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Trafikkontoret Lina Svensson

PM: Trafikanalys Skra Bro

Med anledning av framtida exploateringar i omradet vid Skra Bro har en trafikanalys gjorts internt pa
Trafikkontoret for att sdkerstalla kapaciteten pa vagnatet i anslutning till det aktuella omradet. Detta
dokument beskriver den indata som anvants till Vissim-modellen, en sammanfattning av resultaten
av analysen samt forslag pa atgarder.

Trafikfloden och ruttval

Infor analysen gjordes en manuell trafikrdkning under en férmiddag samt eftermiddag pa plats den
2014-11-04. Trafikrdakningen utfordes kl.07:00-8:30 samt kl.15:45-17:15 och tdckte in samtliga
korsningar inringat i rétt i Figur 1 nedan. Aven cyklister och fotgangare ingick i trafikrdkningen.
Trafikfloden och ruttval fran trafikrakningen har darefter anvants i Vissim-modellen, med ett tillagg
for den trafikalstring som forvantas tillkomma pa grund av exploateringen.

Figur 1 Trafikrdkningen den 2014-11-04 utférdes vid samtliga tillfarter pa platserna inringade i rott i figuren ovan.
Trafikalstring

Enligt en makrosimulering i VISUM beraknas trafikflodet vid den nya utfarten mot Bjorlandavagen
vara 2420 f/d om det byggs 600 bostader (prognosar 2035). FM/EM-maxtimmen antas utgéra 12%
av dygnsflodet (enligt méatningar pa Kongahillavagen/Bjorlandavédgen ar 2013).
Riktningsfordelningen har dérefter antagits vara 70/30 (ut/in) under FM-maxtimmen och omvant
under EM-maxtimmen. Vidare har ruttvalen till/fran utfarten baserats pa VISUM-modellen dér
fordelningen till/fran malpunkter ser ut enligt Tabell 1 nedan.

Alstring pa grund av exploatering norr om Skra Bro med 200 bostéder, langs med Kongahallavagen,
har dven beaktats. Trafikalstringen darifran har beraknats i enlighet med exploateringen i Skra Bro,
med fordelning enligt Tabell 1.
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Tabell 1 Ruttvals-férdelning till/fran ny utfart mot Bjérlandavigen

A B C
Bostadsomrade Skra Bro 0,70 0,25 0,05
Expl.omrade norr om Skra Bro 0,70 0,20 0,10

Exploatering
200 bostader

Figur 2 Mal- och startpunkter for trafik till/fran Skra Bro samt nytt exploateringsomrade norr om Skra Bro.

Kollektivtrafik

Omradet trafikeras av tre busslinjer; Svart Express som kor mellan Bjorlandavagen och
Kongahaéllavagen (S) samt buss 22 och 36 som bada gar mellan Bjérlandavagen och Kongahallavagen
(N). Samtliga bussar stannar vid hallplats Skra Bro i anslutning till cirkulationsplatsen och avgangar
under maxtimmen redovisas i Tabell 2 nedan.

Tabell 2 Bussarnas avgangar under maxtimmen

Busslinje Antal avgangar under maxtimmen
Svart Express | 12 i bada riktningar |
22 | 2 i riktning norrut |
36 | 2 i bada riktningar |

Platsberoende parameterséttning

Vid simulering av cirkulationsplatser styrs kapaciteten i huvudsak av olika parametersattnignar som
paverkar tidluckan fér inkérande fordon. Med anledning av detta gjordes narmare studier pa plats
for att studera tidluckan vid dagens cirkulationsplats. Resultaten av detta anvdndes sedan i Vissim-

modellen.

En annan avgorande faktor for tidluckan ar den hastighet som fordonen haller nar de ndrmar sig
cirkulationsplatsen. For en framtida exploatering i Skra Bro planeras nya hastighetssakrande
farthinder vid cirkulationens évergangsstallen. Som underlag for hastighetssattning vid dessa
Overgangsstallen har data fran matningar vid liknande farthinder anvants.
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Utformning
UA1 Dagens utformning
Modellen fér UA1 utgar ifran dagens utformning pa platsen, men med en flyttad busshallsplats till

cirkulationens Ostra ben pa Bjorlandavagen. En ny utfart fran pendelparkeringen far ocksa en
anslutning i cirkulationens vastra ben, dar dagens busstrafik kor ut fran befintlig hallplats.

En ny utfart fran det nya exploateringsomradet ar placerad knappt 200 m fran cirkulationen ldngs
med Bjorlandavagen. Utfarten ar utformad med 1 korfalt i vardera riktningen.

Ytterligare en forutsattning i modellen ar att korsningen Bjoérlandavagen/Hisingsleden dr ombyggd
till ett mot och saledes har “flytande” trafikstrommar istallet for de ”pulsvisa” trafikstrémmar som
uppstar till foljd av trafiksignalen i dagens korsning.

Figur 3 UA1 - Dagens utformning
UA2 Fri héger Kongahdllavigen 2Bjérlandavdgen

Vid videoanalys av dagens cirkulationsplats upptacktes att tidluckan mellan fordon fran
Bjorlandavagen och ankommande fordon pa Kongahallavagen (sdderifran) var beaktansvart stor.
Detta beror sannolikt pa den relativt korta strackan samt att férarna pa Bjorlandavagen &r osakra pa
om fordonen fran Kongahallavagen ska kora rakt fram eller hoger.

Med anledning av detta prévades ett utredningsalternativ med en "fri” hoger for fordon fran
Kongahéllavdagen mot Bjoérlandavagen for att forarna pa Bjérlandavagen lattare ska kunna avgora
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vilka fordon som svanger hoger och darmed bidra till en mindre tidlucka for att 6ka kapaciteten i
cirkulationen.

Figur 4 UA2 — Fri héger fran Kongahillavagen mot Bjorlandavagen
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Resultat

Saval formiddags- som eftermiddags-maxtimmen har simulerats och analyserats och formiddags-
modellen visar inga kapacitetsmassiga storningar i vagnatet. Nar det galler eftermiddags-modellen
uppstar det, med den ursprungliga utformningen, koer pa Bjorlandavagen uppstroms fran
cirkulationsplatsen vid Bjorlandavagen/Kongahallavagen. Dessa kber avvecklas dock kontinuerligt
under maxtimmen i UAL.

Kéerna pa Bjorlandavagen bedéms férutom en 6kad trafikalstring dven bero pa att busshallsplatsen
flyttats till denna vag.

En kadnslighetsanalys har gjorts for att beddma marginalerna till kapacitetstaket for cirkulationen.
Under denna kéanslighetsanalys beaktades kélangderna uppstroms fran cirkulationen pa
Bjorlandavagen med -10% trafik, trafiken i UA1 samt +10%, +20% och +30% trafik.

Vid betraktande av diagrammen nedan for kélangder pa Bjorlandavagen kan dven beaktas att det
vid videoanalys pa plats idag uppstar tillfalliga kéer ("“maxlangder”) pa drygt 200 m.

Kdnslighetsanalys

Kanslighetsanalysen visar att UA1 ligger néra kapacitetstaket, da det vid +20% trafik blir mycket
langa koer i modellen.

Koldangder och restider (TK's prognos)
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Figur 5 Kanslighetsanalys med kélangder och restider pa Bjorlandavagen

Jamforelse UA1 och UA2

Nedanstaende diagram visar pa att modellen ar mindre kénslig for ett 6kat trafikflode om en fri
hogersvang fran Kongahallavagen byggs. Detta ses sarskilt i diagrammet for 10% trafikokning (Figur
6), da saval medellangder som maxlangder i princip ar oférandrade fran det ursprungliga trafikflodet
och dagens utformning.
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Kélangder Bjorlandavagen, +10% trafik
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Figur 6 K6langder pa Bjorlandavagen, jamforelse mellan UA1 och UA2 med 10 % trafikokning av Trafikkontorets
respektive Trafikverkets prognoser.

Jdmférelse mellan Trafikkontorets och Trafikverkets prognoser

En analys har dven gjorts for att jamfora resultat i modellerna mellan Trafikkontorets och
Trafikverkets satt att berdakna trafikprognoser pa. Trafikkontoret baserar sin trafikmatris pa
trafikrakningen som utférdes i november 2014 och adderar darefter trafikalstringen som berdknas
utifran antalet bostader fran exploateringarna. | modellen med Trafikverkets prognos har istéllet
trafiken raknats upp med 1,11 procent per ar fram till 2030 och darefter med 0,74 procent fram till
prognosar 2035. Flodet pa tillfarterna i de olika modellerna ser da ut som enligt tabell 3 nedan.

Tabell 3 Trafikfloden i modellen - En jamforelse mellan TK's och TRV's prognoser for 2035.

Tillfart  TK’s prognos 2035 TRV’s prognos TRV’s prognos + alstring fran expl.
2035 Skra Bro
Bjorlandavigen Osterifran 965 953 1094
Kongahillavagen Soderifran 405 397 448
Kongahéllavdagen Norrifran | 360 419 429

Viktigt ar dock att notera att Trafikverkets prognosrakning bygger pa en arlig procentuell 6kning av
dygnstrafiken. Av de slangmatningar som gjorts mellan ar 2010-2015 pa Bjorlandavégen ses dock en
trend att maxtimmen ligger pa en oférandrad niva trots att dygnstrafiken 6kat med ca 12,7 % (tabell
4). Detta bor beaktas da maxtimmen i modellen rédknas upp med samma prognos som
trafikutvecklingen av dygnstrafiken.
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Tabell 4 Trafikutveckling pa Bjorlandavdagen mellan ar 2010-2015.

2

Ar Fran Mot Summa Fran Mot Summa MaxH-
cirkulationen cirkulationen cirkulationen cirkulationen andel
(AmvD) (AMVD) (EM-maxH) (EM-maxH)
2015 4600 5000 9700 230 790 1010 10,4%
2013 4300 4300 8600 290 710 1000 11,6%
2011 4200 4200 8400 280 750 1030 12,6%
2010 4200 4400 8600 330 770 1100 12,7%

Utover de tva scenarion som tagits fram med Trafikkontorets respektive Trafikverkets prognoser har
dven ett "worst case”-scenario tagits fram som innebar trafik enligt Trafikverkets prognos + alstring
fran Dpl Skra Bro. Eftersom Trafikverkets prognosberékning bl a bygger pa en 6kad markanvandning
finns dock risk for att exploateringen fran Dpl Skra Bro till viss del blir “dubbelrdknad” i detta
scenario. Med hansyn till maxtimmens trafikutveckling relativt dygnstrafikens utveckling pa
Bjorlandavagen bor detta Worst case-scenarie dock ses som ett mycket hogt rdknat trafikflode.

Nedanstaende diagram visar resultatet av kolangder fran modellerna for UA1 och UA2 med
Trafikkontorets och Trafikverkets prognoser for 2035, samt worst case-scenariot med Trafikverkets
prognos + alstring fran Dpl Skra Bro.
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Figur 7 K6langder pa Bjorlandavagen, en jamforelse mellan trafikméngder grundade pa TK’s och TRV’s prognoser.
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Kébildning pd Kongahdllavigen

| samband med att den “fria hogersvangen” adderades till cirkulationen upptacktes att det uppstod
koer pa Kongahallavagen norrifran. Detta beror pa omférdelningen av de 6verordnade strommarnai
cirkulationen da fordonen fran Bjérlandavagen far lattare att kora in i cirkulationen i samband med
den fria hogersvangen.

En analys gjordes darfor for att studera kderna pa Kongahéllavagen i de 4 olika alternativen.
Kolangderna redovisas i Figur 8 nedan och beddms inte skapa nagra betydande stérningar i
trafiksystemet i nagot av alternativen.
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Figur 8 K6langder pa Kongahillavdgen norrifran

Sammanfattning

Cirkulationsplatsen vid Kongahallavagen/Bjorlandaviagen har en begransad kapacitet p g a de ojamnt
fordelade trafikstrémmarna samt hoga fléden som rader genom cirkulationen under eftermiddags-
maxtimmen.

UA1 anses som en tillracklig utformning kapacitetsmassigt om trafikmangderna fortsatter vara som
dagens flode, inkl. alstring fran exploateringarna. Om trafikflodet skulle 6ka med ca 10% eller mer
utifran dagens trafik (+alstring fran exploateringarna) rekommenderas en fri hogersvang enligt UA2.

Gallande Trafikkontoret och Trafikverkets olika syn pa prognosberikning, verkar det i detta fall inte
bidra till nagra vasentliga skillnader i trafikflodet mellan modellerna.



