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1 INLEDNING

Volvos verksamhet i Lundby utvecklas utifran den plan som tagits fram fér omradet (Detaljplan for
verksamheter vid Volvo Lundby). Kollektivtrafikforsdrjningen till Volvo Lundby utgjordes till stor del av
Linbaneprojektet som avbrots 2019. Dar linbanestationen planerades att byggas foreslas nu en sa
kallad mobilitetshubb. Volvo foreslar att mobilitetshubben bland annat trafikeras av bussar for att
ersatta linbanan. Detta kommer att paverka framkomligheten pa gatunatet. WSP har darfor fatt
uppdraget att utreda vagnatet kring Volvo Lundbys omrade i en mikrosimuleringsmodell.

Omradet som ska utredas presenteras i figur 1 och figur 2 nedan.

Figur 1. Utredningsomradets lage, med Lundbyleden i séder och Hjalmar Brantingsgatan i norr. Omradet dar Volvo Lundby
planerar att bygga ut &r markerat i rott.
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Figur 2. Analysomrade i rétt. (karta — illustration, ur detaljplanen).

1.1 SYFTE

Syftet med trafikanalysen &r att besvara foljande fragestallningar:

e Hur paverkas kollektivtrafikens framkomlighet av olika forslag pa& hallplatslagen?

e Hur ser framkomligheten ut i den nya korsningen norr om Raddningstjansten i Lundby och hur
paverkar den kringliggande korsningar? Hur paverkas den av ett 6kat antal svangande
bussar?

e Blir det paverkan pa avfartsrampen mot Lundbyleden?

e Hur mycket ny kollektivtrafik tal strukturen for respektive forslag innan paverkan blir
oacceptabel?
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1.2 METOD

Analyserna har gjorts i en mikrosimuleringsmodell i programvaran Vissim. Modellen utgar fr&n en
tidigare framtagen modell i omradet, som beskrivs i Trafikanalys Eriksbergsmotet, AF 2018.
Ursprungligen byggdes modellen for att analysera trafiksituationen i Eriksbergsmotet. Darefter har
modellen byggts ut och kalibrerats for att omfatta det nya utredningsomradet som &r belaget norr om
Eriksbergsmotet. Den nya modellen som ligger till grund for olika analyserade scenarion
(utredningsalternativ) redovisas i figur 3. | grundmodellen finns ett antal fordndringar mot dagens
vagnat som planeras av Staden och redovisas i figuren.

Bussgata Volvo Nya GC-passager i

cirkulationsplatserna

Ny korsning Herkulesgatan/
ny vag. Herkulesgatan
Oppen for all trafik

Ny cirkulationsplats

Ny koppling Eriksbergsmotet-
Inlandsgatan med
vanstersvangfalt mot Volvo

Ny trafikplats med
cirkulationsplats

Extra korfalt fran

AV
avfartsrampen

Figur 3.UAOQ. Grundmodell fér analyserade scenarion. Férandringar i vagnatet &r utmarkerade.
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1.3 ALLMANT OM MIKROSIMULERING

Mikrosimulering ar ett verktyg som kan anvandas for att modellera ett trafiksystem som representerar
dagens trafiksituation eller en framtida trafiksituation. | mikrosimulering &ar detaljnivan hég och
analysen sker p& individniva vilket medfor att varje fordon, cykel och fotgangare kan simuleras. Varje
individ i modellen har ett individuellt beteende, vissa aker/gar snabbare medan andra tar sig fram
lAngsammare. Den hoga detaljeringsgraden och de individuella beteendena gor att modellen kan
representera verkligheten pa ett realistiskt satt och kan darmed anvandas for flera typer av analyser.
Med mikrosimulering kan en trafikldsning testas i modellen innan den implementeras i verkligheten.
Modellen kan anvéndas for att analysera en utformning, méta hur mycket mer trafik en korsning klarar
av, analysera fotgangarnas framkomlighet, méta restidsfoérdréjning, analysera effekten av olika
atgarder, hitta bra trafiklosningar och mycket mer.

En mikrosimulering gors oftast for den mest belastade timmen pa ett dygn. Detta for att se att hur det
simulerade omradet klarar av den hoga trafikbelastning som rader under denna timme. Hur
trafiksituationen ser ut under en maxtimme kan dock skilja sig at mellan olika dagar i en vecka och
mellan olika veckor. Som indata till modellen anvands darfér en timme som kan anses vara
representativ for det omrade som analyseras. For att ta hansyn till att trafiksituationen varierar mellan
olika dagar och att mikrosimuleringsmodellen &r stokastisk kors flera sa kallade slumpfron. Med olika
slumpfron far de stokastiska funktionerna i programmet olika startvarden vilket gor att trafiken
anlander i modellen med en stokastisk variation. Som standard anvands 10 olika slumpfrén, det vill
sdga 10 olika dagar simuleras och resultaten sammanstalls utifran dessa tio dagar.

Olika typer av resultat kan tas ut fran en simuleringsmodell, till exempel kélangder, restider, fordréjning
och restidsforluster. Hur val resultaten representerar verkligheten beror till stor del pa hur val indata till
modellen representerar verkligheten. Om det finns stora osakerheter i indata s kommer det dven
finnas osakerheter i resultaten. De resultat som modellen genererar ska darfor ses som en indikation
pa hur trafiksituationen kan komma att se ut och ska inte ses som en exakt sanning.

Mikrosimulering kan anvandas for att analysera en trafiklésning sett utifran trafikflodena och
utformning i form av koérfalt, hastigheter etc. Modellen kan dock inte anvandas for att avgoéra vilka
svangradier som behovs, om den tankta Idsningen ryms inom en detaljplan och s vidare. For detta
kravs vidare arbete med trafikutredningen och avstamningar mot VGU?.

1 Trafikverkets publikation Krav for Vagars och gators utformning.
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2 FORUTSATTNINGAR

2.1 INDATA

Indata i arbetet har tillhandahallits av Staden for trafikmangder och skisser pa olika utformningsforslag.

2.1.1 Trafikméngder

Trafikméangderna i modellen &r hamtade ur Trafikanalys Eriksbergsmotet, AF 2018, dar trafikméngder
raknades ar 2017 och tillkommande trafik hamtats fran Trafikanalys for Sydvéastra Lundby, Ramboll
2018. Trafikprognosen tar hansyn till tillkommande trafik fran detaljplaner kring Saterigatan,
Celsiusgatan, Valskvarnsgatan, Karlavagnsplatsen, Pumpgatan samt Volvo Lundby. | Rambolls
trafikanalys utreddes olika scenarion for trafikalstringen till Volvo Lundby, bland annat scenario lag och
scenario hdg. | analyserna for detta arbete anvands scenario hog, som utgér frdn Goteborgs stads
Resekalkyl och ger tillkommande trafik p& 3100 fordon/dygn, samt med en omfordelning av trafiken till
foljd av att signalkorsningen fran Lundbyleden i vastlig riktning mot Inlandsgatan stangs. Detta
scenario har valts pa grund av att Staden tidigare gjort kompletterande analyser med detta scenario,
dels for att Trafikverket beslutat att stanga signalkorsningen fran Lundbyleden till Inlandsgatan. For en
mer detaljerad beskrivning av trafikprognosen hénvisas till Trafikanalys Eriksbergsmotet, AF 2018.

Trafikmangderna som anvands i detta arbete redovisas nedan. | figur 4 illustreras omradesindelningen
i modellen. | tabell 1 redovisas trafikmangderna i form av en OD-matris (Origin-Destination). Den
dimensionerande timmen bedéms vara formiddagens maxtimme mellan kl 07:45-08:45.
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4.Lundbytunneln

1.Stalhandskegatan

Mellangq

5.Kolhamnsgatan

11.Gropegardsgatan

Inland

jatan

9.Infart Volvo

Figur 4. Karta 6ver start-och malpunkter i simuleringsmodellen.
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7.Inlandsgatan norr
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10.Tillgangligheten

8.Inlandsgatan dst
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2.Lundbyleden &st1
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6.Lundbyleden 6st2

3.Cronackersgatan

Tabell 1. OD-matris i simuleringsmodellen, start-och malpunkter. Férmiddagens maxtimme.
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I mikrosimuleringsmodellen som togs fram i trafikanalysen frdn AF 2018 utnyttjades samma
trafikmangder som i det har arbetet, férutom att matrisen i det har arbetet uttkats for att omfatta
Gropegardsgatan och Inlandsgatan norr om cirkulationsplatsen med Gropegardsvagen. Efter
jamforelse med trafikmatningar pa Inlandsgatan och Gropegardsgatan har trafikflodet fran den tidigare
modellen fran 2018 delats upp 50/50 mellan Inlandsgatan och Gropegardsvagen, samt att ett
schablonvarde pa 100 fordon/timme mellan gatorna har lagts till i bada riktningar. Trafikméatningarna
kommer fran Goteborgs stads hemsida, Trafikmangder pa olika gator.

10352958 »

326
674

1085
363
150

61

363
4251

| 9




Eftersom information saknas om svangandelar och att trafikmangderna p& Gropegardsgatan och
Inlandsgatan norr ar ungefar lika stora laggs schablonvardet 100 fordon/timme mellan gatorna.

2.1.2 Gang- och cykeltrafik

Gang-och cykeltrafiken har hamtats frén trafikmangderna ur trafikanalysen frdn AF 2018, dér trafiken
fordelats ut jamnt 6ver maxtimmen. Fotgangarna och cyklisterna i nulagesmodellen rdknades ar 2017.
Sedan lades den alstrade trafiken av fotgangare och cyklister till Volvo utifran Resekalkylen,
Goteborgs stad med malbild &r 2035. Pa de nya gang-och cykeléverfarterna som byggts ut i modellen
har lika mycket trafik lagts pa Gverfarterna som den befintliga trafiken vid 6verfarterna i den tidigare
modellen.

I den hér trafikanalysen laggs ytterligare gangtrafik till jamfort med den tidigare analysen. Dessa
motsvarar 30 avstigande fotgéngare pa varje buss in mot omradet, vilka antas motsvara
arbetspendlande med buss pa formiddagen mot Volvo Lundby. | figur 5 och figur 6 redovisas hur de
avstigande fotgangarna fardas dver GC-passagerna for UAL respektive UA3a.

Figur 5. UAL. Rorelsemdnster for avstigande fotgangare fran buss till och fran Volvo.

10352958 « | 10



Figur 6. UA3a. Rorelsemonster for avstigande fotgangare fran buss till och fran Volvo.

2.1.3 Kollektivtrafik

I simuleringsmodellen gar tre busslinjer, linje 31, linje 121 och en ny linje som angér Volvo Lundby. |

tabell 2 redovisas antal avgangar i maxtimmen for respektive linje.

Tabell 2. Antal avgangar i maxtimmen for kollektivtrafiken.

Busslinje Antal avgangar per timme
31 10
121 10
Ny linje Volvo 10
Totalt 30

Linje 31 och den nya linjen trafikerar omradet vid Volvo Lundby medan Linje 121 trafikerar
Lundbyleden och Eriksbergsmotet. Det ger i grundscenariot 20 bussavgangar i Volvos omrade under

maxtimmen.
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2.2 KALIBRERING AV MODELL

Foérarbeteenden i cirkulationsplatser och mellan GC-trafik och fordon har kalibrerats for att
representera ett verkligt forarbeteende béttre &n i den tidigare modellen. Andelen tung trafik har
kalibrerats mot tillgangliga trafikméatningar i omradet. Eftersom det i grundmodellen for analyserna
ligger nya vagar som inte finns idag &r det svart att kalibrera modellen mot dagens trafiksituation. Dock
har trafiksituationen stamts av mot den tidigare trafikanalysen fr&n AF 2018 s& att grundmodellen far
liknande kder som i det tidigare arbetet.
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3 UTREDNINGSALTERNATIV

| dialog mellan Staden och Volvo har tva utredningsalternativ analyserats i Vissim,

Utredningsalternativ 1 (UA1) och Utredningsalternativ 3a (UA3a). Fler alternativ har diskuterats men

det konstaterades att dessa tva utredningsalternativ &r mest relevanta.

3.1 UTREDNINGSALTERNATIV 1

En skiss pa Utredningsalternativ 1 redovisas i figur 7.

Alt 1: Hallplatser pa allman plats. Volvo har “egen” hallplats for
privata linjer.
W, s_ Z ’ Ett samlat hallplatslage
e < “-/ VW Korsningen blir en naturlig del av mobilitetshubben

Ll Mindre risk for stérningar/framkomlighetsproblem
Planstdd i gamla Volvoplanen

Allmén platsansprak inom Volvo endast
> motiverade av gc-vag (likt Lammelyckan)

I:I Alternativ till 1

Figur 7. Skiss pa Utredningsalternativ 1 (UAL).

| det har alternativet ligger busshallplatserna pa allman mark. Exakta hallplatslagen ar inte fastslaget,
darfor finns nagra varianter med i skissen. UA1 har i Vissimmodellen kodats upp pa foljande satt enligt

figur 8.

BUSSHALL-
~ PLATSER

Figur 8. UAL i Vissim, med busshallplatser utpekade

10352958 »
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3.2 UTREDNINGSALTERNATIV 3A

| Utredningsalternativ 3a (UA3a) laggs hallplatser pa Volvos mark enligt skissen i figur 9. En
cykeloverfart anlaggs mot Raddningstjansten.

Alt 3a: Hallplatser i Volvos kvarter.

Ett samlat hallplatslage
Storre risk for

o storningar/framkomlighetsproblem
(Trafikanalys kring vanstersvang)

Allman platsansprak inom Volvo
motiverade av gc-vag och
kollektivtrafikfunktion

Figur 9. Skiss pa Utredningsalternativ 3a (UA3a).

UA3a har i Vissimmodellen kodats enligt figur 10. Skillnaden mellan UA3a och UA1 &r att ena
hallplatslaget i UA3a ligger inne pa Volvoomradet i stéllet for pa de allméanna vagarna.

BUSSHALL-
PLATSER

sgatan

Figur 10. UA3a i Vissim, med busshallplatser utpekade.
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4 RESULTAT

Resultaten som redovisas bestar av relativ fordrojning, kber pa avfartsramperna och restider for
bussarna genom Volvo Lundby.

4.1 RELATIV FORDROJNING

Den relativa fordrojningen svarar pa hur mycket restiden i genomsnitt for trafikanterna skiljer sig mot
restiden i friflode, det vill saga restiden utan nagra andra fordon som hindrar framfarten. Till skillnad
fran att redovisa hastigheter, som ar langsammare in mot korsningar pa grund av naturlig
inbromsning, ger detta resultat en bild av hur fordonen som véantar i en korsning paverkar varandra. Ju
morkare bl& farg som redovisas i figurerna desto langre ar fordrojningen. | UA1 anvands inte
bussgatan vid Volvo da busshallplatserna anlaggs pa allman vag.

Den relativa fordréjningen for UAL redovisas i figur 11.

v X ’ Color Scheme
f\ Links (Segments) g
1 - Attribute: Delay (relative) (Avg,Avg,All) [%]

. (E6.21) T £1000
/ 220,00
N : £3000
<40.00
| <50.00
B <o
— o) M oo
¥ » M -0
RS : M o

7 ' B oo

< MAX

- undefined

[£6.21 IS

Figur 11. Relativ fordréjning, UA1.

Overlag flyter trafiken p& men vissa fordrojningar uppstar i cirkulationsplatsen mellan
Inlandsgatan/Gropegéardsgatan pa grund av alla avstigande pa bussarna. Vissa kder uppstar aven pa
ramperna men véxer inte ut pa Lundbyleden i normalfallet. Idag &r det problem med koer i
Lundbytunneln pa formiddagarna. Detta problem finns inte i modellen pa grund av att det planerade
extra korfaltet frAn avfartsrampen in mot Eriksbergsmotet ligger med.
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Den relativa fordréjningen i UA3a redovisas i figur 12.

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Delay (relative) (Avg,Avg,All) [%]

[ ] <1000
[ <2000
T <300

< 40.00

< 50.00

< 60.00
<70.00

< 80.00

< 90.00
£100.00
= MAX
undefined

N ERREERT

Figur 12. Relativ férdrojning, UA3a.

Fordréjningarna liknar de som uppstar i UA1 men ar nagot kortare norrut p& Inlandsgatan och
Gropegardsgatan. Trafiken flyter pa 6verlag men vissa fordréjningar uppstar i cirkulationsplatsen
mellan Inlandsgatan/Gropegardsgatan pa grund av alla avstigande p& bussarna. Vissa koer uppstar
aven pa ramperna men vaxer inte ut pd Lundbyleden i normalfallet. Av samma anledning som i UA1
finns det inga storre problem med k6 mot Lundbytunneln i UA3a.
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4.2 KOLANGDER

Kdlangder redovisas for olika percentiler for att beskriva hur stor del av den simulerade tiden som
kéerna blir Iangre an ett visst avstand, i det har arbetet motsvarar det "kritiska avstandet” nar kéerna
vaxer mot Lundbyleden fran avfartsramperna oster och vaster om Eriksbergsmotet. | figur 13 och figur
14 redovisas komatarna och avstandet till avfarterna vasterifran mot Lundbytunneln respektive
osterifran Lundbyleden. Om kderna nér det kritiska avstandet i 10% av den simulerade tiden eller
mindre (motsvarande 6 minuter av en maxtimme) anses vagutformningen acceptabel, d& exempelvis
Trafikverket brukar dimensionera vagnatet fér att undvika kder mot statligt vagnat under 90-percentilen
av den dimensionerande maxtimmen.

I
o

C,(-"l’?'!rk,v.,,” “
S '. L]

Figur 13. Komatare pa avfartsramp fran Lundbytunneln mot Eriksbergsmotet. Gulmarkerat avstand &r 150 meter till avfarten.
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150 meter

Figur 14. Komatare pa avfartsramp fran Lundbyleden mot Eriksbergsmotet. Gulmarkerat avstand ar 150 meter till avfarten.

4.2.1 K6 mot Lundbytunneln
| figur 15 redovisas kélangderna for olika percentiler mot Lundbytunneln vaster om Eriksbergsmotet.

Kolangd i meter for olika percentiler vaster om Eriksbergsmotet

250

200

g

UA1

UA3a

Koléngd i meter

g

= == Kritiskt avstand

50

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 70% 75% 80% 85% 90% 95% 100%
Percentiler

Figur 15. Kéer mot Lundbytunneln vaster om Eriksbergsmotet, olika percentiler.

10352958« |18



Figuren ovan visar att kderna mot Lundbytunneln inte alls paverkas av placeringen av
busshallplatserna kring Volvo Lundby givet de trafikmangder som matas in i modellen. Bade i UAL och
UA3a nar koerna det kritiska avstandet mot Lundbytunnelns avfartsramp under cirka 5% av den
simulerade maxtimmen, vilket motsvarar 3 minuter av de 60 minuter som simuleras. Resultatet anses
acceptabelt eftersom kderna véaxer mot avfartsrampen under mindre &n 10% av den simulerade tiden.

4.2.2 KO mot Lundbyleden Gsterifran
| figur 16 redovisas kélangderna for olika percentiler mot Lundbyleden dster om Eriksbergsmotet.

Koldangd i meter for olika percentiler 6ster om Eriksbergsmotet

250

200

-
w
=]

UA1
UA3a

Koldngd i meter

-
o
=]

/ == == Kritiskt avstand

50

0 +— T T T T T T T T T T T T T T T T T T T ]
5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 70% 75% 80% 85% 90% 95% 100%
Percentiler

Figur 16. Kéer mot Lundbyleden &ster om Eriksbergsmotet, olika percentiler.

Figuren ovan visar att kberna pa den 6stra sidan av Eriksbergsmotet inte heller paverkas av
placeringen av busshallplatser kring Volvo Lundby, givet de trafikmangder som matas in. Bade i UAL
och UA3a nar koerna det kritiska avstandet mot Lundbyledens avfartsramp under cirka 5% av den
simulerade maxtimmen, vilket motsvarar 3 minuter av de 60 minuter som simuleras. Resultatet anses
acceptabelt eftersom kderna véaxer mot avfartsrampen under mindre &n 10% av den simulerade tiden.

10352958« | 19



4.3 RESTIDER FOR BUSS

Restiden for buss redovisas for 85-percentilen av den simulerade tiden i de olika
utredningsalternativen. Den roda strackan motsvarar strackan dar restiden mats fran Inlandsgatan till
Lundbyleden. Den blaa strackan motsvarar strackan dar restiden mats fran Lundbyleden till
Inlandsgatan.

Figur 17. Restidsraknare for buss. R6d strécka fran Inlandsgatan till Lundbyleden. Bl stracka fran Lundbyleden till
Inlandsgatan.
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| figur 18 redovisas restiderna fran i respektive riktning for de olika utredningsalternativen.

Restider (85%-percentilen)

5,0

4,0

w
=]
y

m UA1

B UA3a

Restid (min)

g
[=)
y

Inlandsgatan-Lundbyleden dster Lundbyleden dster-Inlandsgatan

Figur 18. Restider mellan Inlandsgatan och Lundbyleden, vardera riktningen for de olika utredningsalternativen.

Restiderna for bussarna mellan Lundbyleden och Inlandsgatan ar 3—4 minuter beroende pa riktning.
Vid placering av hallplatslagen enligt UAL blir restiderna 15-30 sekunder kortare &n i UA3a.
Anledningen till detta &r att det tar lite langre tid for bussarna i UA3a eftersom bussarna i detta
alternativ maste ta sig in och ut frAn korsningen norr om Raddningstjansten med den nya vagen och
Herkulesgatan jamfért med att fardas genom cirkulationsplatserna. | évrigt ar framkomligheten god i
korsningen for bada utredningsalternativen. Korsningen visas i figur 19.

Raddningstjansten
Volvo Lundby

Figur 19. Korsning norr om Raddningstjansten, mellan ny lank och Herkulesgatan.
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Skillnaden mellan bussarnas fardvéag forbi korsningen i de olika alternativen redovisas i figur 20

Figur 20. Bussarnas resvag i UA1 respektive UA3a.
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5 ANALYS

I de utredningsalternativ som simulerats flyter trafiken pa bra 6verlag och inga langre koer noteras mot
avfartsramperna till Lundbyleden givet de trafikmangder som tagits fram fr&n Ramboll 2018 i scenario
hdg. Det stora fotgangar-och cykelflodet i omradet som tillférs dels av Rambolls trafikprognos, dels av
avstigande fran bussarna gor att trafiken gar lAngsammare i norr pa Inlandsgatan och
Gropegardsgatan in mot cirkulationsplatsen jamfort med friflodesrestiden. | UA1 dar fler fotgangare
stiger av pa andra sidan vagen mot Volvo och darav skapar fler fotgangare som passerar éver
overgangsstallena syns en 6kning av fordrojningarna for motortrafiken. Detta medfor totalt sett dock
ingen forsamring for kollektivtrafikens framkomlighet i UAL eftersom det gar fortare for bussarna att
aka genom cirkulationsplatserna an att vanta pa en lucka i korsningen mellan den nya vagen och
Herkulesgatan i UA3. Den framtida busstatheten &r annu inte fastslagen for omradet kring Volvo.
Darfor har ett scenario utforts med dubbelt antal bussar pa samtliga tre linjer i vagnatet for respektive
utredningsalternativ. Syftet med scenarierna ar att undersoka om kapaciteten pa vagnatet paverkas
med fler bussar.

5.1 SCENARIO DUBBELT ANTAL BUSSAR

I scenariot med dubbelt antal bussar blir Inlandsgatan éverbelastad i UAL. Antalet bussar vid Volvo
okar fran 20 till 40. Med 30 avstigande fotgangare per buss 6kar antalet avstigande fotgangare fran
600 till 1200 under férmiddagens maxtimme. Antalet fotgédngare som stiger av och korsar
cirkulationsplatsen mellan Inlandsgatan/Gropegardsgatan blir fér manga for att fordonen ska kunna
komma fram. Kéerna som bildas vaxer norrut pa Inlandsgatan och Gropegéardsgatan och paverkar
darmed inte Lundbyleden. Den relativa fordréjningen for UAL med dubbelt antal bussar redovisas i
figur 21.
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Figur 21. UAL, dubbelt antal bussar. Relativ fordréjning.

I UA3a blir framkomligheten begransad med dubbelt antal bussar och darmed dubbelt antal
avstigande resenarer jamfort med de ursprungliga trafikmangderna. Dock véxer inte kberna utanfor
modellen vilket innebar att cirkulationsplatsen inte blir lika belastad som i UA1, &ven om
fordréjningarna okar betydligt. Inte heller i detta scenario sprider sig koerna mot avfartsramperna pa
Lundbyleden i ngon riktning. Den relativa férdréjningen i UA3a med dubbelt antal bussar redovisas i
figur 22.
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Figur 22. UA3a, dubbelt antal bussar. Relativ fordrojning.

| korsningen norr om Raddningstjansten mellan den nya vagen och Herkulesgatan (se figur 19) ar
framkomligheten relativt god &ven med dubbelt antal bussar, men med viss fordrojning i UA3a.
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5.1.1 Koélangder kanslighetsanalys
Kdlangderna mot avfartsramperna redovisas fér scenarierna med dubbelt antal bussar jamfort med de

ursprungliga trafikmangderna i figur 23 och figur 24 nedan.

Koldngd i meter for olika percentiler viaster om Eriksbergsmotet
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Figur 23. Kélangder mot Lundbytunneln vaster om Eriksbergsmotet, kénslighetsanalys inkluderad.

Kélangd i meter for olika percentiler 6ster om Eriksbergsmotet
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Figur 24. Kélangder mot Lundbyleden 6ster om Eriksbergsmotet, kénslighetsanalys inkluderad.
| figurerna konstateras att scenariot med dubbelt antal bussar inte paverkar kberna pa

avfartsramperna.
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5.1.2 Restider buss i scenario dubbelt antal bussar
Restiderna for buss redovisas for scenarierna med dubbelt antal bussar i figur 25.
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Inlandsgatan-Lundbyleden Gster Lundbyleden Gster-Inlandsgatan
Figur 25. Restider buss, kanslighetsanalys inkluderad.

Figuren visar att restiden for buss foérsamras i bada scenarierna med dubbelt antal bussar, framfor allt i
riktning Inlandsgatan mot Lundbyleden. Eftersom tillfarten fran Inlandsgatan blir dverbelastad i UA1
Okar restiden markant fér buss i det scenariot.
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6 SLUTSATS

Den planerade utbyggnaden i Vastra Ramberget fér Volvo Lundby med en mobilitetshubb har
analyserats i Vissim, dar ett grundscenario byggts med nya anslutningar mot Lundbyleden och dér tva
alternativa placeringar av busshallplatslagen jamforts i en mikrosimulering. Dessa benamns
Utredningsalternativ 1 (UA1) och Utredningsalternativ 3a (UA3a).

Simuleringen tyder pa att trafikmangderna som hamtats ur tidigare analyser i omradet ger en
acceptabel framkomlighet dar vaxande kder mot avfartsramperna sker under kortare tid &n 10% av
den simulerade maxtimmen. Detta brukar anses som godtagbart enligt Trafikverkets satt att
dimensionera vagnatet. | cirkulationsplatsen mellan Inlandsgatan/Gropegardsgatan uppstar dock viss
fordréjning pa grund av biltrafiken i kombination med de tillkommande fotgangare och cyklister som
beddms alstras till Volvo Lundby under férmiddagens maxtimme. Huvuddelen av fotgangarna kommer
frén avstigande bussar till omradet.

Pa fragestallningen hur kollektivtrafikens framkomlighet paverkas av olika hallplatslagen &r svaret att
restiden for buss i UA1 ar kortare an i UA3a, framfor allt pa grund av att bussarna i UA3a vajer i
korsningen mellan den nya vagen och Herkulesgatan, medan de i UA1 fardas genom
cirkulationsplatserna, vilket gar fortare. Trots detta blir fordrojningarna for alla fordon i modellen stérre i
UA1 an i UA3a pa grund av att fler avstigande fotgangare behdver korsa cirkulationsplatsen mellan
Inlandsgatan/Gropegardsgatan. Sammantaget ar restiden for buss kortare i UA1 an i UA3a, men
UA3a ger en mer framkomlig l6sning sett totalt for samtliga fordon. Bussarnas fardvag redovisas for
respektive alternativ i figur 26.

Figur 26. Bussarnas resvag i UA1 respektive UA3a.
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For att testa hur vagnatet paverkas av fler bussar i modellen utférdes ett scenario med dubbelt antal
bussar under férmiddagens maxtimme for respektive utredningsalternativ. Scenarierna visar att
Inlandsgatan norr om cirkulationsplatsen mot Gropegardsgatan blir 6verbelastad i UA1 da
kombinationen av stannande bussar och ¢kat antal avstigande fotgangare orsakar stopp i trafiken. |
UA3a orsakas stora fordrojningar i cirkulationsplatsen med dubbelt antal bussar, men modellen blir
inte 6verbelastad och restiderna for buss blir kortare &n i UA1 med dubbelt antal bussar. Orsaken till
detta &r att farre avstigande fotgangare behéver korsa cirkulationsplatsen mellan
Inlandsgatan/Gropegéardsgatan i UA3a jamfort med UA1 eftersom ett av hallplatslagena i UA3a ar
placerat pa bussgatan i Volvos omrade. Med dubbelt antal bussar bedoms vagnatet ligga ungefar vid
kapacitetsgransen. Fotgangarnas fardvag over cirkulationsplatsen mellan
Inlandsgatan/Gropegéardsgatan redovisas i figur 27.

Figur 27. Rorelsemonster for avstigande fotgangare fran buss till och fran Volvo, UAL respektive UA3a.

Den nya korsningen norr om Raddningstjansten i Lundby (Herkulesgatan/ny vagkoppling) har en
relativt god framkomlighet i samtliga scenarion, &en med dubbelt antal bussar. Bussarnas
framkomlighet i korsningen &r sdmre i UA3a &n i UA1 eftersom de hamnar i vajning i UA3a. Detta
skapar dock inga kder som vaxer mot avfartsrampen, aven med dubbelt antal bussar.

Sammanfattningsvis ger UA1 kortare restider for buss med de prognosticerade flodena &n UA3a, men
har lagre kapacitet for utbkad busstrafik.
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