framtiden kan det komma att kravas att utformningen
forandras, férslagsvis med att man férbjuder hdgersvéngen fran Hjalmar
Brantingsgatan mot Deltavagen for att reducera antalet faser i trafiksignalen. Vid
dessa analyser togs nya matriser ut fran Visum.

+ Det kan ocks3 vara lampligt att samordna de tre stora signalanldggningarna langs
Hjalmar Brantingsgatan foér att minska kébildning mellan korsningarna. Det kan
dock medféra nagot 6kad ko utanfér forsta korsningen.

« I de nya scenarierna gar den orangea och svarta linjen samma strackning, vilket
innebar fler bussar langs Deltavagen. For att minska risken fér kdbildning i
Deltavégens norra tillfart kan det vara lampligt att dterigen inféra dubbla korfalt for
hégersvdangande trafik, som tidigare varit aktuellt.
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5. Kollektivtrafiken i omradet

Hur mycket kollektivtrafik klarar utformning enligt forstudien av?

- Omradet kring Backaplan &r komplext med flera intilliggande

- Backaplan star infér omfattande férandringar som syftar till att férbattra signalreglerade korsningar och flera konflikterande trafikstrommar. Flera

trafikfléden och &ka hallbarheten i omradet, med sarskilt fokus pa
kollektivtrafikens utveckling. En central del av detta arbete ar den nya
sparvagnslinjen som planeras att byggas, vilken kommer att 6ka
tillgéngligheten och frémja ett effektivt resande till och fran omradet. Denna
satsning pa sparvagnstrafiken férvéantas inte bara forbéttra kapaciteten for
kollektivtrafiken, utan férhoppningsvis aven minska biltrafiken och bidra till
en mer hallbart resande.

Backaplan kommer fortsatt vara och utvecklas till en viktig knutpunkt foér
bade buss- och sparvagnstrafik, vilket méjliggdr ett smidigare och mer
effektivt resande. Samtidigt planeras nya vdgar och gangstrak som framjar
tillganglighet och sakerhet for alla trafikslag, inklusive fotgangare och
cyklister. Den 6vergripande malsattningen &r att skapa en trafiklésning dar
kollektivtrafiken prioriteras hdogt, samtidigt som en god framkomlighet for
ovriga trafikslag uppratthalls.

faktorer paverkar trafiksituationen och det &r ett stort arbete att ge ett
definitivt svar om hur mycket kollektivtrafik som utformningen klarar av.
Olika linjer paverkar korsningarna pd olika satt och olika mycket.

Resultaten tyder p& att en minskning av den lila linjen ger storre effekt &n
en minskning av orange och svart. Detta beror till stor del pa att den lila
linjen trafikerar bada korsningarna.

Vidare tyder resultaten pa att tillfarten fran bussgatan mot Hjalmar
Brantingsgatan i 8stgaende riktning som korsar bade spar och gata ger stor
paverkan pa trafiksituationen. N&r den rosa linjen trafikerar Backavdgen och
saledes den 6stra korsningen, antas det finnas stor risk fér kébildning i
jamférelse med nar den ligger i Brantingsmotet och inte passerar denna
tillfart. UA5, alt 1 har samma kollektivtrafikutbud som tidigare scenario
UA6, men med skillnaden att den rosa linjen kdér via Brantingsmotet i
sédergdende riktning i UA6. Resultaten mellan dessa scenarier visar tydligt
pa ett mer stabilt system i UA6 med mindre risk fér Iang kdbildning. Detta
beror pa att det &r 18 stycken férre bussar (rosa linjen) som korsar éver
bade spar och gata i éstgdende riktning.

N&r antalet avgangar i dstra korsningen uppgar till cirka 108 avgangar per
timme och riktning tyder resultaten pa att det finns risk fér Ianga
kébildningar i flera olika tillfarter aven om det inte intraffat varje simulerad
maxtimme. I scenario UA4.2, alt 2 &r det 94 avgangar per timme och
riktning. Resultaten foér detta scenario visar pa ett mer robust system, med
betydligt ldgre risk fér Ianga kéer. Samma slutsats géller fér UAB6.

27



6. Hallplatslagen

Hallplatsldge B - Vilka férdelar finns det med en separerad
busshallplats i norrgdende riktning i hpl. B jamfért med att inte ha det?

. Atgarden med ett separat hallplatslage for buss i norrgdende riktning syftar till
att minska risken att buss och sparvagn maste koa efter varandra in till
hallplatslaget.

« Sparvagnarna har stannat vid samma hallplats innan denna, darfoér &r det
rimligt att anta att de ankommer en och en. Bussarna daremot kor i kérbanan
med biltrafiken parallellt med sparet och det finns en risk att det kommer flera
bussar samtidigt pa grund av forseningseffekter samt att det kommer en buss
precis innan eller precis efter en sparvagn.

« Hallplatslaget for buss rekommenderas rymma tva fordon fér att minska risken
att exempelvis en buss som ska kéra rakt fram till hallplatsldge C far vanta
bakom en hégersvangande buss.

Hallplats D - Vilka férdelar finns med att ta bort hallplatsldge D? Bade

Hallplatslage C - hallplatsldge i vastgdende riktning kapacitet och utformning (tex geometri med synbara signaler, utformning).

+ Vid héllplatslage C hade det varit férdelaktigt med tva oberoende héllplatslagen - Sodergdende buss i vdnstersvdang mot Hjalmar Brantingsgatan korsar bla och lila

i vastergdende riktning. Langden fér dessa hallplatslagen beror helt pa vilka
fordons som &r tilltdnkta pa respektive linje. Det kan vara fordelaktigt att
atminstone begrinsa fordonslédngden pa den ena linjen om vi antar minst tva
linjer som angér vid hallplatsen. Dar den ena t.ex klarar av 18m bussar och den
andra 24m bussar.

Foér den ursprungliga busstrafikering samt de scenarier med atminstone mer an
40 angodrande bussar per timma sa har den ursprungliga utformningen medfért
att kobildning kan uppstd som paverkar den intilliggande korsningen med
hallplatslage B.

linje - svart att hitta en lucka for att kéra ut fran hallplatsen. Det kan bli bussk® i
sédergdende riktning som fsljd.

« Om g€j signalreglering mot bussgata séder om D bér ytan under Lundbyleden i

tillfarten mot Hjalmar Brantingsgatan byggas om for att inrymma en buss vid
stopplinjen utan att blockera buss som kommer fran Hjalmar Brantingsgatan och
ska till lage B eller C.

« Om signalreglering mot bussgata séder om D bor befintlig utformning under

Lundbyleden kunna behdllas, men det gér trafiksignalen mer komplex.
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Slutsats

Backaplan &r ett komplext omrade med flera intilliggande signalreglerade
korsningar och flera konflikterande trafikstrémmar. Omradet planeras for att
fortsatt vara en stark knutpunkt for kollektivtrafik, vilket innebar att scenarier
kopplat till minskad kollektivtrafik inte &r énskvért. Flera faktorer paverkar
trafiksituationen och det ar ett stort arbete att ge ett definitivt svar om hur
mycket kollektivtrafik som olika utformningar klarar av att hantera med
prognostiserade fordonsfléden. Olika linjer paverkar korsningarna pa olika satt
och olika mycket.

Manga olika scenarier har studerats dar kollektivtrafik, utformning och
resefterfragan for fordonstrafik har justerats i olika kombinationer. Resultaten
fran dessa simuleringar visar aterigen pa platsens komplexitet och att det &r
svart att hitta en bra I6sning dar som fungerar for alla fardmedel samtidigt som
det erbjuds ett stort utbud av kollektivtrafik. Det rekommenderas att ta ett
storre helhetsgrepp om hela Hjalmar Brantingsstraket.

For att kunna ge definitiva rekommendationer och hitta nya effektiva losningar i
trafikanalyserna bor kollektivtrafikens forutsattningar gallande linjedragning och
turtathet fastslds eller resefterfragan for fordonstrafik fastslas, forslagsvis i
olika tidsetapper.

Hallplatslage B foreslads utformas med ett separerat hallplatsldge fér buss i
norrgdende riktning. Denna atgard syftar till att minska risken att buss och
sparvagn maste kda efter varandra in till hallplatsldget och blockera
kollektivtrafik vid Hjalmar Brantingsgatan

+ Pendelcykelstraket rekommenderas att placeras pa dstra sidan av Deltavégen,
for att fa en genare mer naturlig vdg som dessutom inte paverkar korsningen
med Hjalmar Brantingsgatan. Men det finns risk for att cykeltrafiken kommer
forsoka ta lokalvdgarna igenom Backaplan. Vidare foreslas att
pendelcykelstraket placeras dver hallplatsldge A och D, fér att skapa en mer
trafikséker och tydlig vdag dver buss och sparvagn. Men det foreslas att en ny
cykelutredning med ett helhetsperspektiv tas fram.

+ Kapaciteten vid korsningen Deltavagen/Hjalmar Brantingsgatan ar nara
bristningsgrénsen, vilket gér korsningen ostabil. Det som ger stérts paverkan
pa kapaciteten &r férandring av busstrafiken. Men med ett hogre turutbud i
framtiden kan det komma att krdvas att utformningen férandras, forslagsvis
med att man férbjuder hégersvdngen fran Hjalmar Brantingsgatan mot
Deltavagen for att reducera antalet faser i trafiksignalen. Att férbjuda
hégersvangen rekommenderas inte i férsta hand, men det kan vara bra att
utforma korsningen sa att denna atgard enkelt kan implementeras i framtiden
om det skulle finnas behov.

- Vid hallplatsldage C hade det varit férdelaktigt med tva oberoende hallplatsldgen

i vastergdende riktning. Hallplatsldage D mojliggér fler bussrelationer, speciellt
med koppling till Lundbyleden och motorvégsbussar, men paverkar ocksa

trafiksystemet kring Backaplan, framforallt fér busstrafik i sddergdende riktning

som ska angéra via hallplatsen och sedan vidare mot stan. Men det paverkas
mycket av vilken busstrafikering som planeras.
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Slutsats

- Resultaten fran analyserna tyder pa att den dstra korsningen &r en tydlig « Vidare kan koébildning fran tillfarten vid bussgatan (1) strécka sig bakat och véxa

flaskhals i systemet, framférallt i scenarier med den ursprungliga
kollektivens turutbud och linjeféring. Med dessa férutsattningar
uppskattas denna korsning trafikeras av cirka 256 avgangar av sparvagn
och buss under maxtimmen i olika relationer, vilket ar valdigt mycket.

Trafiksignalen har analyserats med kollprio for sparvagn och buss. Det
stiller stora krav pa trafiksignalen och innebéar att fordonstrafiken i
manga fall far begransad framkomlighet, vilket skapar Ianga kder som
foljd. Dessa kébildningar vaxer i forsta hand tillbaka mot innerstaden via
Hisingsbron eller kdéas upp i 8stgaende riktning vilket riskerar att skapa
kdbildning som vaxer tillbaka den intilliggande korsningen med
avfartsrampen som i sin tur paverkar trafiken p@ Lundbyleden. Fér att
undvika kdbildningen mellan korsningarna langs Hjalmar Brantingsgatan
sa kanske samordnade trafiksignaler skulle vara att foredra. Detta har
inte testats i trafikmodellen.

Resultaten tyder pa att tillfarten fran bussgatan mot Hjalmar
Brantingsgatan i dstgdende riktning som korsar bade spar och gata ger
stor paverkan pa trafiksituationen (1). N&r den rosa linjen trafikerar
Backavégen och sdledes den dstra korsningen, antas det finnas stor risk
for kébildning i jamfdrelse med nar den ligger i Brantingsmotet och inte
passerar denna tillfart. Resultaten tyder pa att en minskning av den lila
linjen ger stérre effekt an en minskning av orange och svart. Men detta
beror till stor del pd att den lila linjen trafikerar b&da korsningarna.

in i korsningen med bussgatan mot hallplatsldge D och eventuellt Backavégen vid
hallplatslage B. I verkligheten finns ocksa en risk att évrig fordonstrafik riskerar
att blockera bussgatan vid (2) nar kébildning uppstar mellan korsningarna langs
Hjalmar Brantingsgatan. Darfér kan ett sparromrade vara att rekommendera vid

(2).

N&r kobildning uppstar vid den dstra tillfarten (3) och véxer 18ngt tillbaka riskerar
busstrafiken i vastgdende riktning fran Hisingsbron fasta i kébildningen.

Ett mojligt alternativ som har diskuterats, men inte analyserats ar att hitta en
utformning dér bussgatan (frén hallplatsldge B) leds ner forbi sparen langre
vasterut. Detta skulle mdéjliggéra att busstrafiken kunde ha gront samtidigt som
sparvagnen i korsning med biltrafik. Men passagen mellan buss och sparvagn
skulle férmodligen behéva regleras pa ndgot satt langre vasterut.
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Rekommendation for fortsatt arbete

Helhetsgrepp

- Den framsta rekommendation for det fortsatta arbetet kring Backaplan ar att férsdka aterigen ta ett stérre helhetsgrepp med
de nya férutsattningarna som inkommit under arbetets gang. Det vore vél investerad tid att studera ett stérre omrade och
hela Brantingstrédket bade for fordonstrafik, kollektivtrafik och cykeltrafik, fér att sedan analysera kapaciteten och
dimensionera korsningar mer i detalj. Kravs det férandringar dven vid Vagmaéstareplatsen? Hur ska trafiken ledas in/ut ur
Backaplan? Vart &r det mest Iampligt att placera pendelcykelstrdket? Hur kommer framtidens kollektivtrafik planeras.

« Detta helhetsgrepp tas forslagsvis fram i olika etapper.

. Forst efter man landat i de stdrre besluten kring resefterfrdgan, kollektivtrafikens utbud och linjeféring, Hjalmar
Brantingstrdkets funktion, kan nya analyser for Backaplan studeras. Det kan vara ldmpligt att utgd ett scenario dar det
inkluderas ett separerat hallplatsldge for buss i norrgdende riktning vid Hallplatslage B samt tva oberoende hallplatslagen i
vastgdende riktning vid hallplatslage C.

. Det rekommenderas ocksa att det tas ett storre helhetsgrepp om kollektivtrafikens linjeféring och turutbud samt hur olika
Iinjeg bor prioriteras sinns emellan varandra, samt fundera kring méjliga etappindelningar géllande artal och utveckling av
omradet.

[
Resefterfragan u/ .
« Det rekommenderas att fundera ytterllgare pa resefterfragan. Bér den nya Visummodellen anvéandas eller kan svangrelatloner CE

valideras mot t.ex dagens relationer fran GPS-data. Det ar viktigt att forsoka planera for haIIb‘ara l6sningar p& 1&ng sikt som

hjalper till att halla ned bilalstringen kring Backaplan.

Samordna trafiksignalerna

« Det kan finnas en kapacitetsmassig vinst att samordnad de tre stora
trafiksignalerna langs Hjalmar Brantingsgatan for att pa sa vis undvika
kébildning inne i omradet mellan korsningarna. Detta skulle effektivt

kunna analyseras med hjalp av trafikmodellen i Vissim.
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