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Syftet med W

Syftet med analyserna ar att utreda
tva olika versioner av
stadsbyggnadsférslag for Hjalmar
Brantingsgatan och huruvida

trafiklésningarna kan hantera de £ sie ] vispiaes
trafikvolymer som vantas inom ] hetan e
] spd

aktuellt utredningsomrade

I uppdraget finns en option med
syftet att studera korsningen Hjalmar
Brantingsgatan och Ringbgatan som
en planskild korsning eller en
sighalreglerad korsning




Scenarier
. o
& utredningsomrade

Utformning rott omrade

Scenario Dl Gl Ot e Hjalmar Brantingsgatan/Ringogatan
UA1l Stadsbyggnadsforslag 1 Planskild korsning
UA2 Stadsbyggnadsforslag 2 Planskild korsning
UA3 Stadsbyggnadsforslag 1 Signalkorsning

UA4 Stadsbyggnadsforslag 1 Signalkorsning
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Justerade trafikfloden vid behov



Analyserade .
alternativ

UA1: Stadsbyggnadsforslag 1 .
+ e
Planskild korsning Hjalmar e
Bra nt| ng Sg ata n/R| N g Og ata N Del av forslag som skiljer sig
mellan UA1 och UA2, se nasta
’ bild for mer detaljerad bild.
UA2: Stadsbyggnadsforslag 1 —
+

Planskild korsning Hjalmar
Brantingsgatan/Ringdgatan
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Skillnad UA1 och UA2

Display Type
Links

- 1: Road gray - 1: Road gray
[0 szisev [0 s2sv
- 63: Dold - 63 Dold

70052: Buss 70052: Buss

. -
- 70053: Cykelbana - 70033: Cykelbana
= =

70054: Gangbana 70054: Gangbana

Busshallplats i
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Indata till modellen

Dubbelriktade cykelfloden per timme

&lla: PM Trafikanalys Hjalmar Brantingsstrdket (Sweco 2020-03-02)
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Indata till modellen

Dubbelriktade gangfloden per timme

Kélla: PM Trafikanalys Hjalmar Brantingsstrdket (Sweco 2020-03-02
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UA1 och UA2



UA1

Alt 1 + planskild korsning

Stadsbyggnadsforslag 1
+
Planskild korsning Hjalmar
Brantingsgatan/Ringdgatan
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Medelhastighet
och -ko6langd

Stadsbyggnadsforslag 1
+

Planskild korsning Hjalmar
Brantingsgatan/Ringb6gatan




UA2

Alt 2 + planskild korsning

Stadsbyggnadsforsliag 2
+
Planskild korsning Hjalmar
Brantingsgatan/Ringdgatan
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Medelhastighet
och koélangd

UA2

Stadsbyggnadsforslag 2
_|_
Planskild korsning Hjalmar

Brantingsgatan/Ringb6gatan
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‘Medelhastight vrdag kl. 16-17 (hamtat september — november 2024)




Identifierade

problempunkter
UA1 och UA2

1. Vanstersvang mot Lundbyleden
sdderut (UA1 och UA2)

2. Vanstersvang fran Lundbyleden (UA1)

3. Vanstersvang mot Lundbyleden norrut
(UA1 och UA2)

Punkt 1-3 beddms kritiska fér genomgdende
fléde pa Hjalmar Branting

4. Kort stracka med korfaltsbyte nar bilar
ska héger samtidigt som busskdrfalt
tar slut (UA2)




Restid

UA1 och UA2

Fran Hisingsbron till Hjalmar Branting
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401: Cykel sdderut BaP-FrH 402: Cykel norrut FrH-BaP

HUA1 EUAZ

Bil: ca 0,5 min kortare i UA2 jamfort med UA1
Sparvagn: likvardig
Cykel: likvardig

Bil: ca 0,5 min langre i UA2 jamfért med UA1
Sparvagn: likvardig

Cykel: likvardig pa soédra sidan, ndgot langre i
UA2 pa norra sidan. Observera att stréckan p8
norra sidan &r langre i UA2 &n i U1.

Fran Backaplan till Frihamnen marginellt langre
i UA2 jamfoért med UAL.
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Paverkan pa
kollektivtrafiken

Simuleringarna visar pa hyfsad framkomlighet for kollektivtrafiken. Framkomligheten
forsdmras dock jamfort med idag da ett flertal ytterligare konfliktpunkter tillkommer, dels
ett antal dvergangsstallen, dels korsande kollektivtrafik och &ndrade fordonsrérelser.
Tillkommande gang och cykelpassager 6ver Hjalmar Brantingsgatan férbattrar den lokala
tillgangligheten, men férsamrar samtidigt framkomligheten i den ndgot stérre skalan och
sparvagnstrafiken mot de yttre delarna av Hisingen far forlangd restid.

Aven busstrafiken fordréjs ndgot av sparvagnens prioritet da dessa i vissa punkter &ar
konflikterande. I andra relationer dér de gar parallellt med spdrvagen far bussarna istéllet
hjélp av sparvagnsprioriteringen. Busstrafiken bedéms fa hégre framkomlighet &n
biltrafiken, och jamfért med idag tillkommer busskérfélt pa vissa strackor.

Det kan finnas mdjligheter att optimera utformningen for kollektivtrafik. Bland annat i
anslutning till hallplatslaget direkt norr om Hisingsbron. Avstandet mellan hallplatslagen
och signal bedéms nagot kort fér att kunna magasinera en 45 meters vagn, vilket vore
onskvart for att inte blockera sparvdagen mot Lindholmen.

Att separera hégersvangande sparvagnar mot Brunnsbo fran dem mot Vagmaéstareplatsen
tidigare (tre spar i bredd under Lundbyleden) s& att ett “vénteldge” for sparvagnar mot
Brunnsbo tillskapas innan de korsar vastgaende kérbana torde 6ka framkomligheten for
sparvagnarna avsevart.
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Paverkan pa
gaende och
cyklister

« Cykelstraken pa bada sidorna ldngs med Hjalmar Brantingsgatan far stora cykelstrémmar,

och pa manga hall kan cyklarna halla relativt hég hastighet. Av framkomlighetsskal for
biltrafiken men ocksd av trafiksdkerhetsskal for oskyddade trafikanter &r konflikterna
mellan hégersvangande bilar och det parallella gdng- och cykelstraket l1dngs Hjalmar
Brantingsgatan separatreglerade i trafiksignalerna, dvs. hdgersvangande bilar har inte
gront ljus samtidigt som gaende och cyklister, férutom vid Dialoggatan. Detta leder till en
hyfsad framkomlighet fér sdval gang- cykel- och biltrafiken, men véntetiderna for gdng
och cykel blir Iangre &n om hégersvdngarna for bil hade skett med védjning mot gaende
och cyklister. Det leder ocksa till relativt manga stopp for cyklister ldngs Hjalmar
Brantingsgatan. Framkomlighet for bil samt trafiksdakerhet for cykel stalls har mot
framkomlighet fér gang och cykel. Vid gatuanslutningen mot Frihamnen har gang och
cykel dver kdrbanan till respektive fran Frihamnen grént ljus i olika faser, vilket innebér ett
extra stopp for cyklar pa sédra sidan (den lagre prioriterade sidan) men battre
framkomlighet for cyklar som korsar Hjalmar Brantingsgatan i denna punkt.

Ett flertal nya cykelpassager och 6vergangsstéllen dver Hjalmar Brantingsgatan tillkommer
vilket minskar barriareffekten och férbattrar tillgangligheten fér gdende samt cyklister.

Overgangsstéllena tvérs Hjalmar Brantingsgatan ar uppdelade i flera delar sa att det kan
vara gron gubbe separat dver vastgaende kdrbana, sparvég eller stgdende kdérbana. Pa
sa satt kan det vara gront dver sparvdgen sa ldnge det inte kommer en sparvagn
samtidigt som sparvagen far béttre signalprioritering, men med den mangd sparvagnar
som passerar kan de gdende fa stanna flera ganger for att passera éver Hjalmar
Brantingsgatan. Cyklar far daremot alltid gront hela vdgen 6ver.

19



Option 1: UA3 och UA4



Option 1 - Korsningen

Option 1 handlar om att
utreda behovet av den lokala
bron dver Hjalmar
Brantingsgatan istallet for en
signalreglerad korsning i plan

Utformningen med en
signalreglerad korsning har
studerats i kombination med
stadsbyggnadsforslag 1

Jamforelse av resultat gors
saledes mot UA1

Ramboll

Hjalmar Brantingsgatan/Ringogatan

52: Spv
63: Dold

70054: Gangbana
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UA3

Alt 1 + signalkorsning

Stadsbyggnadsforslag 1
+
Signalkorsning Hjalmar
Brantingsgatan/Ring6gatan

Inga svangrorelser tillatna fran
Hjalmar Brantingsgatan

Alla rorelser tillatna fran
Ringogatan
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Medelhastighet
och kolangd

UA3 - Alt 1 + signalkorsning

Stadsbyggnadsforslag 1
+

Planskild korsning Hjalmar
Brantingsgatan/Ringb6gatan




Medelhastighet
UA1l och UA3

1. UA3 medfdr stor kdbildning fran
Ring6n i signalkorsningen

2. Kébildning fran (1) fyller hela
lokalgatunatet och vaxer bak till (2)
och ut pa@ Hjalmar Brantingsgatan

3. Kébildningen véaxer ut pa Hisingsbron
och blockerar dven trafik rakt fram
(3). Kén vaxer ur modellens
avgransning

4. Trafikflodet vésterut pa Hjalmar
Brantingsgatan minskar eftersom
tillfédet blockeras. Farre fordon
svanger vanster vid (4)

5. "Framkomligheten 6kar p8§ Hjalmar
Brantingsgatan i UA3 jamfért med
UA1" - ej korrekt slutsats (se tolkning

i textruta).
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Av férgskalan kan det tolkas som att framkomligheten 6kar p8 Hjalmar
Brantingsgatan vid punkt 5 i UA3 jémfért med UA1. Kén blir kortare i UA
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Medelkolangd
UA1 och UA3

Den studerade signalkorsningen (tva
kérfalt fran Ringdn respektive Frihamnen,
separat- reglerad vanstersvang) har inte
tillracklig kapacitet. Stor kébildning fyller
gatunatet pa Ringén (2)

Koén vantas vaxa bak och paverka

trafiken pa Hisingsbron (3). D& modellen
ej fangar hela kdbildningen, ar medelkén
som visas grafiskt i bilden underskattad

Provad utformning i UA3.




Restid

UA1 och UA3
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UA1 och UA3 medfér likvérdiga restider fér bil
respektive spdrvagn i séderg8ende riktning.

UA3 medfér mer én 2 min* lagre restid for bil jamfor
med UA1. Likvéardigt fér sp8rvagn.
* Fordon kéar utanfér modell, ej inréknat i restiden

Restiderna for bil i UA3 &r underskattade d3 all trafik ej har kommit in i modellen pga kder. Resultaten bér tolkas
med forsiktighet, dven restid fér dvriga trafikslag paverkas indirekt. Darav ar diagram ovan dverkryssade.

Cykel Backaplan-Frihamnen
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Cykelrelationen Backaplan-Frihamnen paverkas
mycket lite av hur korsningen Ringén/Frihamnen &r
utformad.

Cykel sektion Frihamnen/Ringdn

E73: Cykel norrut 67% Cykel séderut 680 Cykel norrut 681 Cykel sBderut
norra sektion norra sektion sidm sektion sodra sektion

Medelrestid (s)
B 5 8 8 8
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Att anlagga en signalkorsning medfor att restiden for
cykel blir knappt 0,5 min langre i detta snitt.
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Slutsatser

UA3

Den utformning av signalkorsning som studerats har inte kapacitet att
hantera de prognostiserade trafikflédena

Att kébildning vaxer genom Ringdn och ut pa Hisingsbron beror pa att
kapaciteten i korféltet hdger/rakt fram fran Ringén &r lagre en dess
trafikefterfragan

Att anldgga en signalkorsning vantas fordréja restiden for cyklister med
ca en halvminut jamfort med om planskild korsning

Ytterligare ett scenario (UA4) har analyserats, vilket syftar till att
undersdka hur mycket trafik den studerade utformningen kan hantera
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 Trafiken har stegvis sanks med 15%,20% och 25% i alla relationer

UA4 « Med studerad utformning av korsningen behéver trafiken minska med minst
20% for att den ska kunna hanteras

. . I tabell nedan presenteras hur stor andel av trafiken som kan passera i
Kansllghetsanalys respektive snitt vid stegvis sankning av trafiken. Exempelvis kan 71% av
trafiken passera snitt 1 vid 100% trafikefterfragan. Om trafikefterfragan
sanks till 75%, kan 94% av trafiken passera snitt 1.

Stadsbyggnadsforsiag 1

+ 1. Ringdn hégersvang 71% 85% 92% 94%

SiCl nalkorsninq Hjalmar 2. Ringén rakt fram 81% 95%  100%  100%
Bra nvtlngsg ata n/le ngog atan 3. Ringdn vanstersvang 91% 94% 98% 100%
4. Hisingsbron genomgaende 51% 96% 98% 96%

5. Hjalmar Brantingsg. genomgaende 97% 100% 100% 100%
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Slutsatser

UA3 och UA4

» Den studerade utformningen i UA3 och UA4 beddms ha kapacitet hantera
knappt 80% av den prognostiserade trafikefterfragan

- Trafiken behdver minska med minst 20% for att tva kérfalt ifrén Ringdn ska
ge tillracklig kapacitet

« En méjlig 16sning kan vara att 6ka till tre kérfalt fran Ringén in mot
korsningen med Hjalmar Brantingsgatan. Med en sadan utformning kan
hégersvangande bilar delvis ha grént samtidigt med sparvagn
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