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1 Bakgrund och syfte

Denna rapport — PM Trafik del 2 — har sammanstallts infér granskningen av
detaljplan for Korsvagen diarienummer 2258/12.

Hér beskrivs systemanalyser, kénslighetsanalyser och kapacitetsberakningar for
den nya trafiklésningen pa Korsvéagen. Beskrivningen av sjélva trafikforslaget
finns i PM Trafik del 1 som utgdr en separat bilaga, dér &ven syftet med projekt
Korsvagen beskrivs narmare.

Beskrivning av trafikforhallandena i ett framtida Korsvagen ar pa manga satt
synonymt med beskrivningar av Goteborgs beslutade trafikstrategi. Det finns
starka samband mellan stadens fortatning och ett minskat bilberoende, varfor
delar av de foljande redogdrelser handlar om Korsvagen, men ocksa om den
kontext som fordndringarna hér hemma i med fordndrade resbeteenden i hela
regionen. Effekterna pa trafiken beskrivs for Korsvéagen, for de narmaste
omgivningarna och for trafiksystemet pa langre avstand fran Korsvégen.

Systemeffekterna for biltrafiken har beskrivits i ett tidigare skede av arbetet med
Korsvagen, under 2014/2015 innan detaljplanearbetet startade. Analyserna
gjordes den gangen som ett underlag till trafiknamndens och senare ocksa
kommunstyrelsens beslut, som fastslog att planeringsinriktningen for Korsvagen
ska vara en trafiklosning med begrénsad biltrafik i markplan. I kommunstyrelsens
beslut framgar att den nya trafiklosningen ska ge plats for ungefar halften sa
mycket biltrafik som idag genom Korsvagen. Det papekas ocksa i beslutet att en
sadan 16sning ligger i linje med att planeringen i Goteborg ska vara viljestyrd i
enlighet med den géllande trafikstrategin. Det betyder i praktiken att planeringen i
Goteborg ska verka for en generell minskning av biltrafiken med 25 procent, och
samtidigt en kraftig 6kning av Ovriga trafikslag, vilket krévs for att mojliggora
Goteborgs planerade utbyggnader.

2  Projektmal

Malen for ombyggnaden av Korsvégen finns i PM Trafik del 1 — beskrivning av
trafikforslaget.
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3 Stadens mal for tillvaxt och resande hanger ihop

Goteborg planerar for en tillvéaxt fran 520 000 invanare ar 2011 till 670 000
invanare ar 2035, vilket innebar cirka 30 procent fler géteborgare. Arbetsplatserna
ska ocksa oka i antal fran 300 000 till 380 000, vilket medfor 27 procent fler
arbetande i Géteborg.

Samtidigt beskrivs i trafikstrategin och i dversiktsplanen ett antal malsattningar
for stadsutvecklingen som staller krav pa en successiv omstallning av
resandevanorna hos bade dag- och nattbefolkningen. Resandet behover i allt hogre
grad ske kollektivt, med cykel och till fots, medan resandet med bil i gengéld
behover minska i Goteborg.

Effektmalen for resandet ar 2035 har i trafikstrategin beskrivits sa att antalet resor
till fots eller med cykel ska fordubblas jamfort med forhallandena 2011. Aven
antalet kollektivtrafikresor ska fordubblas, medan antalet bilresor under samma tid
behover minska med en fjardedel.

Effektmalen innebar sammantaget att man i genomsnitt ska gora cirka 40 procent
farre bilresor per person i Goteborg ar 2035, vilket inkluderar bade boende och
arbetande. Med andra ord ska ungefér fyra av tio resor som 2011 genomfordes
med bil, 16sas pa annat sétt ar 2035. Det blir darmed en betydligt storre andel av
trafikanterna som i framtiden &r gaende, cyklister och kollektivresenarer. Det
staller krav pa att planering och utformning av trafiksystemet i betydligt hogre
utstrédckning &n idag inriktas mot dessa resenarsgrupper.

Korsvagen ar en kritiskt viktig nod i Goteborgs trafiksystem. Utifran ett
trafikstrategiskt perspektiv innebar det att 16sningen behdéver tillgodose en inte
ovasentlig del av trafikstrategins malsattningar. Trafiklosningen behover
sékerstalla mycket hdg utrymmes- och byteskapacitet for kollektivtrafiken,
utmarkta villkor for cykling, samt generdsa och attraktiva ytor for gaende. For
biltrafiken géller i gengald att den behdver anpassas till de 6vriga
trafikantbehoven. Redan i beslutet fran 2015 kring ”Val av planeringsinriktning
Korsvagen” framgick det att en del biltrafik behdver fortsatta trafikera Korsvagen,
medan det for vissa kérrelationer finns alternativa véagar. En del av bilresandet ska
som sagt ocksa ersattas av andra fardmedel.

Goteborgs mal for stads- och trafikplaneringen kommer att krava kontinuerliga
insatser under lang tid framdver. Manga viktiga atgarder kan genomféras pa
tjanstemannaniva utifran redan tagna beslut och befintliga styrdokument, men en
del atgarder kan komma att kréava ytterligare politiska stallningstaganden.
Exempel pa sadana atgarder ar lokaliseringar och kostnader for bilparkeringar,
hastigheter i gatunatet och kostnader for att resa kollektivt.
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4  Biltrafiken har minskat pa Goteborgs gator de senaste
20 aren

Goteborg planerar for en historiskt omfattande infrastruktur- och stadsbyggnads-
insats, dar valdigt mycket ska byggas under en relativt kort tidsperiod, och
dessutom pa en relativt begransad och centralt beldgen yta. Nar man star i
beredskap att besluta om och arbeta med langsiktig stadsutveckling pa det har
sattet, sa kan det vara bra att reflektera kring motsvarande period bakat i tiden.

Biltrafiken har minskat stadigt under Iang tid pa Géteborgs gator. Man kan till
exempel konstatera att trafikmangderna i genomsnitt har minskat med 36 procent
sedan 1993 pé centruminfarterna Ullevigatan, Allén, Aschebergsgatan, Ovre
Husargatan, Linnégatan, Dag Hammarskjoldsleden, Per Dubbsgatan och Forsta
Langgatan.

Korsvagens anslutande gator Orgrytevigen, Sodra Vigen (bade séder och norr om
Korsvagen), Eklandagatan och Skanegatan har i genomsnitt minskat med 33
procent under samma period. Pa Oscarsleden, E6 forbi Korsvagen och i de fyra
alvsnitten har trafiken 6kat med i genomsnitt 14 procent, vilket motsvarar en
okning i storleksordningen en halv procent per ar. Under samma tidsperiod 1993-
2013 okade antalet arbetsplatser i Géteborg med 28 procent och antal boende med
16 procent.

Att biltrafiken har okat pa de statliga huvudvagarna kring Géteborg samtidigt som
den har minskat pa de kommunala huvudgatorna kan verka motsagelsefullt. En
sannolik forklaring ar dock att Géteborg under decennier har vuxit genom stark
utglesning av bade bostader och handel, vilket har medfort ett generellt tilltagande
bilberoende. Samtidigt har kommunen bedrivit ett langsiktigt arbete med bland
annat trafiksékerhets- och cykelatgarder, vilket haft motsatt effekt och bidragit till
att minska framkomlighet och reshastigheter for bilisterna pa i forsta hand
lokalgatorna.
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Figur 1. Trafikutveckling och tillvaxt av boende och arbetande i Géteborg under aren 1993-2013.
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5 Mycket talar for minskad biltrafik &ven i framtiden

Det ar mycket som talar for att de historiska biltrafikminskningarna pa Goéteborgs
gator kommer att fortsatta framdver. Trafiken i stora stdder minskar generellt,
bade pa nationell niva och globalt. Manga samhallstrender pekar i riktning mot att
bilberoendet kan minska pa langre sikt, aven om Sverige just nu ar pa god vag in i
en hogkonjunktur med 6kad bilférséljning. Bilanvandning beror pa ekonomi och
var man bor, familjesammansattning och kvaliteten hos kollektivtrafiken. Det
beror pa tillgang till parkeringsplats och kostnad for att parkera vid i forsta hand
arbetsplatsen. Men bilanvandning paverkas ocksa av forandrade attityder kring
bland annat miljéfragor, boendekvaliteter och kérkortsinnehav.

Med den tilltagande inflyttning och fortatning som pagar bade i Goteborg och i
manga andra stader, sa kommer en stérre andel av befolkningen att fa ett mer
stadsmaéssigt resbeteende. Det innebdr med automatik en viss forskjutning mot ett
lagre bilberoende. Sambandet ar sadant att nar fler vill flytta in till staderna och ta
del av det utbud som finns dar, sa kravs utrymme for fler bostader och plats for ett
storre antal manniskor och aktiviteter. Det skarper fragan om platsbrist i centrala
omraden dar marken &r dyr. Bilar tar mycket plats, bade nar de rullar och nar de
star parkerade. Kostnaden for att 4ga och forvara en egen bil kan forvéantas oka i
snabb takt i centrala omraden.

Stadskvaliteter — som grovt kan beskrivas i tathet och funktionsblandade miljoer —
ar svart att 4stadkomma i omraden dar stor hansyn tas till bil. Aven mojligheten
att gora staden mer tillganglig for fler manniskor far begransningar nér biltrafiken
tar mycket plats. Hog tillganglighet forutsatter alltsa minskad biltrafik, eftersom
fler manniskor far plats nar bilarna blir farre.

En tatare stad — s som Goteborg efterstravar att i allt hogre grad bli — minskar
generellt bilbehovet, 6kar stadens attraktivitet och frdmjar dess produktivitet.
Omvant géller att en reglering av mangden biltrafik ar en forutséattning for att
kunna bygga en tat och funktionsblandad stad. | sammanhanget ar det viktigt att
ha med sig erfarenheten att centrumhandel i storre stader inte konkurrerar med
biltillganglighet. | storre stader &r hoga marknadsvarden redan idag kopplade till
starka kollektivtrafikpunkter, och bopriserna styrs i allt hégre grad av samma sak.

Sammantaget innebar ovanstaende resonemang att Goteborgs mojligheter att
astadkomma den onskvarda tillvaxten och stadsutvecklingen, &r starkt beroende
av hur man lyckas hantera biltrafiken. Den efterstravansvérda stadsutvecklingen
kraver att man tydligare &n hittills prioriterar gaende, cyklister och
kollektivresenéarer i planeringen av trafiksystemet.

Bilanvandningen paverkas givetvis ocksa av den generella samhallsutvecklingen,
pa global och nationell niva. For en stad med utgangspunkt i viljestyrd planering
finns det dock stora mojligheter att astadkomma den trafik- och stadsutveckling
som man efterstravar inom den egna staden. Det betyder att d&ven om
bilanvandningen inte sa tydligt minskar i Sverige eller varlden, sa kan den mycket
val gora det i Goteborg. Pa lokal niva galler att man far den trafiksituation som
man bygger for, vilket i hog grad géller en plats som till exempel Korsvagen.
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Om man ser pa biltrafikens utveckling 6ver tid i Korsvagen sa kan den
schematiskt beskrivas enligt nedanstaende figur for aren mellan 1990 och 2035.
Figuren illustrerar inledningsvis den avtagande trend som biltrafiken enligt
matningar har haft under den senaste 20-arsperioden fram till 2013, morkbla
staplar.

Dérefter ser man i figuren hur byggandet av Vastlanken drastiskt kommer att
minska biltrafiken, eftersom det blir begransningar for bilar under hela byggtiden
forbi Korsvagen, ljusbla staplar. Under byggtiden kommer en del bilister att vanja
sig vid andra korvégar, medan andra istéllet kommer att vélja andra fardmedel nar
det blir svarare att komma fram med bil. Pa sé sétt blir ombyggnaden en
forandringstid med stora mojligheter att starka omstallningen till ett mer hallbart
resande.

Sista stapeln i figuren illustrerar trafiken i Korsvagen ar 2035 enligt ett scenario
med begréansad biltrafik pa platsen. Da fungerar Korsvagen som en viktig
kollektivtrafiknod och en levande del av den centrala staden, med tydlig prioritet
for gaende, cyklister och kollektivtrafikresenarer. Men det finns ocksa plats for en
hel del bilister som kan passera genom Korsvéagen pa de 6vriga trafikanternas
villkor. Den tunna pilen i figuren visar att malsattningen for 2035 ganska val
foljer den hittillsvarande utvecklingen i Korsvéagen. Notera att 2012 och 2013
ligger lagt i forhallande till trendlinjen, vilket innebar att trafiken ocksa kan 6ka
enstaka ar framover utan att trenden bryts.

Den reflexion man kan gora utifran figuren &r att det kan bli tufft under byggtiden,
da det pa kort tid blir besvarligt for bilisterna, samtidigt som ett forandrat
resbeteende tar langre tid att lara in. Efter byggtidens slut blir det mindre
problematiskt for trafikanterna, eftersom de alternativa ressatten da fungerar
battre, resenarerna har hunnit fa nya vanor och majligheten att kdra genom
Korsvagen har forbéattrats jamfort med byggtiden.

Korsvigens inkommande
biltrafik per dygn 1990-2035
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Figur 2. Biltrafikens utveckling pa Korsvagens anslutande gator 1990-2013, med trendlinje mot
2035. Trafik under byggtiden &r en grov uppskattning.
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6 Bilanvandningen paverkas positivt av fortatning och
bra planering

Stadens planering av trafik och stadsmiljéer har en avgérande paverkan pa hur
trafiksituationen utvecklas. Trafikbeteenden &r troga att forandra vilket kraver ett
systematiskt, tydligt och uthalligt arbetssatt hos planerare och beslutsfattare. En
omstallning till storre hallbarhet i resandet — alltsa att fler ska minska sitt
bilresande och vélja mer miljéanpassade transportsétt — handlar om att varje
forandring, stor eller liten, ska leda i ratt riktning mot uppstallda mal. Man ska
sarskilt se upp med atgarder som motverkar malen, framst sadana som okar
biltrafikens framkomlighet. De ar dubbelt negativa, eftersom de kan kréva
kompletterande bilminskande kompensationsatgarder som kan vara svara att fa
fram och finansiera.

Inom forskarvérlden & man numera 6verens om att vagkapaciteten spelar stor roll
for trafikmangderna. En 6kning av vagkapaciteten i ett fungerande trafiksystem —
exempelvis genom utbyggnad av fler korfalt eller en ny l1&ank for bil — skapar ny
trafik. Det ar trafik som inte genereras av omflyttning eller liknande, utan enkelt
beskrivet beror pa att det kravs en mindre uppoffring for att kora bil an det gjorde
fore forbattringen. Fenomenet kallas for inducerad trafik och géaller ocksa omvant,
alltsa nar kapaciteten for biltrafiken minskar sa minskar ocksa trafikmangderna.

Andra exempel pa planeringsatgarder som kan ge stora effekter pa biltrafikens
storlek ar reglering och begransning av parkeringarna, god tillgang till
kollektivtrafik, malinriktad utformning av trafiksystemet, funktionsblandad
bebyggelse samt tatare och gronare stader.

Att planera for lagre biltrafikméngder syftar ofta till att hantera trafikens
miljopaverkan i form av avgasutslapp, buller, trangsel och andra stérningar. Men
for Goteborg handlar det ocksa om att stadens utbyggnadsmajligheter &r starkt
kopplade till formagan att stalla om resandet till en lagre bilandel. En tatare och
mer funktionsblandad stad ar av nédvéndighet en stad med lagre bilanvandning.
Att planera generdsare for bil med motivet att det behdver finnas marginal for
framtiden, eller att framkomligheten behéver bli béattre for bilisterna, kan starkt
motverka utvecklingen mot storre hallbarhet.

Planering for hallbart resande handlar ocksa om att starka kollektivtrafiken och
forbattra villkoren for gaende och cyklister, men har ar det viktigt att komma ihag
att miljomalen och fortatningen huvudsakligen uppnas genom lagre
bilanvandning. Att fa fler att aka kollektivt, cykla eller ga &r i det perspektivet
enbart ett verktyg for att minska bilanvéndningen. Resendrer valjer bort bilen forst
nér alternativen uppfattas som mer attraktiva i jamforelse med bilen. Det innebér
att aldrig sa ambiticsa atgarder for kollektivtrafik och cykel riskerar att stjalpas av
till synes blygsamma forbéttringar for bilisternas framkomlighet.

Ambitionen enligt stadens trafikstrategi ar att dagens biltrafikméngder i Goteborg
ska minska med 25 procent till ar 2035. For att klara detta samtidigt som man ska
fortata staden, sa kravs att bilanvandningen per person minskar. Fler manniskor
ska alltsa tillsammans gora farre bilresor i Goteborg i framtiden.
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Forutsattningarna for en omstallning av resandet skiljer dock mycket mellan olika
delar av staden. Bast potential for hallbart resande finns i centrala staden, och det
blir battre ju tatare man bygger. Det beror pa att det ar enklare att klara sitt dagliga
resbehov utan bil i centrum for bade dem som arbetar och bor dér, &n det ar i
andra delar av Goteborg. | stadens ytteromraden far man i gengéld rakna med att
det blir svarare att fa ner biltrafiken och i vissa fall blir det en 6kad bilanvandning
I takt med att Goteborg véxer, sarskilt i de fall man exploaterar perifert och glest.
Exempel pa biltrafikdrivande tillvéaxt kan vara avgransade bostadsomraden,
utpraglade arbetsplatsomraden eller externhandelsomraden. For att kompensera
for sadan utveckling behéver man arbeta hart med att fa ner bilanvandningen i de
centrala omradena.

Pendlingen — alltsa det dagliga resandet till och fran arbete och studier — ar
nyckeln till en omstallning i resandet. Pendlingen utgdr en huvuddel av resorna
totalt sett, och darfor ar det betydelsefullt att just pendlingsmonstren férandras. En
ytterligare faktor som gor att pendlingen &r viktig att paverka &r att trafiksystemet
dimensioneras utifran vad som hander i rusningstid. Har man en fungerande
morgon- och eftermiddagssituation sa ger dygnets 6vriga resande sallan nagra
trafikproblem.

Nar pendlingen till centrala staden minskar sa paverkar det biltrafiken i hela
Goteborg. Det blir forvisso mindre biltrafik pa centrumgatorna, men ocksa pa
gator och vagar som leder till och fran centrum. Forskning och erfarenhet visar
ocksa att den som lamnar bilen for sitt pendlande ocksa blir mer benagen att
anvanda andra fardmedel for sina évriga resor.

Den sammantagna slutsatsen blir att det sjalvklart finns bilpendlare dven ar 2035,
men bilpendlarna kommer huvudsakligen att vara pa vég till eller fran omraden
som ligger utanfor centrala staden. Goteborgs framtida centrum — som ocksa
forvantas omfatta Korsvégen — ska istéllet domineras av kollektivresenarer,
cyklister och gaende. Dessa trafikantgrupper kommer att behéva mer plats i
gaturummet &n idag och gatumiljéerna behover anpassas till en sadan forandring.

For Korsvagens del & minskad bilanvandning en viktig faktor ocksa i ett
vastlanksperspektiv. Berakningar visar att Vastlankens resandemal pekar mot att
en huvuddel av de arbetande inom en kilometers radie fran de nya stationerna
behover pendla kollektivt. Det gor att bilpendlingen till Korsvégen och dess
naromrade av nddvandighet maste bli mycket begransad. Och for de bilister som
bara vill passera genom Korsvégen finns det oftast andra vagar att vélja istallet.

Det kan upplevas som en svar och osaker uppgift att arbeta med en omstallning av
trafiken, men faktum &r att Goteborg har manga goda forutsattningar for att lyckas
med en férandring av resbeteendena.

De senaste 20 arens utveckling med minskande trafikméngder pa stadens
infartsgator foljer en nationell och internationell trend for storre stader. Manga
samhallsfaktorer pekar pa att man kan forvanta sig en fortsatt biltrafikminskning i
urbana tillvaxtomraden, dven om trafiken kan ga bade upp och ner mellan vissa
ar. Inférandet av trangselskatten gav markbara effekter pa trafikmangderna i
Goteborg, och den kan betraktas som en bekréftelse och avsiktlig forstarkning av
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en utveckling som pagatt under flera decennier med minskande biltrafik pa
stadens gator.

Goteborgs stad har en tydlig inriktning i planeringen mot storre tathet och battre
funktionsblandning i staden. Denna inriktning hanger intimt samman med en lagre
bilanvandning. Det beror pa att det blir mindre plats for bilarna i en tét stad och pa
att manniskor som bor och arbetar i tata och funktionsblandade omraden har
mindre behov av bil for att 16sa sina dagliga behov.

Och sist men inte minst — en del av de mal som beskrivs for biltrafiken i
trafikstrategin har redan infriats. Aven om trafiken kan gé upp vissa ar, sa kvarstar
den nedatgaende trenden. Erfarenheterna pekar ocksa i ratt riktning, genom att
genomforda atgarder har gett bra resultat. Omdaningen av Ovre Husargatan gav
en minskning pa cirka 35 procent, varav cirka 10 procent kunde hanféras till
inforandet av trangselskatten. Nya separata busskorfalt forbi centralstationen gav
ocksa minskade biltrafikmangder. Detta ar exempel pa viktiga erfarenheter for
framtiden, som ocksa bekraftas av forskningen pa omradet: riktade atgarder ger
faktiska och matbara effekter pa resandet. Effekterna ar positiva och de leder till
storre hallbarhet i resandet. De ger en positiv stadsutveckling och bidrar tydligt till
stadens uppstéllda mal.
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7 Trafikstrategin och utbyggnadsplaneringen har stor
paverkan pa biltrafiken i Korsvagen

Det spelar stor roll for dimensioneringen av Korsvéagen hur man ser pa
trafikutvecklingen for framtiden. En viktig forutsattning for nedanstaende
beskrivning av biltrafiken, ar att den utgar fran Géteborgs ambition att arbeta i
riktning mot storre hallbarhet i resandet i enlighet med trafikstrategin. Det &r
forvisso svart att belagga sakert hur ett visst trafikslag kommer att utvecklas 6ver
tid och i vilken takt forandringarna sker. Att folja malen blir darfor i praktiken en
fraga om att arbeta och planera i rétt riktning, snarare &n att na till en exakt siffra
vid en exakt tidpunkt, till exempel 2035. Men det ar viktigt att trafikutvecklingen
med minskad bilanvandning gar i takt med utbyggnadsplaneringen och
fortatningen av staden.

Nar det géller de olika trafikslagens utveckling, sa ar det viktigt att halla i minnet
att de hanger ihop med varandra. Det innebdr att ndr man planerar for en viss
okning av de dvriga trafikslagen sa maste man rakna med en motsvarande
sénkning for biltrafiken. Att planera och bygga for stora 6kningar av
kollektivtrafik, cykel och gaende kan inte kombineras med till exempel dagens
biltrafik, eftersom det skulle ge ett trafiksystem som &r kraftigt 6verdimensionerat
for stadens totala resbehov. En sadan planering for biltrafiken skulle motverka
mojligheterna att fortata staden.

Vidare géller att en 16sning for Korsvagen med successivt minskande
biltrafikméangder &r en viktig anledning till att det behdvs plats for manga fler
gaende, cyklister och kollektivresenarer i Korsvagen. Om biltrafiken istéllet skulle
ligga kvar pa dagens niva eller 6ka, sa har de dvriga trafikslagen inte potential for
att 6ka pa det satt som man raknar med. Antaganden om biltrafik pa dagens niva
eller hdgre motverkar med andra ord de uppstallda malen for bade trafiken och
stadsutvecklingen. Detta &r ocksa anledningen till att inte alla de fordon som
flyttas bort fran Korsvagen ska antas belasta andra gator. Vid en strypning sker
ocksa en overflyttning till andra trafikslag och strypningen leder till andra
resbeteenden som kraver férre bilresor.

Det viktigaste verktyget for att dampa biltrafiken i Goteborg totalt sett ar att
minska bilpendlingen. Det beror pa att pendlingen utgor den viktigaste delen av
trafiken, séarskilt under maxtimmarna, men pendlingen paverkar ocksa indirekt det
ovriga resandet. Den storsta potentialen for att minska bilpendlingen finns i
centrala delarna av ett véxande Goéteborg, dar forutsattningarna for att klara
resbehoven utan bil &r och forblir bast. Det géller for bade boende och arbetande i
centrum och i sérskilt hog grad géller det runt VVastlankens kommande stationer
och kring kollektivtrafikens storre bytespunkter.

Effekten av ett omstallt resbeteende i Goteborg kommer att markas mest pa
stadens egna infartsgator, eftersom andelen pendlare som ska till och fran centrum
ar storst pa just infartsgatorna. Storst forandringar blir det pa de infartsgator som
leder till stadens stationsomraden, eftersom just stationsomradena har storst
potential for kollektiv pendling. De som pendlar till och fran omradet kring till
exempel Korsvagen kommer huvudsakligen att resa med tag och buss i framtiden,
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och mer séllan med bil. Korsvégens lokala resor — som framst géller boende i
omradet — gors i framtiden i hogre grad dn idag till fots, med cykel och kollektivt.

Trafikstrategin beskriver att malen for kollektivtrafik, cyklande och promenader
ger den effekten att biltrafiken behdver minska 25 procent i genomsnitt i
Goteborg. Det innebdr enligt ovanstaende analys att biltrafiken i Korsvagen
behéver minska minst 25 procent, men helst &nnu mer.

Om man for framtiden ténker sig att Korsvagen ska bli en tydligare del av den
centrala staden — med ett rikt stadsliv, vél fungerande kollektivtrafik, bra
forhallanden for cyklister och gaende och mojlighet till en mangfald av aktiviteter
i omradet — sa visar genomforda trafikberakningar och analyser att det finns plats
for i storleksordningen 14 000 — 18 000 inkommande fordon per dygn i
Korsvégen 2035.

Dessa totala trafikméngder i Korsvagen forutsatter att kollektivresenarer, cyklister
och gaende har blivit betydligt fler &n idag och att deras ansprak i Korsvagen
dampar framkomligheten for biltrafiken. Innan man natt dit i omstéllningen kan
det i princip finnas plats for mer biltrafik i Korsvagen under en 6vergangsperiod.

Med 14 000 — 18 000 inkommande fordon per dygn i Korsvagen sa blir det en del
bilister som hénvisas till alternativa kdrvagar. En grov uppskattning — med
utgangspunkt i att det blir stora 6kningar for de 6vriga trafikslagen — ar att det blir
maximalt 10 000 fordon per dygn som behdver viélja annan vég. Trafikkontorets
analysmodell Visum visar att de bilister som inte far plats i Korsvéagen i huvudsak
kommer att valja E6, Ullevigatan och Allén, samt att det i 6vrigt blir en spridning
av trafiken till ett flertal andra gator soder, norr och vaster om Korsvagen, se
figuren pa sid 16. Exakt hur mycket trafik det blir pd exakt vilken gata kan man
inte sdga sakert i nuldget. Klart ar dock att det blir dverflyttningar av biltrafik till
gator i hela omradet soder om Korsvagen ner till Krokslatt med kopplingar till
Kallebacksmotet, samt till omradet norr om Korsvagen upp till Ullevigatan med
kopplingar till Hedens parkering. | omradet vaster om Korsvagen i Johanneberg
och Landala kan det bli lokala omfordelningar av trafiken.

Sammantaget innebar ovanstaende beskrivning att bilisternas totala ansprak att fa
kora genom Korsvagen uppgar till ungefar 24 000 — 28 000 fordon per dygn ar
2035, varav ca 14 000 — 18 000 fa plats. 10 000 fordon per dygn far vélja annan
vag. Det kan jamfcéras med dagens biltrafik (ar 2013) pa drygt 30 000 fordon per
dygn i Korsvagen. Det kan ocksa jamforas med byggsituationen om nagra ar da
anspraket uppskattningsvis kommer att vara ca 30 000 fordon per dygn, varav en
stor del behdver omdirigeras till andra végar och gator. Trafiksituationen kommer
mest sannolikt att upplevas som en relativ forbattring nar Korsvagen ater 6ppnas
for trafik efter ombyggnaderna.
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8 Systemanalyser —var kdr man bil om man inte kan
kdra genom Korsvagen?

Nar det blir lagre framkomlighet for biltrafiken genom Korsvagen, sa blir det mer
attraktivt for manga bilister att istallet vélja andra vagar. Vilka som kor en annan
vag och vilka som fortsatter att passera genom Korsvéagen beror huvudsakligen pa
vart man ska och varifran man kommer, och vilka alternativa vagar som finns for
just den kdorrelationen.

En grov systemanalys (macrosimulering) genomférdes 2014/2015 av
trafikkontoret, for att faststalla vilka vagar och gator som skulle fa en forandrad
trafikbelastning vid strypningar i Korsvagen. Kérningarna genomfoérdes for en
halvering av den befintliga trafiken, och visade alltsa en principiell forandring av
biltrafik, utifrdn hur attraktivt det ar att kéra genom Korsvéagen jamfort med att
vélja en annan vag.

Dessa tidigare genomforda analyser for Korsvagen har under senare delen av
2016 varit foremal for en omarbetning och kanslighetsanalys, i syfte att sakerstalla
att de tidigare resultaten star sig. En annan viktig anledning till omarbetningen har
varit att det analysverktyg (Visum) som anvands av trafikkontoret har uppdaterats
under 2016, i enlighet med stadens trafikstrategi och utbyggnadsplanering. Visum
uppdateras kontinuerligt och har fortsatt vissa brister, och bland annat saknades
effekterna av trangselskatten och Marieholmsforbindelsen nar berédkningarna
genomfordes 2016. Bedomningen &r att resultaten anda stammer bra for
overgripande analyser, medan man ska vara forsiktig med mer detaljerade
tolkningar av resultaten pa gatuniva.

Kanslighetsanalysen har gatt till sa att systemanalysen har upprepats och
kalibrerats ett flertal ganger med delvis olika ingangsvarden for vagnéatet, genom
bland annat test av olika hastigheter och framkomlighet pa olika gatustrackor.
Eftersom restiden ar den huvudsakliga parametern for bilisternas vagval, sa kan
man pa detta satt fa fram hur latt eller svart det &r att astadkomma faktiska
minskningar av biltrafik genom Korsvagen. Det visar sig upprepat, bade nu och
vid tidigare analyser, att det ar relativt enkelt att styra om biltrafiken fran
Korsvédgen. Det hdnger samman med att det finns ett flertal alternativa végar for
manga av korrelationerna som idag gar genom Korsvagen.

De under 2016 genomforda analyserna visar att de tidigare systemanalyserna for
Korsvagen fortfarande i huvudsak géller, liksom dven slutsatserna som en gang
utgjorde underlag till beslutet om en markldsning pa Korsvagen. Materialet som
beskrivs nedan ar darfor huvudsakligen detsamma som togs fram 2014/2015.
Analyserna fran 2016 redovisas i bilaga.

| korthet kan man beskriva slutsatserna av systemanalyserna sa att den nya
I6sningen for Korsvagen kan forvantas ge en vél fungerande trafiksituation och
positiva effekter utifran ett trafikstrategiperspektiv. Man kan pa goda grunder anta
att omflyttningen av trafiken sprids pa manga gator och att effekterna blir
begransade och hanterbara med regelmassiga trafikplaneringsatgarder.
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Aven kapacitetsberakningar (microsimuleringar) har genomforts under hosten
2016, for att sékerstélla att det inte bildas besvérliga koer eller stopp genom
Korsvagen med den nya I6sningen. Kapacitetsberakningarna har utgatt fran
systemanalysens resultat, och kapaciteten har aven testats for hdgre
trafikmangder.

Kapacitetsberdkningarna visar att den foreslagna trafiklsningen ger bra
framkomlighet utan nagra egentliga problem med kéer. Forhallandena for bade
bilisterna och kollektivtrafiken kommer i forsta hand att paverkas av hur manga
gaenden och cyklister som finns pa platsen och vilka vajningsférhallanden som
galler for respektive trafikslag. Framkomligheten i Korsvagen paverkas alltsa av
kommande planering, och kan ocksa &ndras éver tid om behoven andras. Den
slutsats man tills vidare anda kan dra, ar att Korsvagen mer an idag kommer att ha
forhallanden som liknar en innerstadsmiljo. Man kan rakna med att det kan bli
trangt for biltrafiken under hogtrafiktimmarna, men relativt enkelt att passera
Korsvéagen under lagtrafik.

Nedanstaende figur visar prognos for en principiell dverflyttning av biltrafiken till
det 6vriga véagnatet vid en strypning av biltrafiken i Korsvagen. Figuren som visar
trafikdkningar i rott och minskningar i gront ska tolkas grovt och ar inte exakt i
sina detaljer.
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Figur 3. Biltrafikens principiella spridning p& vagnatet vid en strypning i Korsvagen. Rétt visar
Okningar av biltrafik och grént visar minskningar.
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Figuren visar trafiksituationen efter att Korsvdgen har byggts om, och
berakningsaret ar satt till 2035 for att staimma med stadens utbyggnadsplanering.

Den storsta skillnaden i trafikméangd uppstar pa och kring Korsvégen, dar de
anslutande gatorna far tydliga trafikminskningar. Trafikokningarna pa omgivande
gatunat, som enligt tidigare beskrivning sammantaget kan uppga till cirka 10 000
fordon per dygn, blir utspridda i trafiksystemet. Spridningen gor att det inte
kommer att uppsta nagra stora trafikokningar pa nagon annan plats nar Korsvégen
stryps for trafik.

Tydligast 6kning blir det pa E6:an, Ullevigatan och i Allén dar det sammantaget
beraknas bli ett tillskott pd maximalt ett par, tre tusen fordon per dygn och stracka.
Har ar bilisternas vagval beroende av hur man i framtiden l6ser Hedens parkering
och andra storre centrala parkeringar. Trafiksituationen blir beroende av antalet
parkeringsplatser, av in- och utfarternas lokalisering och hur kérvégarna till
parkeringarna ser ut.

Ovriga "réda” gator enligt figur 3 & mer osakra och har visat sig hanga samman
med detaljutformningen av gatusystemet. Det gar med andra ord att inom vissa
ramar valja var man ska tillata trafikékningar och var man ska férhindra 6kningar.
Figur 3 visar hur det blir om man inte skulle vidta ndgra sarskilda atgarder for att
styra trafiken, mer an i Korsvéagen. Da blir det dverflyttningar till en eller flera
gator i omradet norr om respektive sdder om Orgrytevagen, med maximalt ett
tusental fordon per dygn och gata. Det blir ocksa 6verflyttning till gator i
Krokslatt med koppling mot Sankt Sigfridsgatan och Kallebdcksmotet, dar det kan
komma att 6ka med maximalt ett tusental fordon per dygn. Gibraltargatan och
Aschebergsgatan kan ocksa bli aktuella for en 6verflyttning av trafik pA maximalt
ett tusental fordon per dygn och gata. Siffrorna &r som sagt osékra, aven i den
bemarkelsen att de paverkas av kommande exploateringar och andra atgarder i
gatunatet.

For de gator som ligger ndra och parallellt med varandra ar det svart att veta
sékert hur trafiken fordelar sig mellan dessa gator, eftersom det kan vara ungefar
lika bra for en bilist att vélja den ena eller den andra gatan. Till exempel géller for
Aschebergsgatan — som enligt figuren far 6kad trafik — att en del av trafiken lika
val kan hamna pa Gibraltargatan eller Viktor Rydbergsgatan. Trafikfordelningen
mellan Framnasgatan, Fredriksdalsgatan och Krokslatts Parkgata ar ocksa svart att
sia om i nulaget. Men férhallandena kan paverkas och man kan genom regelratta
trafikplaneringsatgarder styra trafiken till en eller flera gator, for att pa sa satt till
exempel undvika att det blir mer trafik pa en bostadsgata.

For att fa en samlad bild av trafiksituationen pa respektive gata behéver man
lagga ihop 6kningen som uppstar pa grund av strypningen i Korsvagen, med den
minskning som kan forvantas uppsta i linje med trafikstrategin. Storst paverkan pa
trafiken av trafikstrategin blir det pa de mest centrala gatorna, beroende pa hag
potential for alternativa ressatt och minskat bilresande. I mer perifera omraden
kommer man att vara relativt beroende av bil ocksa i framtiden.

Analyserna fran 2016 presenteras i bilaga i slutet av den har rapporten.
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9 Kapacitetsberakningar — hur trangt blir det pa
Korsvagen?

Den punkt som blir mest trafikbelastad med den nya trafiklosningen ar
cirkulationen i korsningen med Eklandagatan. Dar behover i forsta hand
kollektivtrafikfordonen ha bra framkomlighet och prioritet. Aven biltrafiken
behover ha bra genomstromning i cirkulationen for att det inte ska bildas kder
med risk for stopp Gver sparen.

Kapacitetsberdkningar har genomforts under hosten 2016, for att sakerstalla att
det inte bildas besvérliga koer eller stopp genom Korsvagen med den nya
trafiklosningen. Ingangsvardena for berakningarna har utgjorts av
systemanalysens resultat. Genom ett iterativt (upprepat) forfarande har sedan
resultaten fran kapacitetsberakningarna anvants tillbaka in i systemanalysen for att
forfina denna.

Kapacitetsberdkningarnas resultat visar att den foreslagna trafiklésningen med en
cirkulationsplats i soder har hdg kapacitet och ger bra framkomlighet for den
tankta trafiksituationen. Det finns egentligen inga problem med koer och risken
for att bilar ska bli staende pa sparen & minimal.

L6sningen har testats for okningar av trafiken och den ger marginal for bade mer
kollektivtrafik och mer biltrafik. Det som framgar av berakningarna ar att
forhallandena for bade bilisterna och kollektivtrafiken huvudsakligen kommer att
paverkas av hur manga cyklister och gaende som finns pa platsen och vilka
vajningsforhallanden som galler for respektive trafikslag. Exakt hur utformningen
och regleringen bor se ut for att fa optimal framkomlighet i Korsvagen kommer
att bestdimmas i den kommande planeringen. Framkomligheten for olika trafikslag
kan ocksa andras Over tid i takt med att behoven andras.

Den slutsats man i nuldget kan dra, &r att det sannolikt kommer att bli trangt
genom Korsvégen under hogtrafik, men relativt enkelt att komma fram &ven med
bil under lagtrafik. Korsvagen kommer mer an idag att ha forhallanden som liknar
en innerstadsmiljo.

Kapacitetsberédkningarna presenteras i bilaga i slutet av den hér rapporten.
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10 Slutsatser av systemanalyser och
kapacitetsberékningar

Det finns en rad slutsatser man kan dra fran de genomférda trafikanalyserna och
berakningarna som har gjorts for den nya losningen pa Korsvagen. Den viktigaste
slutsatsen ar att man kan forvanta sig en val fungerande trafiksituation pa
Korsvagen. Det blir visserligen en dverflyttning av trafik till andra vagar och
gator, men dverflyttnigen blir begransad och foranleder inte nagra stora
ombyggnader av huvudvégar, mot eller liknande. Daremot kan det behévas
begransade atgarder pa en del av stadens gator, framst for att sakerstélla att det
inte blir forsamringar for boende och oskyddade trafikanter.

En omdaning av Korsvégen till en stadsmadssig och livlig plats med stora mangder
gaende, cyklister och kollektivresenarer &r en logisk och rimlig konsekvens av
viljestyrd planering enligt beskrivningen i trafikstrategin, dar stadsbyggnads-
perspektivet och trafikplaneringen gar hand i hand.

Genom viljestyrd planering har man anledning att forvanta sig en fortsatt vikande
utveckling for biltrafiken kring Korsvéagen. Fran 2013 ars drygt 30 000
inkommande fordon per dygn behover biltrafiken till ar 2035 minska till mellan
14 000 och 18 000 fordon per dygn i Korsvagen, for att man ska kunna skapa en
stadsmaéssig plats. Det innebar att maximalt 10 000 fordon per dygn behdver
omdirigeras till andra vagar. En del av bilresandet vergar da ocksa till resande
med kollektivtrafik, cykel och promenader.

De bilister som véljer att inte kéra genom Korsvégen kommer istéllet att trafikera
E6, Ullevigatan, Allén och ett flertal andra gator. Spridningen gor att paverkan
blir marginell pa respektive plats. Analyserna visar att det blir mest tillskott pa E6
med koppling till Ullevigatan, Allén och parkeringarna pa Heden. Bedémningen
ar att det blir maximalt ett par, tre tusen fordon mer per dygn, vilket i ett
framtidsperspektiv motsvarar drygt ett par hundra fordon per maxtimme. For
ovriga gator blir det maximalt ett tusental fordon per dygn i tillskott. Den exakta
fordelningen av trafiken beror pa manga faktorer som i hdg grad kan styras med
regelmassiga trafikplaneringsatgarder.

Det behovs inte nagra stora ombyggnader for att klara biltrafiken pa andra hall i
huvudvagsystemet, nar Korsvagen stryps for biltrafik. Det ar alltsa inte sa att stora
mangder biltrafik hamnar pa nagon annan plats istéllet, dar ar analyserna
entydiga. Tvart om foreligger det en risk for sa kallad inducerad (nyskapad) trafik
om man vidtar framkomlighetshéjande atgarder for biltrafiken pa huvudvéagarna.
Det hér ar en fraga som kan behova beaktas i samband med eventuella atgéarder
for att klara biltrafiken under byggtiden.

For det 6vergripande véagnatet i Goteborg galler att trafikutvecklingen ar beroende
av fler omvérldsfaktorer an vad som &r fallet for stadens gator. Exakt hur trafiken
kommer att dndras pa E6 vid Korsvagen over tid ar darfor svart att séga, men det
finns ett flertal argument for att stadens pagaende trafik- och stadsplanering
kommer att paverka aven trafiken pa E6 positivt. Nar Marieholmsférbindelsen
star fardig skapas ocksa en markbar avlastning pa E6:an, framst i anslutning till
Tingstadstunneln. Initiala analyser som trafikkontoret har gjort visar att
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Marieholmsforbindelsen inte ger nagra storre direkta effekter pa E6 vid
Korsvagen. Men en ny alvforbindelse forbattrar anda mojligheten att utifran
viljestyrning flytta dver trafik fran Korsvagen till E6, eftersom den totala
kapaciteten i huvudvégnétet blir storre nar Marieholmsférbindelsen tillkommer.
En annan viktig aspekt pa E6 ar att det kan bli anstrangt under byggtiden och en
relativ forbattring kan forvantas nar man 6ppnar Korsvégen for trafik igen.

Nar det géller fragan om behovet av eventuella investeringar i infrastruktur med
anledning av strypningen i Korsvégen, sa pekar genomforda analyser i forsta hand
pa gatorna séder om Korsvagen, framst i Krokslatt. Det hanger ihop med att
trafikstrategin kommer att ge storst paverkan pa de mest centrala delarna av
staden, medan paverkan blir mindre i delar soder om Korsvégen. | Krokslatt kan
det darfor vara motiverat att genomfora trafik- och miljoatgarder pa en eller flera
av gatorna. Aven Sofierogatan och Nellickevagen kan beh6va atgarder. Sankt
Sigfridsgatan kan enligt analyserna forvantas fa ett blygsamt tillskott av trafik,
men dagens kapacitetssituation gor att strypningarna i Korsvagen anda kan
motivera en 6versyn av eventuella atgarder i Kallebacksmotet. Kopplingen mot
Krokslatt behdver tas med i det ssmmanhanget.

For gatorna norr om Korsvégen och in mot centrum galler att man éver tid kan
forvanta sig minskningar i trafiken som en effekt av trafikstrategin och
fortatningen. Det innebdr att Korsvégens forandringar sannolikt inte kommer att
innebara nagra egentliga 6kningar av trafiken, men mojligen uteblivna
minskningar. Rekommendationen ar anda att det ar lampligt att se 6ver omradet
kring Ullevigatan och Allén med kopplingar till Hedens parkeringar, for att hitta
I6sningar som battre anpassas till att biltrafiken ska minska genom Korsvégen.

Aven Korsvigens anslutande gator kan behova justeras for att béttre anpassas till
minskande trafikmangder. Inom centrala staden behdver trafiksituationen
kontinuerligt foljas upp och det kan bli aktuellt att behtva genomfora begransade
fysiska atgarder och trafikregleringar for att sakerstalla en lamplig spridning av
trafiken pa gatunatet.

| resonemanget om vart bilisterna tar vagen nar de inte kan kdra genom
Korsvagen finns det ytterligare nagra viktiga saker att peka pa. Den slutliga
l6sningen i Korsvégen foregas av en lang byggtid da platsen har stora
begransningar for bilister. Manga kommer redan da att valja andra satt att resa &n
med bil. Efter avslutad byggtid uppstar en relativ forbattring och vissa bilister
atergar till att kéra genom Korsvagen nar detta blir mojligt. Andra kommer att
uppleva det som en begrénsning att Korsvédgen omdanats till en stadsméssig plats,
med laga hastigheter och mycket kollektivtrafik, cyklister och gaende.

Vidare géller att de gator som bilisterna valjer att kora pa istallet for i Korsvégen,
ar hogre belastade av biltrafik under byggtiden an de blir efter. Gatorna far ett
minskat tryck nér Korsvégen éppnas for biltrafik igen. Omstéllningen av trafiken
kommer att bli markbar i hela staden, med den effekten att biltrafiken successivt
minskar pd manga av stadens gator, framst i de centralare delarna. Trafikens
utveckling i Goteborg behdver successivt foljas upp for att sakerstélla bra
funktion och undvika stérningar i framst boendemiljéer.

PM Trafik del 2 — Systemanalyser och Dnr: 2258/12
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11 Bilagor

Bilaga 1 Systemanalys — macrosimulering

Bilaga 2 Kapacitetsberakning — microsimulering
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Lashanvisning

Detta PM ar uppbyggd sa att forst beskrivs dagens situation i biltrafiksystemet. Nuvarande trafiksysten
jamfors sedan med den forvantade situationen efter ombyggnation (den slutgiltiga utformningen). Trafiken
som studeras ar eftermiddagstrafiken under ett arsmedelvardagsdygn. Analyserna genomfors i
Trafikkontorets Centrummodell.

Centrummodellen

Centrummodellen hanterar trafiken under eftermiddagens maxtimme. Modellen innehaller &n sa lange inte
trangselskatten och &r kalibrerad mot rakningar som avser prognosaret 2013. Kodningen av
korsningspunkter i modellen & mycket detaljerad inom det som kallas analysomradet (avser Centrum). Vid
berékning av kapacitet i korsningar tas hansyn till konflikterande strommar och inom detaljanalysomradet ar
signalscheman m.m. kodade med kollektivtrafikprioritet osv. Daremot ar omradet utanfor
detaljanalysomradet kodat pa en mycket schematisk niva och huvudsyftet med detta vagnat ar att fa med de
viktigaste ruttvalen da det galler mojligheter att ta sig in/ut/genom detaljanalysomradet. Implementering av
trangselskatten samt en geografisk utvidgning av modellen forvantas vara klara under hésten 2013.
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Nulage

Trafikfloden en maxtimme eftermiddag vid Korsvagen i nulage (ar 2013).
(Bl& — teoretiska floden 2013 / Rod — trafikmatningar eftermiddag 2013)
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Kommentarer Nulége:

Overensstammelsen mot rakningar kring Korsvagen ar i huvudsak god. P& Sodra vagen norr om Korsvéagen
underskattas trafiken i modellen kraftigt. Anledningen kan vara hur trafiken till och fran omradena i
anslutning till vagen tar sig ut pa natet.

Forslag pa utformning
Forslag 1:
Grunden har varit WSP forslag pa utformning av korsvagen i deras utredning, ”Korsviagen mikrosimulering

alternativ C” fran 2015-05-19. Forslaget innebar att Kopplingen Skanegatan - Sédra vagen stangs samt att
man sanker hastigheten till 20 km/h pa Korsvagen.

Process/Verksamhet Handlaggare Faststéllare
Analys och modeller Andreas Karlberg -
Senast reviderad Giltighetstid Version

2016-09-07 Arbetsmaterial 1.0



Process/Verksamhet
Analys och modeller

Senast reviderad
2016-09-07

(dv) [uan] Lid puewap awnjop
510z 6ejsig) dSM uepaipiyel L

buue

MJojusyos |

Handlaggare
Andreas Karlberg

Giltighetstid
Arbetsmaterial

Dokumenttyp
Information

Faststéllare

Version
1.0



Dokumenttyp
Information

B Teckenforklaring
Trafikfloden WSP forslag 2015

Volume demand PrT [veh] (AP)

TMEM2013

Korsvégen 20 km/h och har 1 fil.
Eklandagatan friflode tvingas in i korsningen vid Sddra vagen.

Vénstersvang fran Sodravagen till Eklandavégen.

Tvingar den norrgéende trafiken bort frdn Korsviagen mot svenska massan pa Orgrytevagen.
Kopplingen Skanegatan till Sédra vagen stangs sédergaende.

agkrowNE

Kommentarer forslag 1:

Trafiken pa Orgrytevdgen och Sodra vagen minskar kraftigt, Orgrytevagen mer patagligt. Aven
Eklandagatan far minskad trafik da de storre strommarna kom norrifran och tvingas in i korsning istallet for
ett friflode. Vanstersvangen fran Sédra vagen in mot Eklandagatan anvands till stor del bara av bilister som
kommer fran Lisebergsparkering och aker tillbaka ned pa sodra vagen (60 av 100 bilister).
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Foérslag 2:

Grunden i detta forslag har varit enheten for Trafik och samhallsplanerare som utformat Korsningen vid
Eklandagatan som en rondell istallet for en korsningsbaserad 16sning. Forslaget har tillkommit enheten
Analys och modeller 2016-08-15.
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Sodra vagen (norra strackan) ar 1 fil med 30 km/h norr om Korsvagen i bada riktningar.

Korsvéagen blir 20 km/h och har 1 fil.

Hastigheten i rondellen vid Eklandagatan &r 30 km/h.

Orgrytevigen ar 30 km/h.

Friflodesbenet fran Sodra vagen till Eklandagatan soderut stang och tvingas in genom rondellen och

trevagskorsningen med vajningsplikt.

Kopplingen Skanegatan till Sodra vagen stangs sodergaende riktning.

7. Trafiken fran Sodra vagen mot Orgrytevagen sodergaende tvingas ned i rondellen istéllet for
friflodeskoppling.

ko E

Sk

Kommentarer forslag 2:
Flodena minskar i stort sett lika mycket i forslag 2 som i forslag 1 med enstaka variationer. Men det ger
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Overgripande effekter av att minska framkomligheten vid Korsvéagen oavsett forslag
(Gront minskning, Rott 6kning)
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Kvastar Orgrytevagen
Orgrytevagens trafik osterut ar den som far storst skiftningar av de olika forslagen. Skiftningen redovisas i
bilderna nedan.

Forslag 1

:0'1:.“ / o ANS ‘\

160 fordon fran Sodra vagen mot Orgrytevagen

o R

210 fordon fran Eklandagatan mot Orgrytevagen |

%515

“‘.

20 fordon fran Sodra vagen mot Orgrytevagen e

310 fordon fran Eklandagatan mot Orgrytevagen

©2015Microsof 7
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Slutsats

Trafikforslag 1 visar pa att trafiken minskar kraftigt bara genom att sanka hastigheterna vid
Korsvagen och stanga kopplingen Skanegatan till Sédra vagen sodergaende riktning. Trafiken
domineras dock fortfarande av bilister som anvander korsvagen som genomfartsled trots att det finns
flera alternativa vagar.

Trafikforslag 2 ger nagot storre minskning av flodena men ger ett tydligare foretrade for trafiken som
kommer via Eklandagatan.

Trafik en pa gatunatet i anslutning till Korsvagen sprider ut sig relativt jamnt pa
Kallebacksmotet/Framnasgatan, Gardamotet/Levgrensvagen samt Ullevimotet/Ullevigatan. Nar det
galler Framnasgatan hamnar formodligen dven en del av trafiken pa Fredriksdalsgatan men denna &r
dock ej inkodad i modellen.

Bada forslagen leder till en storre minskning av trafiken vid Korsvagen. Men férslag 1 har en storre
beddmd risk dar vanstersvangen mot Eklandagatan beddms bli svar att hantera i trafiksystemet.
Forslag 2 ger dessutom ett tydligare foretrade till trafiken pa Eklandagatan istallet for
genomfartstrafiken som kommer fran Centrum/Avenyn.
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BILAGA 2 - KAPACITETSBERAKNING
(Microsimulering med Vissim)
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(P24 Trafikkontoret

Lina Svensson, Analys & Modeller

PM: Trafikanalys Korsvagen

Med anledning av Korsvagens ombyggnation i samband med nya Vé&stlanken-stationen har
Trafikkontoret gjort en mikrosimulering i Vissim av ett av de tankta utformningsalternativen
pa platsen.

Huvudsyftet med mikrosimuleringen har varit att skapa en visuell film av hur
trafiksituationen skulle kunna se ut med aktuella utformningsforutsattningar i kombination
med de trafikfloden som tagits fram i Visum-modellen fér samma projekt. De storsta
slutsatserna har darmed gjorts i diskussion vid avstamningsmoéte da simuleringsfilmen spelats
upp pa storbild.

Detta PM beskriver dock de forutsattningar som anvénts for simuleringen samt ndmner ett
antal identifierade trafikforingsproblematiker som ror t ex. signalreglering, konfliktpunkter
etc.

Figur 1 Oversikt av Vissim-modellen

Utformning
De utformningsmassiga forutsattningarna i modellen har varit enligt Figur 1 ovan.
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Trafikkontoret

e Korsvagen har 3 hallplatslagen enligt Figur 1. Flertalet alternativa forslag pa
hallplatslagen pa Korsvégen finns, dessa har dock ej simulerats da fokus i denna
modell varit att analysera fordonstrafikens trafikering genom Korsvagen.

e Kaorsningen Eklandagatan/Sddra vagen har en enfaltig oval cirkulationsplats dér en
sparvagn ryms att sta stilla inom cirkulationen, om det &r upptaget i hallplatslaget.

e Ingen fordonstrafik tillats kora mellan Skanegatan—>Sodra véagen i Korsvagen.

e Buss 52 mellan Eklandagatan och Korsvéagen kor i samma korfalt som biltrafiken
genom cirkulationen.

e Cirkulationen regleras med trafiksignal for fordon Gver spar dar sparvagn har absolut
prioritet genom cirkulationen.

e Cykeltrafiken ar enkelriktad runt Korsvagen.

Trafikfloden och ruttval

Trafikfloden och ruttval i Vissim-modellen har tagits direkt fran den analys som gjordes i
Visum (PM Trafikanalys — Korsvagen utformning Goéteborg), vilka grundar sig i flertalet
manuella parametersattningar for att begransa trafiken till Korsvégen. Den har analysen
inkluderar inga slutsatser kring den Gverflyttade trafikens paverkan pa dvriga platser i staden.

» «* >
& :
. |

Figur 2 Maxtimmes-fléden fran Visum-modellen

Grundscenariot (Scenario 1) utgar ifran den EM-maxtimme som kan ses i Figur 2 ovan. Ett
alternativt scenario (Scenario 2) har aven simulerats, vilket skiljer sig fran Scenario 1 genom
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att ha 250 fordon soderifran pa Sodra véagen, varav 150 svanger vanster mot Eklandagatan.
Fran Eklandagatan lades dven en input pa 300 fordon, varav 100 av dessa svanger hoger.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafikens trafikering genom Korsvagen i modellen utgar ifran dagens tidtabell pa
Korsvagen. Buss 100 &r dock exkluderad da denna antagits trafikera pa annat stélle &n
Korsvagen.

Sparvagnarna i modellen ar definierade som 45 meter langa.

Gang- och cykeltrafik

Cykeltrafiken dr densamma som 1 WSP’s tidigare modell for Korsvidgen och grundar sig i
manuella trafikrakningar pa platsen.

Viswalk har ej anvénts for att analysera fotgangare i denna simulering. Istéllet har en
signalreglering med korta frekvenser av gront/rétt ljus anvants vid 6vergangsstallen for att
motsvara fordons vajning for fotgangare.

Resultat

Generellt visar Scenario 1 pa ett val fungerande trafiksystem, som i modellen stundvis nastan
ser 6verdimensionerat ut. Detta tolkas som att trafikflodena pa vissa stallen &r orimligt laga,
dé en plats som Korsvigen sannolikt alltid kommer att vara “maéttad” trafikméssigt.

For bada scenariona géller att de ar kansliga for i vilken utstrackning fordon tvingas véja for
oskyddade trafikanter vid de oreglerade dvergangsstéllena och cykelGverfarterna. Detta
innebar ocksa att modellresultaten ar hogst beroende av parameterséttning for dessa
konflikter, varfor det beslutats att beddma modellen pa en 6vergripande niva, da dessa
parametrar och floden anses svarprognostiserade i dagslaget.

| scenario 1 uppstar stundvis koer pa Eklandagatan med omkring 10-15 bilar i samband med
att sparvagnar passerar genom cirkulationen. Dessa koer avvecklas dock inom rimlig tid.

Scenario 2 har en mer jamnfordelad trafikforing 1 systemet och ger en mer “méttad” bild &n
scenario 1.

Identifierade (kapacitetsméssiga) kritiska punkter:

Flodet genom Korsvagen samt cirkulationen ar mycket kansligt for de avbrott som uppstar
vid vajning for oskyddade trafikanter samt da sparvagnar far prioritet i cirkulationen.
Fordonstrafikens kapacitet ar darmed hogst beroende av hur manga sparvagnar som kommer
att trafikera genom cirkulationen, samt hur manga oskyddade trafikanter som passerar pa
overgangsstallena.

Eftersom buss 52 gar med fordonstrafiken genom cirkulationsplatsen kan denna ej ges
prioritet. Vid koproblematik for fordon pa Eklandagatan drabbas saledes aven buss 52.



