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1.

1.1

Bakgrund

Inom ramen for detaljplanen for Volvo Lundby har Trafikkontoret
genomfort trafikanalyser for att svara pa fragor om hur den tillkommande
exploateringen samt det foreslagna trafikforslaget paverkar trafiken i
omradet, framst i och omkring Eriksbergsmotet. Det huvudsakliga arbetet
har genomforts av konsulter och sammanstéllts i tva separata rapporter.

Den 20/2 holls ett méte dar Trafikkontoret redovisade resultat fran
analyserna som genomforts inom ramen for detaljplanearbetet for Volvo
Lundby for Trafikverket. Pa detta méte hade Trafikverket ett antal
kommentarer och 6nskemal om fortydligande gallande gjorda analyser, dels
handlade det om att dokumentera de ké&nslighetsanalyser som tagits fram till
motet, dels handlade det om ytterligare kanslighetsanalyser och
fortydliganden.

Syfte

Detta tekniska PM &r framtaget for att svara pa de dnskemal och fragor som
Trafikverket framfort, dels pa métet den 20/2 och dels via yttrandet pa
detaljplanen.
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2.1

Kanslighetsanalyser

Samtliga kanslighetsanalyser som genomforts i denna rapport utgar ifran det
scenario i ursprungsrapporten® som heter Alstring+Inlandsgatan stingd’
dar Inlandsgatan ar stdngd och alstringen antas vara scenario hog enligt
rapporten? som beskriver alstringsberakningarna och de 6vergripande
trafikanalyserna.

Forandrad trafikbelastning

For att visa pa robustheten av det trafikforslag som tagits fram pga
osakerheter i den efterfragan och de ruttval som har antagits har
kanslighetsanalyser genomforts dar trafikbelastningen dkar pa ett par olika
satt.

Ett scenario har analyserats déar den mest kritiska trafikstrommen, trafiken
som kommer fran Lundbytunneln och kor av i motet, 6kar med 200 fordon
under den mest belastade timmen. Det ursprungliga flédet &r 1085 fordon
per timme och i denna kanslighethetsanalys har detta flode alltsa skrivits
upp till 1285 fordon under hogtrafikperioden pa formiddagen.

Tva andra scenarier har dven korts dar alla trafikstrommar skrivs upp med
15% respektive 20%. Resultaten fran dessa analyser redovisas i diagrammet
nedan.

For varje scenario kors 10 simuleringar for att utesluta slumpmassighet i
resultatet. Resultatet kan sdgas motsvara 10 olika férmiddagar. Den
maximala kdldngden detekteras for varje sekund av simuleringarna och
sammanstalls i nedanstaende diagram dar k6langden och varaktigheten
under de tio simuleringarna framgar.

12018-02-20, AF — Eriksbergsmotet Trafikanalys
22018-02-13, Ramboll — Trafikanalys Sydvastra Lundby
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Figur 1 Kodiagram som visar effekten av forandrade fordonsméangder.

Analyserna visar att nar trafikmangderna okar sa forvarras kosituationen
jamfort med det ursprungliga trafikforslaget.

Nar den mest kritiska trafikstrommen, trafiken fran Lundbytunneln, 6kar
med 200 sa 6kar risken for att kon vaxer ner i tunneln marginellt.

Att skruva upp alla trafikstrommar med 15% paverkar kosituationen
negativt. Tillfallena da kon véxer ner i tunneln kommer éka och dven den
maximala langden pa késvansen. Dock kommer tillfallena som det &r ko ner
i tunneln vara betydligt ovanligare jamfort med hur situationen ser ut i
dagslaget.

Nar alla trafikstrommar skruvas upp med 20% paverkas kosituationen desto
mer. Tillfallena da kén véxer ner i tunneln kommer 6ka och dven den
maximala langden pa kosvansen. Dock kommer tillfallena som det ar ko ner
i tunneln fortsatt vara farre och inte lika langvariga jamfort med hur
situationen ser ut i dagsléget.

Trafikkontoret vill &ven lyfta fram att huvudscenariot som anvants for
samtliga mikrosimuleringar har utgatt fran att alstringen till och fran Volvo
motsvarar det som benamns scenario hog. Denna bygger pa att
tillkommande arbetsplatser pa Volvo genererar 3100 bilresor (till/fran
Volvo) som laggs pa dagens trafik. Detta trots att antalet parkeringar inte
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2.2

Okar ndmnvart, om Overhuvudtaget, jamfort med idag. Det har inom denna
utredning inte gjorts nagon parkeringsinventering i omradet sa
belaggningsgraden &r ej faststalld men representanter fran Volvo sager att
de flesta parkeringsanlaggningar inom omradet, férutom en i sédra delen av
omradet, har hog belaggning. Detta i kombination med de mobilitetsatgarder
som planeras med battre kollektivtrafik (Linbana mm.) finns det stor
potential att lyfta 6ver en stor del av bade tillkommande och befintlig trafik
till andra transportslag an bil.

Under forutsattning att planerade mobilitetsatgarder genomfors bedoms den
totala alstringen till VVolvo och till befintliga bostads- och
verksamhetsomraden (som ej far nagot forandrat resande trots
mobilitetsatgarder) i detta scenario vara hogt raknat redan i grundscenariot.

Hastighetskanslighet

Mikrosimuleringen av Eriksbergsmotet har utgatt fran den Vissimmodell
som togs fram i samband med detaljplanen for Karlavagnsplatsen. |
dokumentationen? for detta arbete konstaterar man att hastigheten pa
rampen har en avgdrande betydelse for den kapacitet som kan uppnas pa
avfartsrampen fran Lundbytunneln upp mot Eriksbhergsmotet, se
nedanstaende figur.

32017-11-17, AF — Trafikanalys Eriksbersmotet
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Figur 2 Resultat fran tidigare utredning gallande hastighet pa den aktuella avfartsrampen.

Efter granskning av den aktuella modellen som anvandes i det arbetet har
konstaterats att en stor del av forklaringen ligger i hur modellen var
uppbyggd och hur hastigheten var inkodad. Det visade sig att den sénkta
hastighet som fordonen drabbas av pga den skarpa kurvradien pa
avfartsrampen inte bara paverkade fordonen i den aktuella kurvan utan fran
denna punkt fram till strax efter cirkulationen, se figur nedan.

2 2

Figur 3 Kodning av hastighetssénkning i ursprunglig analys.

For att sakerstalla att ratt hastighet anvands sa har en hastighetsmétning
genomforts pa tre olika platser med en avfartsramp med snéva kurvradier.
Enligt levererade ritningsskisser sa kommer den nya fria hogersvangen upp
mot Cronackersbron fa en innerkurvradie som ar ca 12 m. Av de platser som
hastighetsmétningar har genomforts pa sa ar det Orgrytemotet, vars
innerkurvradie &r ca 10m, den som bast Gverensstammer med detta mot.
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Darfor har hastighetsfordelningen enligt matningarna fran Orgrytemotet
anvants i den sndvaste delen av kurvan for det hér projektets analyser.
Kurvradien i Orgrytemotet ar till och med mindre an den kommer bli i
Eriksbergsmotet, varfor denna hastighetsfordelning bedoms ligga pa sakra
sidan och bilarna kommer halla nagot lagre hastighet an de faktiskt kommer
gora.

Vid mattillfallet mattes och studerades dven beteende och hastighet pa
rakstrackan efter kurvan pa den aktuella platsen i dagslaget. Detta underlag
har anvénts for att sétta desired speed’ pa dessa platser.

30 km/h
Hastighetsfordelning
enligt matning

20]m) -

Figur 4 Uppdaterad hastighetskodning

Pa motet den 20/2 framforde Trafikverket ett onskemal att
kénslighetsanalyser genomfordes med olika hastighet i kurvan for att
ytterligare sékerstalla att hastigheten inte paverkar kapaciteten i nagon storre
utstrackning. Darfor har tva kanslighetsanalyser genomforts dar hastigheten
sénks dels med 5km/h och dels 10 km/h i den sndvaste delen av kurvan.

For varje scenario kors 10 simuleringar for att utesluta slumpmassighet i
resultatet. Resultatet kan sdgas motsvara 10 olika férmiddagar. Den
maximala kdldngden detekteras for varje sekund av simuleringarna och
sammanstalls i nedanstaende diagram dar kélangden och varaktigheten
under de tio simuleringarna framgar.
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2.3
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Figur 5 Kodiagram som visar effekten av reducerad hastighet.

Att sanka den 6nskade hastigheten med 5km/h, sa att medianhastigheten gar
fran 22 km/h till 17 km/h, paverkar kolangden marginellt jamfort med
trafikforslaget. Nar den 6nskade hastigheten sanks med 10 km/h, sa att
medianhastigheten gar fran 22 km/h till 12 km/h, s& 6kar kélangden dock
drastiskt och de langsta kderna skulle motsvara de som uppstar i dagslaget.
Dock skulle kdn inte véxa ner till Lundbytunneln under lika stor del av tiden
som den gor i dagslaget.

Utifran detta kan vi dra slutsatsen att fordonens hastighet genom kurvan har
paverkan pa hur langa kélangderna blir. Men som namns ovan sa bedoms
den hastighet som anvands i simuleringarna méjligtvis vara nagot lagre &n
vad som bedoms bli fallet pa platsen, detta eftersom kurvradien i
Orgrytemotet (varifran hastighetsférdelningen ar hamtad fran) ar snivare &n
vad den blir hdr. Darmed beddmer Trafikkontoret att resultaten i
huvudanalysen ar trovéardig men dven robust da en sankning av hastigheten
med 5 km/h inte paverkar resultatet namnvart.

Forandrad utformning avfart norr

| det utformningsforslag som lag till grund for mikrosimuleringen sa var
cirkulationen pa norra sidan om leden utformad med enkla korfalt i alla
tillfarter in i cirkulationen.
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Figur 6 Ursprungligt utformningsforslag, avfart cirkulation norr om Lundbyleden.

e T N

Efter arbetets gang har trafikforslaget justerats och dels har infarten till
Volvoomradet i den aktuella cirkulationen tagits bort och dels sa har
avfarten fran Lundbyleden fatt ett kompletterande korfalt med ett separat
hogersvangfalt.

/“4/

I/
J fall
Koémarkering

'951/0 " ==
L&89 - [f;;{/pjgf

o5l

Figur 7 Uppdaterat trafikforslag dar avfarten fran leden har kompletterats med ett eget
korfalt for de som ska svanga hoger i cirkulationen, samt kémarkeringen som ligger ca 140
meter fran Lundbyleden.

Nar de ursprungliga analyserna genomfordes sa var det som namnts ovan
det ursprungliga utformningsforslaget for cirkulationen som Iag till grund
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for analyserna. Detta medforde att trafiken som svanger av mot
cirkulationen fran leden Osterifran emellanat skapade en ko som véxte ner
till leden. Koerna studerades har endast visuellt i de ursprungliga analyserna
och de kder som uppstod beddmdes rymmas inom det befintliga svangféltet
pa leden. Den uppdaterade utformningen med ett separat hogersvangfalt
skapar nastan en fordubblad kapacitet genom korsningen och det
tillkommande magasinet ger dven ytterligare magasineringskapacitet.

Detta har dock studerats nd&rmare i en kanslighetsanalys dar effekten av
hdgersvangfaltets tillkomst studeras, vilket redovisas nedan.

For varje scenario kors 10 simuleringar for att utesluta slumpmassighet i
resultatet. Resultatet kan sdgas motsvara 10 olika férmiddagar. Den
maximala kdldngden detekteras for varje sekund av simuleringarna och
sammanstalls i nedanstaende diagram dar k6langden och varaktigheten
under de tio simuleringarna framgar.

Fran den punkt dar kon mats ar det ca 140 meter ner till Lundbyleden, detta
markeras dels i ovanstaende figur samt med det orangefargade strecket i
resultatdiagrammet nedan. Detta &r alltsa strackan ner till leden dartill finns
det i dagslaget ett svangfalt som ar drygt 100 meter men da det ar oklart hur
langt detta svangfalt ar tankt att bli efter ombyggnationen (en forandring kan
krdva anpassning av polisens kontrollstation som finns dar idag).
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Lundbyleden Ursprungligt trafikforslag

Trafikférslag med hgersvangfalt +20%, utan hogersvangfalt

+20% med hogersvangfalt

Figur 8 Kodiagram som visar effekten av hogersvangfalt fran leden.
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3.1

Fran ovanstaende diagram sa kan vi utldsa att utan hogerkorfalt (gra linje)
uppstar det tillfallen da kon vaxer ner till Lundbyleden, det finns dock ett ca
100 meter langt svangfalt som i stort sett kan hantera dessa tillfallen.

Daremot sa visar scenariot dar trafiken kar med 20% (bla linje) att
cirkulationen utan hogersvangfalt ligger nara kapacitetsgransen, eftersom
det hér ar tydligt att kon inte hinner avvecklas. Kon &r i det har scenariot
under langa stunder sa lang som lanken &r i modellen, det gar darfor inte att
se hur lang den faktiska kon hade blivit.

Det &r dock valdigt tydligt att ett hogersvangfalt ger valdigt stor effekt pa
kouppbyggnaden. Aven nar trafikmangden 6kar med 20% blir kon inte
langre &n drygt halva korfaltslangden ner mot Lundbyleden.

Utifran detta kan konstateras att det hogersvangfalt som foreslas i det
gallande trafikforslaget behvs och bedoms, med god marginal, vara en
tillracklig atgard for att koer inte ska vaxa ner till Lundbyleden.

Ovriga fragestallningar

Analysperiod

| de analyser som genomforts har Trafikkontoret valt att endast titta pa
formiddagens mest belastade timma. Detta har gjorts da Trafikverket
framfort att behovet av analyser framst syftar till att visa pa hur
kosituationen ner pa Lundbyleden och da framforallt ner i Lundbytunneln
paverkas av exploateringen och infrastrukturforandringarna.

| ett inledande skede studerades hur trafiksituationen ser ut i dagsléget och
det konstaterades tidigt att problemen endast uppstar under morgonens
maxtimme och da for den dstgaende trafiken. Bland annat konsulterades
trafikledningen som tillhandaholl uppgifter om hur lang kon véxer ner i
Tunneln under morgonen.

For att pavisa detta togs det aven fram data for hur restiden paverkas for
trafiken som kor genom Lundbyleden och svénger av i Eriksbergsmotet,
vilket redovisas nedan. Observera att skalan pa y-axeln inte borjar pa 0.
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Figur 9 Restidsdiagram for Ostgéende trafik

Det &r tydligt att for den har trafikstrommen sa ar det under morgonens
maxtimme som restiden blir langre.

Utifran detta ansag Trafikkontoret att det var trafiksituationen under
morgonens maxtimme som behdvde analyseras. Detta har stamts av med
Trafikverket pa de moten som hallits under arbetets gang och vid dessa
tillfallen har inga synpunkter kring detta framforts.

Trafikkontoret har dock 6vergripligt pa en abstrakt niva aven analyserat
vilka strommar som blir de kritiska under en eftermiddagssituation. Pa
eftermiddagen sa finns det ingen kalibrerad nulagesmodell att utga ifran och
det har inte genomforts nagra trafikrakningar. Men vad galler trafiken till
och fran de exploateringar som ingar i analysen sa ar det rimligt att anta att
denna ar omvand jamfort med formiddagssituationen. Utifran det antagandet
sa ser man att trafiken som kér av fran Lundbyleden har foretrade i
cirkulationerna jamfort med de stora trafikstrommarna som nyttjar dessa
cirkulationerna. Detta far till foljd att de kGer som uppstar i vagnatet,
bedéms uppsta pa det lokala vagnatet.

Detta resonemang har legat till grund for att eftermiddagssituationen inte &r
intressant att studera for att svara pa fragorna huruvida trafikforslaget och
planerna paverkar det statliga vagnatet. Daremot har Trafikkontoret intresse
av att veta detta for utformning av det lokala vagnétet.

Men da Trafikverket har tryckt pa denna fraga i sitt yttrande sa har
Trafikkontoret gjort en valdigt forenklad analys utifran den data som finns
framtagen och tillganglig. Det finns som namnts tidigare inte nagon
kalibrerad nuldagesmodell for eftermiddagssituationen och inga manuella
rakningar att tillga. Men da trafiksituationen i stor utstrackning kan antas
vara omvand jamfort med hur den ser ut under formiddagen sa har en
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simulering genomforts dar trafiken helt enkelt har vants om jamfért med
formiddagens maxtimme. Detta ar en valdig forenkling och ska endast ses
som en indikation pa de effekter som uppstar. Dels sa har vi under
eftermiddagen en stérre mangd trafik som ska till handelsomradena som
ligger soder om Lundbyleden som vi inte fangar. Men detta motverkas dels
av att eftermiddagens peak generellt sett & mer utdragen och inte lika
trafikintensiv som morgonens peak.

Da modellen har tagits fram for att kunna analysera formiddagssituationen
s har modellen finjusterats for de trafikstrmmar som ar stora och dar
problem uppstar for den situationen. Detta innebar att ingen finjustering har
gjorts for motsatta strommar, vilka &r de som &r stérst under eftermiddagen.
Detta innebér att viss forsiktighet ska tas nar resultaten fran denna studeras.
En bedémning fran hur bilarna beter sig i aktuella korsningar och
cirkulationer i nar genomférda simuleringar studeras ar att kapaciteten
troligen ar underskattad.

Nedan redovisas resultatdiagram for kolangderna pa avfartsramperna fran
Lundbyleden for bade cirkulationen soder resp. norr om Lundbyleden.

FoOr varje scenario kors 10 simuleringar for att utesluta slumpmaéssighet i
resultatet. Resultatet kan sdgas motsvara 10 olika férmiddagar. Den
maximala kéldngden detekteras for varje sekund av simuleringarna och
sammanstalls i nedanstaende diagram dar kolangden och varaktigheten
under de tio simuleringarna framgar.

Nedan redovisas kddiagram for cirkulationen séder om Lundbyleden for
formiddagens maxtimme och en situation med omvand trafik, vilket i ndgon
man kan antas aterspegla en eftermiddagssituation. Det orangefargade
strecket visar avstandet till Lundbytunneln fran matpunkten.
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Figur 10 Kddiagram som visar kélangd och varaktighet for den sddra cirkulationen

Nedan redovisas kddiagram for cirkulationen norr om Lundbyleden for
formiddagens maxtimme och en situation med omvand trafik, vilket i ndgon
man kan antas aterspegla en eftermiddagssituation. Det orangefargade
strecket visar avstandet till Lundbyleden fran matpunkten.
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3.2
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Figur 11 Kddiagram som visar kélangd och varaktighet for den norra cirkulationen

Denna analys visar att kdsituationen i den sddra cirkulationen ner mot
Lundbytunneln knappt ar synbar.

Vad géller den norra cirkulationen sa visar simuleringen att ksituationen
med en omvand trafikstrom blir nagot varre jamfort med formiddagens
maxtimme, dock nar den aldrig ner till Lundbyleden.

Simuleringarna visar att det inte finns nagon évervagande risk for att ko
vaxer ner till Lundbyleden. De koer och problem som framkom i denna
analys, uppstar pa det lokala kommunala vagnatet.

Denna analys &r som sagt var en valdig férenkling av en verklig
eftermiddagssituation. Men utifran denna sa bedémer Trafikkontoret att de
eventuella problem som uppstar under eftermiddagen uppstar pa det lokala
kommunala véagnatet och detta kommer tas med vid det fortsatta arbetet med
detaljutformning av trafikforslaget.

Langsiktighet
Trafikverket har framfort en dnskan att staden ska visa att trafikforslaget ar
robust och hallbart éver tid. | Trafikverkets samradsyttrande star sahar:
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“Handlingarna behover kompletteras med bland annat k&nslighetsanalyser
som visar att atgarderna ar hallbara 6ver tid, aven om inte
trafikutvecklingen gar i den riktning som kommunens malsattning sager... ”

“Generellt vill Trafikverket se att atgdrder i statligt vigndit kommer att vara
fullgoda i minst 20 ar efter 6ppning for trafik. ”

De kénslighetsanalyser som redovisas i kapitel 2.1 ovan dar
trafikméngderna har justerats upp ar ett satt att visa hur robust
trafikforslaget ar. | kénslighetsanalysen dér trafiken 6kar 20% visar
resultatet att kosituationen jamfort med i dagslaget forbattras.

| Trafikverkets nu gallande trafiktillvaxttal* bedoms trafiken i Storgéteborg
véaxa med 0,99% per ar. Detta ger en trafiktillvaxt pa ca 22% de kommande
20 aren. Detta motsvarar i stort sett den ékning pa 20% som har anvants i

kanslighetsanalysen som visar att kosituationen forbattras jamfort med idag.

Okningen med 20% galler all trafik som nyttjar Eriksbergsmotet och inte
enbart tillkommande trafik till foljd av den exploatering som planeras i
omradet (och ingar i analyserna). Staden bedémer det orimligt att de
befintliga bostaderna och verksamheterna som finns i omradet i dag, som
genererar bilresor som anvénder Eriksbergsmotet, skulle férandra sitt
resande i sa stor utstrackning och at helt motsatt hall jamfért med de mal
som staden arbetar mot. Det ar dock sa att alstringsberakningarna for
tillkommande verksamheter och bostader ar befasta med osékerheter. Hur
stora dessa osakerheter ar och at vilket hall de gar ar oklart. Men da befintlig
trafik utgor den absoluta merparten av trafiken i modellomradet s& bedéms
en 20% okning av all trafik vara vél tilltaget for att fanga dessa osékerheter,
darfor bedémer staden att trafikforslaget faktiskt rymmer mer exploatering
an den som ingar i analyserna.

| de 6vergripande analyser som genomforts, dar trafiken pa Lundbyleden
ingar, har antagits att de arbetstillfallen som tillkommer i Volvo Lundby
forsvinner fran Volvos verksamhetsomrade i Arendal/Torslanda, vilket i
dessa analyser leder till att trafiken minskar pa delar av Lundbyleden.

4 Trafiktillvaxt for vaganalyser i Samkalk, galler fr.o.m. 2018-04-01
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3.3

Antagandet om att de befintliga kontoren i Arendal och Torslanda inte fylls
pa med nya verksamheter kan diskuteras.

Da trafikforslaget leder till forbattrad trafiksakerhet, i form av att
borttagandet av befintlig signalkorsning moéjliggors och att antalet tillfallen
och varaktigheten som det ar ko ner i Lundbytunneln minskar, sa forbattras
situationen aven for den genomgaende trafiken pa Lundbyleden. Aven nar
trafiken dkar med 20% visar analyserna att antalet tillfallen som det ar ko
ner i tunneln minskar.

Stangning av Inlandsgatan
Trafikverket ska av trafiksakerhetsskal stdnga signalkorsningen vid
Inlandsgatan och det finns medel for detta avsatta i nationell plan.

Stangningen av Inlandsgatan ar nagot som aven Trafikkontoret stodjer och
anser vara en viktig atgard for trafiksakerheten.

Dock leder detta till att den trafik som i dagslaget nyttjar korsningen delvis
flyttas dver till det i dag redan hart belastade Eriksbergsmotet. Trafikverket
har sjalva inte analyserat vad den har stangningen far for konsekvenser.
Detta ingar dock som en forutsattning i de analyser som genomforts inom
ramen for det hér projektet.

Det trafikforslag som tagits fram och som visar pa att situationen forbéattras
jamfort med idag, tar alltsa inte enbart hand om den tillkommande trafik
som ingaende planer genererar utan tar dven hand om den trafik som
tillkommer pa grund av att Trafikverket stanger den befintliga
signalkorsningen vid Inlandsgatan. | férhallande till planens bidrag borde
analyserna kanske mer réttvisande jamforas mot en situation dar
signalkorsningen redan var borttagen, vilket hade visat pa annu storre
relativa forbattringar vad galler kdsituationen.

Sida 17 (17)



