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1. Bakgrund

Lindholmsforbindelsen &r en del i Géteborg Stads planerade utbyggnad av sparvég och citybuss i
straket Brunnsbo - Linné. Utbyggnaden bestar av tre etapper: Brunnsbo - Hjalmar
Brantingsplatsen, Frihamnen - Lindholmen, samt Lindholmsférbindelsen, som stracker sig mellan
Lindholmen - Linnéplatsen. Lindholmsférbindelsen ses som en férutsattning for att nd Malbild
Koll2035 och avlasta centrum, framst Brunnsparken. Detta sker genom att resendrerna ska
erbjudas attraktiva resor runt centrum, pa innerstadsringen, i stéllet for genom centrum. Det
betyder att bytespunkterna langs ringarna behdver leva upp till hdgre krav pa attraktivitet och
kapacitet och mdjliggéra snabba och effektiva byten.

I arbetet med planprogrammet for Linnéplatsen samt detaljplanen for hallplats Linnéplatsen
(Lindholmsforbindelsen) har ett trafikforslag tagits fram, se Figur 1.

Figur 1 Framtaget utformningsforslag for Linnéplatsen (ké&lla: COWI)

En mikrosimuleringsanalys dver Linnéplatsen genomférdes for ett antal ar sedan utifran ett
tidigare forslag pa utformning!. Denna analys behdver uppdateras utifran det nya foérslaget pa
utformning. En uppdatering behéver dven géras av resenérsfléden for kollektivtrafiken fran ar
2040 till 2060.

Fragestdllningar mikroanalys

Féljande fragestallningar skall besvaras av mikroanalysen:
e Hur pdverkas framkomlighet fér kollektivtrafiken med den féreslagna utformningen?
e Vilken kapacitet for fordonstrafik klarar den foreslagna utformningen?

Fragestillningar makroanalys
Utifrdn planerad utformning finns &ven ett behov av att studera systemeffekter i en makroanalys.
» Vilka effekter far en reducering av kapaciteten for biltrafiken pa Linnéplatsen? Finns nagra
tydliga overflyttningseffekter till andra vagar?
o Vilka effekter far en stangning av vanstersvéngfilt pa Linnégatan mot Rosengatan?

! Trafikanalys Vegasvackan - Linnéplatsen, WSP 2022.
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1.1 Syfte

Syftet med uppdraget ar att utreda vilket trafikflode platsen klarar av utifrdn det framtagna
utformningsforslaget for att fortsatt ge god framkomlighet till kollektivtrafik. Fokus for
mikroanalysen &r framkomlighet fér gdende, cyklister och kollektivtrafik. Simuleringsresultaten
redovisas i form av medelhastighet och restid for kollektivtrafik.

Fokus for makroanalysen ar att studera systemeffekter vid reducering av kapaciteten for
biltrafiken vid och kring Linnéplatsen. Resultat kopplade till denna frégestallning redovisas i detta
PM. Analysen rérande effekter av att enbart stédnga véanstersvangar fran Linnégatan till
Rosengatan respektive Prinsgatan studeras i separat arbete? och inkluderas darfor ej i detta PM.

1.2 Avgransningar

Mikroanalysen utgar fran befintlig nuldgesmodell for Linnéplatsen framtagen av WSP3 och
avgransas av korsningen Rosengatan/Linnégatan i vast, Ovre Husargatan/Konstepidemins vag i
norr och Dag Hammarskjéldsleden/Annedalsmotet/Per Dubbsgatan i séder. Nuldgesmodellen har
kompletterats med tva signalreglerade korsningar i modellens ytterkanter i norr (Ovre
Husargatan/Olivedalsgatan/Nordenskidldsgatan) och séder (Dag Hammarskjéldsleden/Carl
Skottbergs gata) for att aterspegla ett mer realistiskt ankomstménster av trafik till
utredningsomradet. Fér att anpassa sparvagnars ankomst till utredningsomradet har &ven
hallplats Olivedalsgatan inkluderats. I dvrigt har inga justeringar av nuldagesmodellen gjorts. Da
nulagesscenariona (FM och EM) och scenariona for utformningsalternativet (UA1 FM och EM)
bygger pa olika férutsattningar &r inte resultaten for analysen rakt av jamférbara men kan ge en
indikation. Resultaten som presenteras for nuldgesscenariona i detta PM inkluderas saledes
primart som jamforelsematerial. Fler detaljer kring de studerade scenariona presenteras i kapitel
4.2,

Gator som ingdr i utredningsomradet visas inom det markerade omradet i Figur 2. Vid hallplats
Linnéplatsen kodas fotgéngare in i modellen med hjalp av Viswalk for att lattare kunna dterspegla
resenarernas rorelsemonster. Ndgon djupare analys av trédngselsituationen vid hallplatsléget goérs
dock ej inom ramen fér denna studie.

2 Trafikanalys Linnéplatsen Makroanalys Nuldge och effekter av stdngda vanstersvangar, Ramboll 2025
> Trafikanalys Vegasvackan-Linnéplatsen, WSP 2022
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Figur 2 Nuldgets infrastruktur i modellen
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Metod

2.1 Makroanalys i Visum

2.1.1 Makromodelleringsverktyget Visum

I trafikanalysens forsta del har makromodelleringsverktyget Visum anvants for att géra en
dvergripande trafikanalys i omradet kring Linnéplatsen. Med makroanalys menas att analyser gors
pd en makroskopisk nivd. En modell som geografiskt tacker hela staden har anvénts och analysen
ger svar pa fr&gor om till exempel féréndring av trafikvolymer och ruttval. En variant av
Goteborgs stads modell som inkluderar kollektivtrafikscenarier fér prognosar 2050 har anvénts
(GSM ver 1.56i+UP 240410_AKTUELL rensad till gbg).

2.1.2  Studerade scenarier

Det utredningsalternativ som analyseras i modellen innebar reducering av kapacitet vid
Linnéplatsen enligt féreslagen utformning. Framtaget utformningsférslag erhalls fran COWI och
visas ovan i Figur 1. Utredningsalternativet innebar reducering av kapacitet vid Linnéplatsen och
langs Per Dubbsgatan och beskrivs narmre nedan i avsnittet Justering utredningsalternativet.

Nollalternativet som jamférs mot fér prognosar 2050 &r klimatscenariot i modellen: LINUM JA
2050 PM Peak (forenklat klimatscenario). Detta scenario som anvants som nollalternativ ar ett
forenklat klimatscenario for maxtimmen for eftermiddagen.

Makroanalysen i Visum ger resultat i form av forandrat ruttval.
2.2 Mikroanalys Vissim

2.2.1 Mikrosimuleringsverktyget Vissim
Trafikanalysens andra del genomfdrs i mikrosimuleringsverktyget Vissim (version 2024). Med

mikrosimulering menas att modellverktyget ar av hog detaljeringsgrad och lampar sig val fér att
simulera trafiknat for ett mindre geografiskt omrade som till exempel ett trafiksystem med ett
antal korsningspunkter. Vissim ar ett vedertaget verktyg for att studera kapacitet, framkomlighet
och interaktioner for gang-, cykel-, kollektiv- och biltrafik.

I Vissim byggs en modell dver det studerade gatunatet och férutsattningar sa som
beteenden, vajningsplikter, trafiksignaler, hastigheter etcetera stalls in fér att efterlikna
verkligheten. Indata i form av trafikfloden och ruttval 1dggs aven in i modellen.

Vanligtvis simuleras de hogst trafikerade timmarna pa vardagsdygnet, férmiddag och eftermiddag
maxtimme for att se hur den studerade I6sningen klarar de mest belastade trafiksituationerna.
Eftersom trafiksituationen kan se lite olika ut mellan olika dagar simuleras flera olika slumptal i
Vissim, vilket representerar flera maxtimmar.

2.2.2 Underlag till analysen
Som underlag till mikroanalysen har befintlig Vissim-modell framtagen av WSP i samband med

tidigare genomford trafikanalys erhallits. FIdden och kollektivtrafikstrafikering for
nuldgesscenariona (FM och EM) finns inkodade i modellen och har teranvénts. Bilfléden
uppdateras utifran nytt underlag erhallet fran COWI. Signalunderlag fér de tvd kompletterande
signalkorsningarna i modellens ytterkanter har erhallits fran Trafiksystem.

Framtaget utformningsférslag samt justerade fléden anpassade utifran detta erhalls fran COWI.
Kollektivtrafikstrafikering enligt Géteborgs stads Linjenatsutredning Sparvag (LINUS) prognosar
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2040. Resenérsfloden kopplade till kollektivtrafiken erhdlls fran den av SWECO genomférda
hallplatsanalysen for Linnéplatsen, Scenario A%

2.2.3  Studerade scenarier
Inom ramen fér denna analys studeras initialt fyra scenarion:
e Nulage
o For- och eftermiddagens maxtimma
e Utredningsalternativ — Utformningsforslag daterat 20250305 (UA1)
o  FOr- och eftermiddagen maxtimma, justerade fléden

For att studera hur stora trafikfloden trafiksystemet klarar av att hantera studeras
genomstromning fér scenario UAL.

4 pastigande kollektivtrafiksresenarer Linnéplatsen, prognos Sampers 2060 ScA Sampers 2060 fm 2025-02-26 rev 2025-03-28m Sweco 20250226
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Makroanalys i Visum

Overgripande trafikanalys fér fordonstrafik har gjorts med makromodelleringsverktyget Visum for
o . . s . o . .
omradet kring Linnéplatsen. Syftet med analysen ar att besvara fragestallningarna:
e Vilka effekter far en reducering av kapaciteten for biltrafiken p& Linnéplatsen enligt
utformningsférslaget?
e Finns ndgra tydliga 6verflyttningseffekter till andra végar?

3.1 Forutsattningar modell

I Géteborgs stads Visum-modell med scenarier anpassade for kollektivtrafik 2050 (GSM ver

1.56i+UP 240410_AKTUELL rensad till gbg) har féljande scenario anvants som nollalternativ:
e 60 Prognosscenario (LINUM JA 2050 PM Peak (klimatscenario, EM maxtimme))

Miljé- och klimatprogrammets mals&ttning om minskad klimatpaverkan frén transporter till ar
2030 ligger till grund for klimatscenariot. Scenariot har tagits fram genom att reducera antalet
bilresor i modellen s att trafikarbetet minskar med 25 % inom Géteborg till 2035 jamfort med
2014. Nollalternativet med prognosar 2050 som anvénds i den har utredningen bygger pa det
forenklade klimatscenariot.

3.2 Validering nollalternativet

For att fa en bild 6ver hur nollalternativet ser ut i jamférelse med nuldgets fléden i omradet har
en validering gjorts av floden i modellen. For att validera flédet i nollalternativet har en
Overgripande jamfdrelse gjorts mot modellens nuldage och mot trafikméatningar. Jamférelsen ger
indikationer pa hur trafikvolymerna i nollalternativet star sig mot nuléget, vilket &r intressant nar
utredningsalternativet utvérderas. Initialt var tanken att resultat fran den évergripande analysen i
Visum skulle ge indata till mikroanalysen. Under arbetets géng beslutades dock, i samrad med
bestéllaren, att fléden till mikroanalysen tas fram separat av COWI>.

Nar modellens prognosfléden for maxtimmen jamférs med nuldgets modellfléden och
trafikmatningar syns det att flédena ar i ungefar samma storleksordning. Prognosscenariot som
anvands som nollalternativ i analysen ar ett klimatscenario dar trafiken férutsatts minska till
nivaer enligt miljé- och klimatprogrammets malsattning om minskad klimatpaverkan fran
transporter och de totala trafikflodena &r pd ungefar samma nivd som dagens fléden.

Generellt 6verskattar Visum-modellen flédet pd Linnégatan och underskattar flédet pd Ovre
Husargatan nagot. I modellen &r flddet hdgre pa Linnégatan &n vad det ar pd Ovre Husargatan, i
matningarna ar det tvart om. Ruttvalet mellan antingen Linnégatan eller Ovre Husargatan skiljer
sig mellan modellen och matningarna. Prognosscenariot har ansetts vara tillrackligt bra for att
anvanda som nollalternativ i utredningen av minskning av kapacitet vid Linnéplatsen. Figur 3
nedan visar flédet i eftermiddagens maxtimme i nollalternativet i modellen.

5 Trafikfloden till mikrosimulering DP Linnéplatsen, 3 juni 2025, COWI AB
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Figur 3 Flode maxtimme nollalternativet (klimatscenariot)

3.3 Utredningsalternativet

Utredningsalternativet bygger pa nollalternativet (klimatscenario) i Visum-modellen och innefattar
reducering av kapacitet vid Linnéplatsen enligt utformningsforslaget och reducering av kapacitet
langs Per Dubbsgatan. Utredningsalternativet analyseras for eftermiddagens maxtimme.

3.3.1 Justering utredningsalternativet
Kodning av utredningsalternativet har gjorts for att anpassa modellen enligt utformningsférslaget,
se Figur 1 i avsnitt ovan. De justeringar som goérs i modellen ar att minska kapaciteten for
fordonstrafiken vid Linnéplatsen och vid Per Dubbsgatan och inkluderar mer specifikt:
e Det har andrats till ett kérfalt och till hastighetsbegransning 40 km/h konsekvent vid
Linnéplatsen.
e Vanstersvdngen fran Linnéplatsen till Rosengatan stdngs samt u-svang vid Linnégatan.
e Parkeringen precis vaster om Linnéplatsen sténgs fér genomfart for att undvika smittrafik
dar.
e Vanstersvéng till Prinsgatan halls 6ppen
o Parallellt med Linnéplatsens busshallplatser langs Dag Hammarskjéldsleden minskas det
till ett korfalt per riktning istallet for tva korfalt per riktning for biltrafik.
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Hastighetsbegransningen sanks till 40 km/h istallet for 50 km/h parallellt med
Linnéplatsens busshallplatser I&ngs Dag Hammarskjoldsleden.

e FOr Per Dubbsgatan justeras det till ett korfalt i vardera riktningen hela strackan mellan
Dag Hammarskjéldsleden och Ehrenstromsgatan.

3.3.2 Resultat utredningsalternativet

I Figur 4 visas skillnad i flode mellan utredningsalternativet och nollalternativet (férenklat
klimatscenario) i omradet kring Linnéplatsen. I utredningsalternativet syns minskat fordonsfldde
léngs Linnéplatsen, Linnégatan och Dag Hammarskjoldsleden. Effekten séderut &r stérre &n norrut
langs nordligaste delen av Dag Hammarskjoldsleden. Reduceringen av kapacitet vid Linnéplatsen
och stdngningen av vénstersvdngen in pd Rosengatan ger effekten att en del trafik istéllet valjer
Ovre Husargatan och att sedan gora vanstersvangen in pa Nordenskidldsgatan. I den har
analysen har framtaget utformningsforslag for Linnéplatsen analyserats som ett paket. Nar
resultaten i den har analysen jamfors med resultaten i den separata utredningen om stangning av
vénstersvangar fran Linnégatan in till Rosengatan och Prinsgatan® kan det konstateras att
stdngning av vénstersvédngen till Rosengatan ger en stor effekt pd dverflyttning av trafik som har
malpunkter vaster om Linnégatan.

I Figur 5 visas skillnad i flode mellan utredningsalternativet och nollalternativet (férenklat
klimatscenario) pa en mer utzoomad och évergripande niva. Pa den mer évergripande nivan sker
overflyttning frdn Dag Hammarskjoldsleden, Linnégatan och Gétatunneln till bland annat
Oscarsleden och Guldhedsgatan/Aschebergsgatan. Den éverflyttning av trafik som sker pa den
mer dvergripande nivan i utredningsalternativet inkluderar framférallt genomfartstrafik.

En makromodell &r, till skillnad mot en mikromodell, relativt grovt kodad vilket ocksa medfor
vissa begransningar. Exempelvis fangar inte makromodeller in tréngselproblematik fullt ut, ndgot
som paverkar resultaten. Det innebér att vid framkomlighetsproblem vid t.ex. Linnéplatsen skulle
en storre omflyttning kunna ske &n vad som aterges. Sdledes anvéands inte resultaten fran
makroanalysen direkt som indatat till mikrosimuleringen, utan denna 6versiktliga analys ger en
indikation pa vart éverflyttningar kan ske vid en kapacitetsbegrénsning vid Linnéplatsen och Per
Dubbsgatan snarare an dess storlek.

6 Trafikanalys Linnéplatsen Makroanalys Nuldge och effekter av stdngda vanstersvangar, Ramboll 2025
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Figur 4 Skillnadskarta som visar skillnad for eftermiddagens maxtimmesflode mellan utredningsalternativet och
nollalternativet (forenklat klimatscenario). Turkost visar minskning och orange visar 6kning. Inzoomat.
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Figur 5 Skillnadskarta som visar skillnad for eftermiddagens maxtimmesflode mellan utredningsalternativet och

nollalternativet (forenklat klimatscenario). Turkost visar minskning och orange visar 6kning. Utzoomat.
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4. Mikroanalys Vissim

4.1 Trafikfloden

4.1.1 Fordonstrafik

Fordonstrafiken bygger pad de fordonsfloden for nuldget som togs fram via drénarfilm hésten 2021
till den tidigare genomféorda mikroanalysen for Linnéplatsen. Flodena har justerats med hansyn till
trafikmatningar fran &r 2023. En viss dverflytt av trafik fran Rosengatan till Linnégatan har &ven
gjorts baserat pa underlag fran TomTom. De OD-matriser som anvénds till nuldgesscenariona i
denna analys redovisas i Tabell 1 och Tabell 2 och ar framtagna av COWI’.

Tabell 1 Fordonsflode Nuldge FM max

Dag Hammarskjoldsleden | 1 0 15 410 200 175 935 1735
Konstepidemins vig 2 10 0 6 1 1 5 23

Ovre Husargatan 3| 230 1 0 9 6 70 316
Linnégatan 4 160 4 19 0 5 45 233
Rosengatan 5 145 5 28 7 0 35 220
Per Dubbsgatan 6 670 5 55 25 25 0 780
Totalt 1215 30 518 242 212 1090 | 3307

Tabell 2 Fordonsflode Nuldage EM max

|Dag Hammarskjéldsleden | 1 0 10 405 185 180 705 1485
Konstepidemins vdg 2 5 0 7 2 0 5 19

Ovre Husargatan 3 | 270 1 0 19 8 75 373
Linnégatan 4 180 3 23 0 4 60 270
Rosengatan 5 160 2 24 18 0 35 239
Per Dubbsgatan 6 990 5 125 55 55 0 1230
Totalt 1606 21 584 279 247 880 3616

Till foljd av férandringar i utformning som gér att vissa svéngrelationer utgar har manuella
justeringar av OD-matriserna genomférts av COWI till scenariona fér UA17. Slopad u-svéng pa
Linnéplatsen flyttar trafik fran relationen Rosengatan mot Linnégatan till relationen Rosengatan
mot Ovre Husargatan. Slopad véanstersvang pa Linnéplatsen flyttar trafik frn relationerna mot
Rosengatan till relationen Ovre Husargatan (80%) respektive mot Linnégatan (20%). De
prognostiserade fordonsfléden som anvants som indata fér scenariona med infrastruktur enligt
UA1 redovisas i Tabell 3 och Tabell 4.

7 Trafikfloden till mikrosimulering DP Linnéplatsen, 3 juni 2025, COWI AB
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Tabell 3 Fordonsflode UA1 FM max

Dag Hammarskjoldsleden | 1 0 15 480 145 0 935 1575
Konstepedimins vig 2 10 0 6 2 0 5 23

Ovre Husargatan 3 225 1 0 15 0 65 306
Linnégatan 4 105 4 19 0 5 30 163
Rosengatan 5 95 5 35 0 0 25 160
Per Dubbsgatan 6 670 5 65 20 0 0 760
Totalt 1105 30 605 182 5 1060 2987

Tabell 4 Fordonsflode UA1 EM max

Dag Hammarskjoldsleden | 1 0 10 475 140 0 705 1330
Konstepedimins vdg 2 5 0 7 2 0 5 19

Ovre Husargatan 3 265 1 0 27 0 70 363
Linnégatan 4 115 3 23 0 4 40 185
Rosengatan 5 105 2 42 0 0 25 174
Per Dubbsgatan 6 990 5 150 40 0 0 1185
Totalt 1480 21 697 209 4 845 3256

Andel tung trafik per ldnk har erhallits fran drénarfilm fér nulaget, se Tabell 5 .

Tabell 5 Andel tung trafik

Dag Hammarskjoldsleden | 13,7% | 7,7%
Konstepedimins vdg 26,5% | 31,8%
Ovre Husargatan 8,4% | 7,6%
Linnégatan 18,9% | 11,1%
Rosengatan 13% ]10,6%
Per Dubbsgatan 13% 9%
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4.1.2  Kollektivtrafik
Kollektivtrafiken i denna analys bygger p8 antaganden om trafikering av Lindholmsférbindelsen
enligt LINUS samt Swecos Hallplatsanalys fér hallplats Linnéplatsen prognosar 2060.

Utredningsomradet trafikeras av ett flertal busslinjer enligt Figur 6. Svart linje trafikeras av
omrédesbuss (12 m) i 7,5-minuterstrafik. Resterande linjer trafikeras av citybuss (25 m) i 5-
minuterstrafik/h/riktning.

UNUERLAG TILL > %
MIKROSIMULERING ﬂ . — :
2025-03-05: - e

Bussar - Linjestrackningar

o'

Figur 6 Linjestrackning buss (kdlla COWI)

o %
14 MARS 202!
TRAFIK- OCH LAG DP LINNEPLATSEN

Vidare trafikerar sex sparvagnslinjer omradet varav tre nyttjar Lindholmsférbindelsens tunnel
under Géta alv, se Figur 7. Samtliga sparvagnslinjer g&r med 6-minuterstrafik/h/riktning i utifrén
LiINUS prognosdr 2040. Utblick mot mer frekvent turtdthet prognosar 2060 finns men i samrad
med bestéllaren har det for denna analys beslutats att behalla turtatheten for 2040.

UNUERLAG T1LL | % =
MIKROSIMULERING: . —
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Sparvagnar - Linjestrackningar

*l . s y
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)
| Jdmférelse med LINUS Linjenat.

&

Figur 7 Linjestrackning sparvéag (kdlla COWI)
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4.1.3  GAang- och cykeltrafik

Nulége

Gang-och cykelfldden fér nuldget fanns definierade i befintlig modell framtagen av WSP och har ej
justerats for nuldgesscenarierna i denna analys. Flédena hirstammar fran en drénarfilmning som
genomfordes i samband med den tidigare trafikanalysen och redovisas i Figur 8. Uppmatta
gangfléden inkluderar bade kollektivtrafiksresendrer och generell gadngtrafik ej kopplad till
kollektivtrafiken. I nuldagesmodellen har av-och pastigande och bytesresenarer vid de olika
hallplatsldagena ej modellerats med Viswalk-funktionen in Vissim.

4 6
N Sk o4
@ N
n 2
S v S (%
© L)
190/ IS 220/ o
0 N g
) )
N 2
Foérmiddagens maxtimme (antal/timme) Eftermiddagens maxtimme (antal/timme)
cang-/ cang-/

Figur 8 Gang- och cykelfléde nuldge. Kalla: Trafikanalys for Vegasvackan - Linnéplatsen, WSP 2022

Utformningsalternativ (UA1)
For att erhdlla gang- och cykelfldden for UA1 har féljande antaganden gjorts i samrdd med
bestallaren:

« Gangfléden ej kopplade till kollektivtrafiken férdubblas jamfért med nulaget

e Genom att detaljstudera utvalda gangfléden frén drénarfilmen har andelen resenérer som
rér sig till och fr@n kollektivtrafiken vid Linnéplatsen kunnat uppskattas for respektive
maxtimma. Aven ett antagande kring hur stor andel fotgdngare som nyttjar respektive
overgdngsstélle vid Linnéplatsen har gjorts utifran detaljstudien. Detaljstudien
genomfordes av COWI och Ramboll gemensamt.

o Gaende kopplade till kollektivtrafiken ersatts av fléden fran SWECO:s hallplatsanalys ScA8

e Nulagets cykelfléde férdubblas

e Generella gangfléden har i modellen reducerats med 15% for att aterspegla att man i

verkligheten ofta gar i klungor éver 6vergangsstallen, ett beteende som &r svart att fanga
i modellen. Se detaljerad beskrivning i kapitel 4.6 Modelltekniska begr&sningar.

8 pastigande kollektivtrafiksresenarer Linnéplatsen, prognos Sampers 2060 ScA Sampers 2060 fm 2025-02-26 rev 2025-03-28m Sweco 20250226
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Resenarsfléden

P&- och avstigande samt bytesfléden vid hallplats Linnéplatsen inkluderas i UA1 och utgérs av
resenarsfléden fran den av SWECO genomférda Hallplatsanalys Lindholmsallén scenario A°. Fran
Hallplatsanalysen erhélls &ven information kring hur resenérer rér sig fran start till malpunkt i
omrédet. Turtatheten for sparvagn i hallplatsanalysen &r densamma som i LINUS men
trafikeringen skiljer sig ndgot at. Samma antal linjer trafikerar dock platsen.

Hallplatsanalysen innehaller enbart fléden for formiddagens maxtimma. De resenérsfléden som
anvands som indata i Vissim-modellen fér férmiddagens maxtimma redovisas i Figur 9. I samrad
med bestéllaren har fdrmiddagens fléden speglats for att erhalla motsvarande resenarsfldden for
eftermiddagens maxtimma. Detta ar en forenkling och flédets storlek kan skilja si &t mellan
formiddag och eftermiddag. Observera att fotgangarflédena simuleras som 85% avflodet for att
ett mer realistiskt fotgadngabeteende dar resenarer ofta gar i mindre grupperingar snarare &n som

individer.

P3stigande fran ndromradet Avstigande till ndromradet Bytesresenarer

Figur 9 Resendrsflode formiddagens maxtimma

9 Pastigande kollektivtrafiksresenarer Linnéplatsen, prognos Sampers 2060 ScA Sampers 2060 fm 2025-02-26 rev 2025-03-28m Sweco 20250226
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4.2 Studerade scenarion

4.2.1  Nulage

Nuldgesmodellen innefattar de gator och korsningspunkter som visas i Figur 10. Hallplatslage
Linnéplatsen ar inkluderat i form av angoringslage A, B, C, D, E och G. Plattformar ej inkluderade.
Modellen inneh3ller fem signalreglerade korsningspunkter, varav den langst i séder och den l&ngst
i norr har inkluderats i férenklat utférande. Kollektivtrafik ges prioritet genom de tva
korsningspunkterna vid Linnéplatsen (Rosengatan/Linnégatan samt cirkulationsplats Ovre
Husargatan/Dag Hammarskjoldsleden). Vért att notera &r att rampen fér sodergdende trafik fran
Per Dubbsgatan endast har ett kérfalt, vilket ar ett firre &n idag. Detta paverkar kapaciteten i
korsningen med Dag Hammarskjéldsleden.

Figur 10 Nuldgets infrastruktur i modellen
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4.2.2 Utformningsalternativ UA1

Utredningsalternativet, se Figur 11, &r en vidareutveckling av nuldgesmodellen och bygger pa det
utformningsférslag som presenterades i Figur 1. Ny sparvagsforbindelse for Lindholmsférbindelsen
anldggs (morkorange firg) och gar i tunnel norr om hallplatslage Linnéplatsen, befintlig
vandslinga tas bort. Busskoérfalt (ljusorange farg) mittférlaggs langs Dag Hammarskjoldsleden.
Vidare reduceras antal korfalt till ett per riktning p& Rosengatan, mellan Linnégatan och Ovre
Husargatan, pa delar av Dag Hammarskjoldsleden och Per Dubbsgatan. Cirkulationsplatsen
mellan Ovre Husargatan och Dag Hammarskjéldsleden blir enkelfaltig och cirkulationen far en
mindre radie jamfort med nuldget. Kollektivtrafiken ges fortsatt prioritet genom
cirkulationsplatsen. Omradesbuss kor i mittforlagda busskérfalt mellan hallplatslaget och
cirkulationsplatsen men véver ut p& Dag Hammarskjoldsleden i norrgdende riktning strax innan
cirkulationsplatsen. Vidare stangs befintlig vanstersvang mot Rosengatan och mdéjligheten att
go6ra u-svang vid Linnéplatsen tas bort.

Vidare kodas plattformar for respektive angéringsldge in, liksom resenarsfléden (pa-och
avstigande samt bytesresenarer). Omradet kring hallplatslaget blir signalreglerat fér samtliga
trafikslag bortsett fran det 6vergdngsstalle som ligger strax norr om hallplatslaget dar gdende ges
foretrade.

Figur 11 Utformningsforslagets infrastruktur i modellen
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4.2.2,.1 Trafiksignaler UA1
Trafiksignalerna ar kodade med gruppstyrning och spdrvagns-/bussprioritering enligt Géteborgs
standard. Detaljer kring signaltidsattning mm. redovisas i Bilaga 1.

Trafiksignalen vid Linnéplatsen far en ny férenklad utformning eftersom ett antal kérrelationer
utgdr. Signalen far i princip tva faser, antingen gront for gang, cykel och bil (vilolage) eller for
sparvagn vid prio, se Figur 12 nedan. Signalen for bil kan inte visa grént pga. det oregalerade
6vergdngsstéllet som ligger ndra nedstréms, utan “sléckt signal” anvénds. Dvs signalen vilar
normalt slackt och tands med tre sekunder blinkande gult + tre sekunder fast gult och sedan rott.
Fér sparvagnsprion finns en hallplatsfunktion som spérrar sparvagnsprio in mot hallplatsen s
ldnge det star en sparvagn dér.

Figur 12 Principiell fasvaxling i trafiksignalanldaggning 4100 Linnéplatsen

Gang- och cykelpassager vid sparévergang i héjd med Rosengatan (inringad i gult i Figur 12)
regleras med varningssignal (Wig-wag).

Den delvis signalreglerade cirkulationsplatsen vid Ovre Husargatan/Linnéplatsen/Dag
Hammarskjélds leden far en dndrad geometri med mindre rondell men signalstyrningen beh3lls
som idag, inklusive kéfunktion norrifr@n. Signalen &r normalt sldckt, men vaxlar till rétt for géng,
cykel och bil vid bussprio. Ett signalreglerat vergangsstalle samt cykeléverfart tillkommer pa
sOdra sidan, inringat i gront i Figur 13 nedan.

Figur 13 Den delvis signalreglerade cirkulationsplatsen vid Husargatan/Linnéplatsen/Dag Hammarskjoldsleden
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Soéder om den mittférlagda busshallplatsen i Dag Hammarskjoldsleden finns ett signalreglerat
overgangsstélle och cykelpassage samt signalreglering mellan Dag Hammarskjoldsleden och
Annedalsmotets pafartsramp i norrgdende riktning. Signalen har i princip tre faser: grént for
fordon till/frdn Dag Hammarskjéldsleden, fér fordon frdn Annedalsmotets norrgdende pafarts-
ramp, eller fér gdende och cyklister tvdrs éver Dag Hammarskjéldsleden, se Figur 14 nedan.

Signalen &r oberoende trafikstyrd med atergdng till grént for gdende dver bussgatan samt ver

sédergaende korfalt och for bil frAn Dag Hammarskjoldsleden i norrgdende riktning. Ovriga
signalgrupper gar endast in pd anmalan via detektor/tryckknapp. Overgangsstillet éver

bussgatan behéver ha “6vertackt gront”, dvs tekniskt vara grént men visa slackt signal liksom vid

sparpassage i Géteborg. D& kan dven dvergangsstéllena pa véstra- respektive dstra sidan

bussgatan ha olika signalgrupper och grént oberoende av varandra. Detta medfér att det kan vara

mer gront for gdende pa vastra sidan hallplatsen &n dstra.

Norr- respektive sddergdende buss har prioritering enligt “spdrvagsstandard”. Fér norrgdende
buss finns en hallplatsfunktion som sparrar bussprio in mot hdllplatsen s& lange en ytterligare
buss inte far plats vid hallplatsen.

Figur 14 Principiell fasvaxling i trafiksignalanldaggning 4102 ring 1

Signalen vid Annedalsmotets sédergaende ramp kan férenklas eftersom nagra relationer slopas.

Signalanldggningen &r oberoende trafikstyrd och vilar i grént fér fordon pa Dag
Hammarskjéldsleden séderut samt gang och cykel. Fordon fr&n Annedalsmotets sédergdende

pafartsramp samt buss mot Sahlgrenska far endast grént p& anmalan. Buss mot Sahlgrenska har

bussprio. Signalanldggningen har aven en tredje ring som reglerar konflikten mellan buss mot
Sahlgrenska och sparvagn till/frén Sahlgrenska. Denna har behallts precis om idag.

1
\
]
1
\
i

Figur 15 Principiell fasvaxling i trafiksignalanldaggning 4102 ring 2

Trafiksignalerna vid Ovre Husargatan/Olivedalsgatan (anl. 4104) samt vid Dag
Hammarskjéldsleden/Annedalsmotet/Carl Skottsbergs gata har modellerats helt som idag.

PM
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4.3 Resultat och analys

I detta kapitel redovisas resultat i form av medelhastigheter, restid for utvald kollektivtrafik samt
genomstrémning. Resultaten baseras pa ett flertal simuleringskérningar med olika slumptal
motsvarande olika vardagsmaxtimmar for att minska slumpens inverkan och for att ge stabila
utdata. I kapitlets senare del presenteras dven identifierade problempunkter i
utredningsnatverket samt modelltekniska férutsattningar som kan paverka simuleringsresultaten.

4.3.1 Medelhastighet

Fordonens hastigheter pd olika gatuavsnitt har studerats och sammanstillts till medelhastigheter
for formiddagens respektive eftermiddagens maxtimme. Detta illustreras med en fargskala dar
gront motsvarar hégre hastighet och att fordonen kan kéra enligt skyltad hastighet utan paverkan
frdn andra trafikanter eller gatans geometri. Infér de stérre korsningspunkterna visas lagre
hastigheter vilket betyder att fordonen behévt anpassa sig vid konfliktpunkter och svangar.
Figurerna i detta kapitel illustrerar medelhastigheterna under fér- och eftermiddagens maxtimme
under en utvald 15-minuterperiod for respektive scenario. Den utvalda 15-minutersperioden ar
densamma fér samtliga scenarion.

Férmiddag
Under formiddagens maxtimma noteras i nuléget kortare segment med 18g medelhastighet,

framst i utredningsomradets norra del. Lagst framkomlighet och tecken p& kobildning observeras
pa Linnégatan och vid Linnéplatsen, samt langs Dag Hammarskjéldsleden kopplat till trafiksignal
vid Annedalsmotet, se Figur 16. Med férutsattningar enligt UA1 observeras 18g framkomlighet for
biltrafik i majoriteten av utredningsomradet under férmiddagens maxtimma. I norra delen av
omradet observeras stillastdende kder ldngs framfér allt Rosengatan.

Amibute: Speed (g 3500-430CH0 [k'h)

| )

Figur 16 Medelhastighet for utvald 15-minutersperiod under formiddagens maxtimma
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Eftermiddag
Under eftermiddagens maxtimma noteras i nuldget kortare segment med 18g medelhastighet i

utredningsomradets norra del likt under férmiddagens maxtimma, se Figur 17. I
utredningsomradets soédra del observeras ddremot 1dga medelhastigheter och tecken pa
begransad framkomlighet Idngs hela Per Dubbsgatan. Orsaken &r ett hogt fléde av trafik mot Dag
Hammarskjoldsleden som stoppas upp av trafiksignal i Annedalsmotet. Vart att notera ar att det i
nuldgesscenariot i modellen endast finns ett korfalt istéllet for tva for sodergdende trafik fran Per
Dubbsgatan, vilket gor att kér snabbt byggs upp vid réd signal. I verkligheten finns tva korfalt pa
strackan, vilket ger hégre kapacitet an vad modellresultaten visar. Med férutsattningar enligt UA1
observeras 18g framkomlighet for biltrafik i majoriteten av utredningsomrddet med stillastdende
koer langs framfor allt Rosengatan. Framkomligheten pd Per Dubbsgatan ar dock god. I UA1 har
sodergdende trafik frdn Per Dubbsgatan tva korfalt in i Annedalsmotet samt att trafiksignalen i
motet uppdaterats jamfért med nuldgesscenariot.

Colon Scheme. o 7 Color Scheme
Lirkes (Segments) Linkes

Ambute: Spesd (209 3000-40CH0 i) 1 Ambute: Spaed (09 F00-459C40 [bvh]

| PR 7 ‘ | Py

Figur 17 Medelhastighet for utvald 15-minutersperiod under eftermiddagens maxtimma

Det finns ett flertal faktorer som bedéms paverka framkomligheten fér fordonstrafiken i
utredningsomradet negativt utifran det framtagna utformningsférslaget:

e Den signalreglerade cirkulationsplatsen med frekvent busstrafikering och begréansat
magasin for kdande bilister gor att kder snabbt byggs upp, framfor allt langs Dag
Hammarskjoldsleden séderifr@n. Kderna sprider sig dven vidare till rampen frén Per
Dubbsgatan dar bussar kan fa det svart att ta sig in i busskérfiltet.
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e Vidare medfor ett hogt flode av gdende och cyklister som nyttjar dvergangsstallen och
cykeléverfart mellan Rosengatan/Linnégatan och cirkulationsplatsen att fordonstrafiken
far svart att ta sig fram langs strackan i bada riktningar. Detta bidrar till Ianga koer
framfor allt pa Rosengatan, Linnégatan och Ovre Husargatan.

e Ett hogt flode av gdende, daribland en stor andel kollektivtrafiksresenérer, nyttjar dven
det oreglerade 6vergdngsstallet strax norr om hallplatslaget, vilket bidrar till kébildning
for framst sédergdende trafik 1angs Dag Hammarskjoldsleden.

» Citybussar ges prioritet genom cirkulationsplatsen och har sdledes en battre
framkomlighet &n omradesbussen. Kéerna langs Dag Hammarskjéldsleden sdderifran
vaxer sig emellertid stundtals sd pass l1dnga att det kan finnas risk att busskorfaltet i
utredningsomradet sddra del blockeras, vilket d& kan paverka busstrafikens
framkomlighet i nordlig riktning negativt.
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4.3.2 Restid

Inom analysens ramar har restider tagits fram p& utvalda stréckor for busstrafiken. Resultaten
presenteras i form av restidsdiagram dar min-, medel- och maxrestid illustreras.

Nulage
For busstrafik i nuldgesscenariona har fyra olika kdrvagar analyserats, se Figur 18. Kérvagarna
motsvarar fardvagen for linje X2 respektive X3.

Figur 18 Studerade korvagar for buss i nuldge
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Restidsresultaten for de studerade linjestrackningarna visar p& medelrestider pa cirka 3-3,5 minut
for bada linjerna, se Figur 19 och Figur 20. N&got stérre spridning i restid noteras for linje X2 i
norrgdende riktning &n for linje X3, vilket indikerar att det finns en ndgot stérre risk att

o . . . . o .
avgangarna for linje X2 avviker fran tidtabell.

Restid buss formiddag
8
7
6
= 5
£
§ 4 3,3 3,3
= 3 2,9% 2,9
2
1
0
10:X2 sodergdende 11: X2 norrgdende 14:X3 norrgdende 15: X3 sédergdende
®Medel ® Min ® Max =Standardavvikelse

Figur 19 Restider for busstrafik, nuldge formiddag

Restid buss eftermiddag
8
7
6
£ 5
£ 3,4
Nel
£ 4 ' 3,1
8 3,0
3 2,7;
2
1
0
10:X2 sodergdende 11: X2 norrgdende 14:X3 norrgdende 15: X3 sédergdende
o Medel ® Min ® Max = Standardavvikelse

Figur 20 Restider for busstrafik, nuldge eftermiddag
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UA1

Foér busstrafik i UA1 har fyra olika kdrvagar analyserats, se Figur 21. Kérvdagarna motsvarar
fardvagen for citybuss respektive omradesbuss.

Figur 21 Studerade korvagar for buss i UA1

I Figur 22 och Figur 23 nedan presenteras restider for de studerade linjestrackningarna i UA1. D3
simuleringsresultaten visar pa stora framkomlighetsproblem i stérre delen av utredningsomradet
under bade for-och eftermiddagens maxtimma bér detta beaktas vid tolkning av restidsresultaten.

For omréddesbussen noteras mycket 1dnga medelrestider och stor spridning i sédergdende riktning
bdde under fér-och eftermiddagens maxtimma. Detta &r en konsekvens av att omrédesbussen
kommer in i vagnatet via Rosengatan dar kderna i UA1 star i princip stilla. Saledes har de mycket
svart att ta sig fram. I motsatt riktning observeras betydligt lagre medelrestid och spridning. Vart
att namna &r att de uppmatta restiderna for omradesbussen inte inkluderar samtliga avgangar
under maxtimmarna da flera bussar fastnar i kébildning ldngs Rosengatan och Dag
Hammarskjoldsleden/Linnéplatsen.
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Vad géller citybussarna gar dessa langs dedikerat busskorfalt med kollektivtrafiksprio genom den
signalreglerade cirkulationsplatsen. Sdledes har de fri vdg genom hela utredningsomradet, vilket

ger relativt 18ga medelrestider och 18g spridning i restid. Jamfért med nuldgets linje X3 far
citybussen nagot kortare medelrestid i sédergdende riktning samtidigt som medelrestiden i

norrgdende riktning 6kar ndgot under eftermiddagen. I UA1 &r kapaciteten for hallplatslaget
begransad, vilket gor att bussar ibland far kéa upp i véntan pa att kunna angéra. Detta sker

framst i norrgdende riktning, vilket kan forklara 6kningen i medelrestid.

Restid buss formiddag
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0
10: Omradesbuss 11: Omrédesbuss 14:Citybuss norrgdende 15: Citybuss sédergdende
sodergdende norrgdende
® Medel ® Min ® Max —Standardavvikelse

Figur 22 Restider for busstrafik, UA1 formiddag

Restid buss eftermiddag
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Figur 23 Restider for busstrafik, UA1 eftermiddag
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4.4 Genomstromning

D3 simuleringsresultaten for UA1 indikerar mycket 18g framkomlighet under bdde fér- och
eftermiddagens maxtimma studeras genomstrémning pa8 Dag Hammarskjéldsleden for att kunna
gdra en uppskattning kring trafiksystemets kapacitet. Genomstrémning &r ett matt pd hur stor
andel av efterfrdgan som passerar en viss punkt. I denna analys har genomstrémningen studerats
for bada maxtimmarna pa tva olika snitt, se Figur 24. Genomstréomningen har studerats pa
kvartsniva.

Figur 24 Snitt dar genomstromning studerats

Initialt observeras en genomstrémning pa cirka 70-90% fér de studerade snitten. Lagst
genomstromning observeras under eftermiddagens maxtimme, varfor vidare analyser genomférs
utifrdn detta scenario. Inledningsvis genomfordes ett test dar totaltrafiken reducerades med 20%.
Reduceringen av totaltrafiken ger god framkomlighet i norrgdende riktning, dock kvarstar
problematiken i sddergdende riktning. Detta da sddergdende trafik stoppas upp av det héga
resenarsflédet 6ver det oreglerade dvergangsstallet norr om hallplatsléget.

Vidare analys indikerar att markerade snitt har en kapacitet pa cirka 300-400 fordon/h i
s6dergdende riktning och cirka 600-700 fordon/h i norrgdende riktning. Séledes skulle
sédergdende trafik férbi snitten behéva reduceras med cirka 30% och norrgdende trafik med cirka
10% jamfort med originalflddet i UA1 under eftermiddagens maxtimma. Med en reducering pa
30% i sddergdende riktning och 10% i norrgdende riktning observeras dock fortsatt lagre
medelhastighet langs Rosengatan och pa Dag Hammarskjéldsleden mellan trafiksignalen séder
om hallplatslaget och cirkulationsplatsen, se Figur 25. Appliceras erhallen genomstrémning fran
UA1 p3 dagens trafikfléden skulle trafik i sbdergdende riktning behéva minska med 50-60% och
norrgdende med 30-40% av dagens flode.
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Figur 25 Medelhastigheter med 10% reducering av norrgdende trafik och 30% reducering av sédergdende trafik,
UA1 eftermiddag

Observerade medelkder langs Dag Hammarskdldsleden ar relativt korta och déms acceptabla.
Medelkderna pa Rosengatan strécker sig dock cirka 180 meter, vilket indikerar att fordon fortsatt
har svart att ta sig ut. Detta 3terspeglas dven i uppmétta restider for sédergdende omrédesbuss,

se Figur 26
Restid buss eftermiddag
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Figur 26 Restid for scenario UA1 EM med 30% reducering av sédergdende trafik och 10% reducering av
norrgdende trafik
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Orsaken till den I3ga framkomligheten pa Rosengatan &r htga gadng-och cykelfldden dver
Linnéplatsen samt det héga resenarsflddet som nyttjar det oreglerade évergangsstéllet norr om
hallplatslaget. Linnégatan har féretrade framfér Rosengatan, varfor all ko stills pa Rosengatan. I
praktiken skulle kén troligen férdela sig lite mer jamt mellan Linnégatan och Rosengatan da
bilister kér enligt blixtladsprincipen. Képroblemen kvarstdr dock fortsatt.

For att forbattra framkomligheten for bil och omradesbuss pa Rosengatan skulle trafikflodet
séderut behdva reduceras ytterligare. Om och hur en sddan minskning av trafik &r méjlig i
utredningsomradet i verkligheten bér utredas vidare.

Ett alternativ som skulle férbattra framkomligheten for bil och omradesbuss pa stréckan vore att

signalreglera det norra 6vergangsstallet mellan hallplatslagena for buss och spdrvagn. Detta
3tgardsforslag beskriv mer i detalj nedan.
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4.5

Identifierade problempunkter

Ett flertal problempunkter som bidrar till framkomlighetsproblem och trafiksakerhetsproblem i
utredningsomradet har identifierats. Problempunkterna markeras i Figur 27.

Figur 27 Identifierade problempunkter

Signalreglerad cirkulationsplats med frekvent busstrafikering och begransat kémagasin.
Bussprio gar in ca var 1,5:e minut/riktning, vilket gér att endast ett fatal fordon kan ta sig
igenom cirkulationen &t gdngen. Vid réd signal ryms ca 2 kdande bilar i magasinet innan
koerna vaxer bakat och samtidigt blockerar norrgdende trafik mot Ovre Husargatan.

Overgangsstallen och cykeldverfart ger gadende och cyklister foretrdde men bidrar till att
fordonstrafiken pa stréckan far mycket svart att ta sig fram. Fordon véster ut fastnar vid
cirkulationsplatsens franfart pa grund av det héga flédet med gaende och cyklister, vilket
gor att andra strommar genom cirkulationsplatsen blockeras, inklusive busstrafik. P&
likande satt gor det héga gang-och cykelflédet samt flertalet passager att det blir manga
och ibland 1&nga stopp fér dstgdende trafik innan de nar cirkulationsplatsen. Trafik fran
Rosengatan far mycket svart att ta sig ut. I modellen har antagandet gjorts att inga
fordon kéar upp 6ver spar, dvergangsstéllen eller cykeldverfarter. I verkligheten finns det
dock en risk att vissa fordon véljer att kda upp pa dessa platser, vilket da kan komma
paverka framkomligheten fér sparvagnstrafiken ldngs Linnégatan men ocksa fér gang-
och cykeltrafik vid passagerna.

Bussar som véver ut for att svdnga vanster i cirkulationsplatsen har svart att ta sig ut pa
grund av I8nga kéer ldngs Dag Hammarskjoldsleden. Av modelltekniska skal har bussar
givits foretrade ut pa leden i modellen.

Oreglerat 6vergangsstélle med hoga floden av bytesresenarer goér att fordonstrafiken far

svart att passera, framforallt i sédergdende riktning dar kéerna snabbt véxer bak mot
cirkulationsplatsen och blockerar andra flédesstrémmar.
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Hallplatsldgena har endast kapacitet fér en angdrande buss &t gadngen. Hog turtathet men
begrénsad méjlighet att ta sig in till hdllplatsldget medfor risk for kdande bussar, speciellt
i norrgdende riktning. Det finns sdledes risk att kdande bussar blockerar gdende och
cyklister.

N&r hallplatslaget &r belagt kan bussar ej kéra fram och blir stdendes i vantan pa att
kunna angéra. Konsekvensen blir att bussar norrut kdar upp pa Dag Hammarskjoldsleden
och pd rampen mot Per Dubbsgatan, vilket blockerar 6vrig trafik. Kémagasinet fér bussar
pad rampen fran Per Dubbsgatan &r kort och rymmer knappt en 25-metersbuss. Saledes
finns det en risk att buss fr&n Per Dubbsgatan blockerar badde genomfartstrafik pa Dag
Hammarskjéldsleden och &vrig trafik p& rampen.

Bussar séderut som lamnar hallplatsldget och skall vava ut till hbger kan f& svart att ta sig
ut pd grund av hogt dverordnat fordonsfldde l1angs Dag Hammarskjoldsleden. I modellen
ger bussar foretrade till fordonstrafik, vilket kan leda till kébildning bak mot héllplatslaget.
I verkligheten &r det dock troligt att busschaufférer &r mer aggressiva an vad modellen
visar och sdldes trycker sig ut. Vavningen bedéms ej vara en trafiksdker 16sning.

Dag Hammarskjoldsleden gar fran tva till ett kérfalt séder om hallplatslaget, vilket medfér
att ett stort antal fordon behéver vdva samman. Detta i kombination med I1&g
framkomlighet genom cirkulationsplatsen i norr gér att kéerna véaxer sig 1anga pa
strackan.
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4.6 Modelltekniska begransningar

Vid framtagning av en simuleringsmodell &r malet att aterspegla verkligheten i den man det &r
méjligt. Att dterspegla verkligheten fullt ut &r dock svart och man bér ha i atanke att en modell
har vissa tekniska begrasningar och att vissa forenklingar kan behéva géras. Detta kan i sin tur
ha en inverkan pa simuleringsresultaten i olika utstrdckning. Inom ramen fér denna analys har
foljande notering gjorts:

e I modellen antas att inga fordon kdar upp éver spar, busskorfilt, dvergangsstéllen eller
cykeldverfarter. I verkligheten &r det dock troligt att vissa bilister véljer att stélla sig pa
dessa platser. Modellens form&ga att dterspegla interaktion mellan gdende, cyklister och
motorfordon &r ndgot begrénsad. Darav kan modellen underskatta kapaciteten pa dessa
platser.

e Omrédesbussar norrut vaver ut i blandtrafik p& Dag Hammarskjoldsleden for att sedan
svanga vanster i cirkulationsplatsen. I modellen har bussarna givits foretrade eftersom
simuleringsmodellen i annat fall I&ser sig till féljd av Ianga kder av bussar och
resultatuttag ej ar méjligt. I verkligheten har bilister féretrade och lar inte sldappa in
bussen om inte busschaufféren trycker sig ut. Omradesbussen kommer fa
framkomlighetsproblem vid vavningspunkten.

e Bussar sdderut som ldmnar hallplatsldget och skall vava ut till héger lamnar i modellen
foretrade till fordonstrafik, vilket kan leda till kébildning bak mot hallplatslaget. I
verkligheten ar det dock troligt att busschaufforer ar mer aggressiva an vad modellen
visar och saldes trycker sig ut istéllet fér att vanta. Detta beteende &r svart att fanga i en
simuleringsmodell, men bér has i dtanke bade vad géller framkomlighet och
trafiksakerhet. Anledningen till att busstrafiken ej getts féretrdde pa denna plats likt i
motsatt riktning ar att vajningen i sig inte ger upphov till n%gra koer som l3ser
simuleringsmodellen.

e Kollektivtrafikens uppehallstid vid hallplatslage berdknas i modellen utifran antal pé-och
avstigande resenarer. Sdledes far mangden resenarer en stor effekt pa uppehallstiden,
vilket i sin tur paverkar kapaciteten hos hallplatsldget. D& uppehalistiderna i modellen
beraknas utifran antal resenarer kan de skilja sig mot tidigare antaganden om
uppehallstid.

e Gaende och cyklister som rér sig i omradet, bade generellt gangfléde ej kopplat till
kollektivtrafik och pastigande resenarer med startpunkt i omradet, har i modellen kodats
in som timfléden. Dessa portioneras ut slumpmassigt under studerad maxtimma. I
verkligheten rér sig framfor allt gdende men &ven cyklister mer i klungor, ndgot som &r
svart att fanga i modellen. Sdledes blir det i modellen farre "6ppningar” fér fordon att
passera 6vergdngsstallen och cykeldverfarter &n vad det kanske skulle bli i verkligheten. I
tillagg &r det svart att modellera kapacitet for biltrafik korrekt i situationer med héga
gangfléden vid dvergangsstéllen. For att forsoka fanga effekten av fotgdngarnas beteende
i modell har det generella gangflédet skruvats ner med 15% baserat pa
erfarenhetsvérden fran tidigare studier. Ett fortsatt, fordjupat arbete kring beteende och
interaktionen mellan fotgangare och fordon skulle kunna genomfdras for att sakerstalla
att modellen visar tillforlitliga resultat.

e Lag framkomlighet och betydande kébildning gér att all trafik som enligt efterfragan

dnskar resa mellan vissa relationer ej tar sig fram. I modellen byggs langa, stillastdende
kéer upp och hindrar viss trafik fran att ta sig in i modellen. D& utredningsomradet som
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kodats in i modellen ar begrdnsat skulle kéerna i verkligheten strackts sig annu langre an
vad simuleringsresultaten indikerar. Detta galler framst Rosengatan.
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Slutsats och rekommendation

5.1 Framkomlighet for de olika trafikslagen

Resultaten fér UA1 visar pd 18nga kder och 18g framkomlighet i majoriteten av utredningsomradet
for biltrafik och omradesbuss under bade fér-och eftermiddagens maxtimma.
Framkomlighetsproblematiken aterspeglas &ven i restidsresultaten for omradesbussen som
fastnar i de I3nga kdéerna. Framkomligheten fér sparvagn, citybuss, gdende- och cyklister bedéms
utifrdn modellen vara god d& dessa grupper antingen har prio genom signal eller ges foretrade
jamtemot biltrafiken. I verkligheten finns dock en risk att vissa fordon valjer att kéa upp éver
spar, busskorfilt, dvergdngsstallen och cykeldverfarter, vilket skulle pdverka framkomligheten for
gdende, cyklister och kollektivtrafiken negativt.

Analys av genomstrémning pa tva utvalda snitt Idngs Dag Hammarskjoldsleden indikerar att
systemets kapacitetsgrans pd dessa punkter i UA1 ligger p& ungefar 300-400 fordon/h i
sédergdende riktning och cirka 600-700 fordon/h i norrgdende riktning. Detta motsvarar cirka 40-
50% av dagens flode séderut respektive cirka 60-70% av dagens fléde norrut. Madngden gdende
som nyttjar det oreglerade évergangsstéllet norr om hallplatsldget har stor inverkan pa
genomstrémningen i framfor allt sddergdende riktning. Aven kollektivtrafikens uppehallstid och
ankomstavvikelse har en relativt stor inverkan pa késituationen och framkomligheten forbi
hallplatslaget.

Makroanalysen visar att med utformningsalternativet flyttas ca 5-10% av trafiken i maxtimmen
frdn omradet vid Linnéplatsen pa grund av 6kad trangsel dd kapaciteten sdnks. Overflyttningen
som sker utgdrs av framférallt genomfartstrafik och dverflyttning sker till bland annat Oscarsleden
och Guldhedsgatan/Aschebergsgatan. Det scenario som anvants som nollalternativ ar ett
klimatscenario med trafikfloden i ungefar samma storleksordning som nuléagets trafikfloden.
Mikroanalysen ger indikationer pd att trafikflédet i utredningsalternativet behéver reduceras med
mer &n 10% i vissa relationer for att kapaciteten ska rédcka till. S3ledes behdver ytterligare
dtgarder goéra for att minska biltrafiken utéver det som inkluderas i klimatscenariot.

En begrédnsning med makromodellen &r att trangselproblematik inte fangas upp fullt ut. Det hade
darfér varit intressant att iterera mellan makromodellen och mikromodellen fér att fa fram de
floden som mikroanalysen anser att utformningen klarar av. D8 skulle makroanalysen pd ett
battre satt ta hansyn till den omférdelningen av trafik som resultaten i mikroanalysen indikerar.

5.2 Identifierade problempunkter
Ett flertal problempunkter som rér framkomlighet och trafiksakerhet har identifierats under
arbetets gang. Bland de mer kritiska &r:
e Signalreglerad cirkulationsplats med frekvent busstrafikering och begransat magasin for
kdande bilister gér att kéer snabbt byggs upp, framférallt Idangs Dag Hammarskjoldsleden
soderifran.

o Ett stort flode gdende och cyklister nyttjar dvergdngsstéllen och cykeldverfart mellan
Rosengatan/Linnégatan och cirkulationsplatsen, vilket medfor att bil- och kollektivtrafik
far svart att ta sig fram langs strackan i bada riktningar. Detta bidrar till 18nga koer
framfor allt p& Rosengatan, Linnégatan och Ovre Husargatan, vilket i sin tur paverkar
framkomligheten for kollektivtrafiken negativt.

o Ett stort flode gdende, daribland en stor andel kollektivtrafiksresenarer, nyttjar det
oreglerade 6vergangsstalle strax norr om hallplatslaget, vilket bidrar till kébildning for
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framst sédergdende trafik.

Citybuss ges prioritet genom cirkulationsplatsen och har sdldes en battre framkomlighet
an omrddesbussen. Hallplatslagets kapacitet &r dock ej tillrécklig for att kunna hantera
prognosticerade busstrafik. Problematiken &r stérst for norrgdende trafik dar bussar far
koa upp pa& Dag Hammarskjéldsleden i vantan pa angéring. Detta orsakar kduppbyggnad
bdde pad leden och upp pd rampen fran Per Dubbsgatan, vilket pdverkar busstrafiken
framkomlighet negativt.

5.3 Forslag pa atgarder
Utifr&n simuleringsresultaten och de identifierade problempunkterna bedéms féljande 3tgarder ha
potential att forbattra trafiksituationen i omradet. Atgarderna markeras i karta i Figur 28.

Figur 28 Punkter dar atgarder foreslas

1.

Férlanga hallplatslage for buss for att mojliggora att tva 25 metersbussar kan angéra
samtidigt.

For att forbattra framkomligheten foér fordonstrafik i sédergdende riktning féreslds att
regleringsformen for det oreglerade dvergangsstallet norr om hallplatsldget ses dver. Vid
exempelvis signalreglering skulle framkomligheten fér fordonstrafik potentiellt kunna
forbattras, dock pa bekostad av framkomlighet fér gdende och cyklister.

For att forbattra kapaciteten i cirkulationsplatsen féreslds att radien breddas for att pa sa
satt ge mer kéutrymme for fordonstrafik. Emellertid ar cirkulationsplatsen enfaltig, vilket i
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kombination med bussprioriteringen gér att det fortsatt kommer bli I13g framkomlighet fér
biltrafik och omradesbuss.

4. L3ta norrgdende omradesbuss kdra rakt igenom cirkulationsplatsen och darefter svanga
vénster in pd Nordenskidldsgatan istéllet? D3 slipper bussen géra vanstersvang i
cirkulationsplatsen och far sdledes forbattrad framkomlighet. Kapacitetsproblem for
biltrafiken kommer dock kvarstd och kan potentiellt forvarras ytterligare da
kollektivtrafiksprion genom cirkulationsplatsen kommer g& in mer frekvent. Vidare visar
makroanalysen att Nordenskidldsgatan kan bli problematiskt nar studerade
vénstersvdngar stidngs. Detta alternativ bér sdledes utredas vidare bdde vad géller
utformning och kapacitet.
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Signaleri UA 1

Anl. 4100, Rosengatan/Linnégatan

Figur 1 Signalgruppsnumrering i anl. 4100 UA 1
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F 1 + 45
R 2 + 45
A 3 + 45
N 4 + 0,5
5 + 35
U 6 +05
T 7 +05
R 8 +05
Y 9 + 45
M | 10 + 45
M |11 + 45
A |12 + 35
N |13 +05
D |14 + 45
E |15 + 45
16 + 45
17 + 05
18 + 05
19 + 05
20 + 05
21 57 8,6 10,4 + 45
22 6,6 84 + 45
23 4,7 6,5 + 45
24 —_— . - . . .
—=| Inget extra tillagg vid berakning av sparrtid
B
[27] Fiktiv konflikt
28
[ 29]
[ 30]




Detektorfunktioner

ANL: 4102 Annedalsmotet Projektor: J.Wahlstedt R A M B L L
Goteborg Datum: 2025-04-01

GRP DETEKTOR ANMALER FORLANGER FUNKTION ANMARKNING
NR DET DL- ING | GRp |/ariabelt minarén} GRp |STATUS
NR GRP NRIMR [0 o o NR[MTIDf M F G R JATer[ F ENDAST | ALL [ viD
NR 7272 EJAUT| o | b | TiD | TID | ANM| RED 17PL | RODV| FEL
1 D1 1 1 1 3,5 3
D2 2 1 1 0,1 1,0 P&
2 D3 3 2 2 35] 3,0
D4 4 2 2 0,1 1,0 P&
3 D5 5 3 3 3,5] 3,0
D6 6 3 3 0,1 1,0 P&
5 T5 205] 5
305 5 1,0 Radar
6 T6 206] 6
305 6 1,0 Radar
8 T8 208] 8
305 7 1,0 Radar
9 D12 1291412819 3,5] 3,0
D14 141 9 9 0,1 Fordrojd anmalan 5 s, Ej minne
10 D9 9 |10 10 3,5] 3,0
D10 10 | 10 10 0,1 1,0 Pa
D11 11 | 10 10 0,1 1,0 P&
11 D13 13 | 11 11 35| 3,0
D15 15 | 11 11 0,1 1,0 Pa
12 D26 26 12 3,0
D27 27 12 3,0
14 14 14 0,1 11-2-14
15 15 15 0,1 11-2-15
16 D20 20 | 16 16 0,1 Fordrojd anmaélan 5 s, Ej minne
16 30-2-9
21 D21 21 21 1,0
21 21 0,1 11-2-21
22 D22 22 22 1,0
22 22 0,1 11-2-22
23 D23 23 | 23 23 1,0
23 23 0,1 11-2-23




