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1 INLEDNING

| stadens strategi for utbyggnadsplanering for en hallbar blandstad anges Frélunda Torg som en tyngdpunkt och
ett kraftsamlingsomrade, varfor en utveckling av omradet kring Frélunda Torg ligger i linje med stadens
overgripande ambitioner. Enligt planforslaget planeras det fér ytterligare utbyggnad av handel, kontor, bostader och
kommunal service pa befintliga parkeringsplatser (markparkering) vid Frélunda Torg och utmed Marconigatan éstra
sida som kommer leda till 6kade resandeméangder.

| foregdende analys genomférdes en makrosimulering (Visum) av Sweco (2020-04-09) for detaljplan for blandad
stadsbebyggelse vid Frélunda Torg i stadsdelen jarnbrott!, vidare i rapporten kommer detaljplanen benamnas
detaljplan Frélunda Torg. | samma arbete beréknades trafikalstringen av den kommande exploateringen for
Frélunda Torg samt nérliggande detaljplaner. | ndsta steg upprattade WSP en mikrosimuleringsmodell (Vissim)
over omradet (2020-10-14)2. Syftet med mikrosimuleringen var att visa hur den nya alstringen kring Frélunda torg
samt forandringen i infrastrukturen paverkar moten och Vasterleden samt hur den narliggande kollektivtrafiken
paverkas. Analysen svarade pa foljande fragor:

* Hur ser trafiksituationen ut i det lokala vagnatet?
* Hur paverkas Vasterleden och moten av exploateringen?

* Hur paverkas kollektivtrafiklinjerna som finns i ndromradet?

| samrad med Trafikkontoret och exploatérer har det framkommit behov av att komplettera trafikanalysen for
Frélunda Torg vilket redovisas i denna rapport.

Analyserna som redovisas i denna rapport visade viss kobildning pa det lokala vagnatet som i forsta hand
paverkade busstrafiken pd Radiovagen. En komplettering har darfér gjorts med analyser av busskorfalt pa
Radiovagen, mellan Nasetvdgen och Soédra Dragspelsgatan, samt en ny cirkulationsplats i korsningen
Radiovagen/Sodra Dragspelsgatan. Kompletterande analyser har ocksd genomforts baserat pad ytterligare
tilkommande kontor i vastra delen av planomradet, som spelats in i sent skede. De tillkommande analyserna
redovisas i bilagan "Ytterligare analyser” och forklaras narmare i kapitel 1.1.

1.1 FORUTSATTNINGAR

Nedan listas forutséttningarna infor analysen.

e Befintlig Visum- och Vissimmodell nyttjas for analyserna.

e Efter analys av trafikmétningar anses det att eftermiddagens maxtimme &r dimensionerande och
simuleringarna kommer darfor att analyseras med avseende pa detta.

e Analyserna genomfors med utgangspunkt fran nuvarande trafikfloden dar hansyn tas till kanda
exploateringar i naromradet. Det gors darmed ingen generell uppskrivning av trafiken, utéver den
kanslighetsanalys som gors som ett separat scenario i ett senare skede. | miljdbeddmningen réknas
Trafikverkets vagar upp enligt deras trafikupprékningstal.

o Trafikfloden i mikroanalysen bygger pa tillgangliga trafikméatningar och kompletteras med Makromodellen
dar matningar saknas. Trafikflodena justeras med avseende pa arsvariationer. Parkeringsdata anvands
for att justera ruttval i modellen.

1 PM — Frélunda Torg Trafikanalys, Sweco, 2020-04-09
2 Trafikanalys — Trafikanalys Detaljplan Frélunda Torg, WSP, 2020-10-14
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1.1.1 Forutsattningar ytterligare analyser

UA med busskorfalt och ny cpl Radiovagen

De resultat som redovisas i kapitel 4 Resultat visar pa att trafiken till/fran tillkommande exploatering orsakar
kobildning p& Radiovagen som vaxer till bakomvarande cirkulation pd N&setvagen. | ett forsok att minska
kobildningen studeras ett alternativ dar den nuvarande utformningen i korsningen Radiovégen/Sddra
Dragspelsvagen ersatts med en enféltig cirkulationsplats, se jamforelse i Figur 1.

For att forbattra framkomligheten for kollektivtrafik adderas aven ett busskorfalt i bagge riktningar fram till och
genom den nya cirkulationen.

Figur 1 Jamférelse Nuvarande utformning och UA med busskorfélt och ny cpl Radiovagen.

Den foreslagna I6sningen vid Sédra Dragspelsgatan studeras aven i ett scenario med ytterligare cirka 26 000
BTA kontor i den vastra delen av planomradet, som tagit med i ett sent skede i planarbetet. Detta scenario kallas
UA + kontor med busskérfalt och ny cpl Radiovagen och innebér att cirka 80 fordon/timme tillkommer utver den
trafik som studeras i UA med busskérfélt och ny cpl Radiovagen, se skillnad i trafikméngder éver dygnet i Figur 2.
Totalt innebar det en 6kning pa cirka 1100 fordon/timme jamfort med de trafikmangder som studeras i Nulaget.
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Figur 2 Skillnadsbild trafikméangder (dygn) UA med busskorfélt och ny cpl Radiovagen samt UA + kontor med busskérfalt och ny
cpl Radiovagen.

Svangfalt ¢sterifran cpl Nasetvagen/Radiovagen

Resultatet av simuleringarna av ovanstdende losning visade p& att omfattande kobildning uppstar bland annat
Osterifrin pa Radiovagen och darmed paverkar framkomligheten for busstrafiken. D& en stor del av trafiken
Osterifrdn pa Radiovagen ska svanga vanster mot Frélundamotet studeras en losning dar den vanstersvangande
trafiken separeras fran den genomgaende trafiken mot Frélunda Torg, se Figur 3 nedan.

Nuvarande utformning " Foreslagen utformning "

Figur 3 Utformning svangfalt 6sterifran cpl Nasetvagen/Radiovagen
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| bilaga Ytterligare analyser redovisas samtliga justeringar som gjorts jamfért med tidigare analyser.

1.2 UTREDNINGSOMRADE

| Figur 4 visas vilka korsningar och cirkulationsplatser som det begransade omradet innehdller. Jamfort med
foregdende analys har omradet utokats langs Lergoksgatan till att inkludera signalkorsningen med in- och utfarten
till Frélunda Torgs bussterminal samt i séder p& Nasetvagen for att fanga en stérre del av Frélundamotet.

Inom omradet studeras sju cirkulationsplatser, fyra korsningar samt en ramp fran Vasterleden. Fran Lergoksgatan
i vast till Radiovagen i st gar busslinjer som passerar igenom tva av cirkulationsplatserna, vid dessa finns
trafiksignaler dar busstrafiken har prioritet.
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Figur 4 Utredningsomrade for analysen.
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1.3 ANALYSERADE SCENARION OCH METOD

| utredningen analyseras féljande scenarion.

1.3.1 Nulagesscenario
Nulagesscenariot representerar dagens (2019) situation och ar dels till fér att kalibrera mikrosimuleringsmodellen
mot dagens trafiksituation, dels for att kunna jamféra resultaten fran utredningsscenariona med dagens situation.

1.3.2 Nollscenario
| detta scenario ingar dagens trafikutformning inkl. eventuell justering till féljd av omkringliggande exploatering samt
trafikalstring frdn omgivande beslutade och delvis pagaende detaljplaner exklusive DP Frélunda Torg.

Detta scenario &r till for att pavisa om 6vriga exploateringar i omradet redan ger upphov till problem i trafiksystemet
samt som jamforelse mot Utredningsscenariot.

1.3.3 Utredningsscenario
Utredningsscenariot, UA, utgar fran Nollscenariot men inkluderar &ven exploatering och utformning fér DP Frélunda
Torg.

Scenariot ska svara pa hur den framtida trafiksituationen kommer att se ut med all exploatering samt foreslagen
infrastruktur. Scenariot kommer &ven ligga till grund for eventuellt kommande scenarion.

1.3.4 Metod
Foljande arbetsgéng och metod har nyttjats i projektet.

Nuléget i makromodellen, Visum, kalibreras och ruttval kontrolleras, framtida exploatering berdknas och adderas
till respektive zon och skaftning justeras efter tillkommande parkeringsplatser och parkeringsfordelning.

Tillgangliga trafikrakningar sammanstélls och justeras efter arsvariationer, svangandelar i korsningar dar
trafikméatningar saknas kompletteras fran makromodellens nulage.

Skillnaden i trafikfldde mellan makromodellens nuldge, nollscenario och utredningsscenario adderas till nulaget
som &r baserat pa trafikrakningar. P& detta satt undviks att eventuella fel i makromodellen féljer med resultaten fullt
ut.

Det sker ingen generell uppskrivning av trafiken i omréadet.

Floden adderas till mikrosimuleringsmodellen, Vissim, for respektive scenario och resultat sammanstélls och
analyseras.

Beroende pa resultat testas eventuella atgarder och kanslighetsanalyser i modellen.

Y

Visum Vissim Resultat

Figur 5 Arbetsprocess i projektet.

2 MAKROSIMULERING - VISUM

Som en del av den uppdaterade trafikanalysen genomférs ett omtag av makrosimuleringsdelen av projektet.

Trafikfloden och svangandelar fran foljande scenarion har nyttjats i analysen fran Visum.
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e Nulage
¢ Nollscenario
e Utredningsscenario

Visummodellen har justerats med avseende p& skaftning, in och utfarter till olika omraden, och kontroller av ruttval
har genomforts. Kodning av nérliggande detaljplaner och trafikplatser har setts 6ver och delvis justerats.

For nollscenariot samt utredningsscenariot har beraknad alstring for tillkommande detaljplaner adderats till och fran
respektive zon pa dygnsniva i olika tillaggsmatriser for respektive detaljplan.

2.1 TRAFIKALSTRING FRAN EXPLOATERING

Trafikalstring beraknas med hjalp av BTA i givet underlag och kontrolleras mot féregaende analys for detaljplanen
i Frélunda Torg och Marconigatan samt for narliggande detaljplaner. | Figur 6 nedan visas néarliggande detaljplaner
som tas i beaktning i analysen. En skillnad fran foregaende analys &r att detaljplan 18 utgar, da den ar vilande, och
inkluderas inte i analysen efter samrad med Trafikkontoret.
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Figur 6 Néarliggande detaljplaner. Detaljplan 18 utgar i analysen.
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| Tabell 1 nedan redovisas antagen exploatering for omkringliggande detaljplaner samt for den aktuella detaljplanen
i Frélunda Torg uppdelat pa Frolunda Torg och Marconigatan.

Tabell 1 antal bostader, BTA och alstring for olika detaljplaner i omradet samt fér den aktuella detaljplanen, Frélunda Torg,

uppdelat pa Frolunda Torg och Marconigatan.

Omréde 13 Omréde 15 Omréade 17 Skandia Framtiden
Fastigheter Byggutveckling
Bostader 500 st. 600 st. 770 st. 89 987 BTA 57 700 BTA
Handel 1500 BTA 19 227 BTA 488 BTA
Verksamheter 500 m? 400 m? 810 5000 BTA 1408 BTA
fordon/dygn
Kontor 46 335 BTA
Skola/forskola 7 785 BTA 1300 BTA 2 000 BTA (108
(72 barn) barn)

Trafikalstring berdknas med Trafikkontorets alstringsverktyg. | verktyget nyttjas den berdknade nulégestrafiken

(2018) for omrade Frélunda. |

Tabell 2 redovisas trafikalstringen for respektive detaljplan i omréadet i antal fordon per dygn och i Tabell 3 redovisas
trafikalstringen per dygn for 6vriga trafikslag. Verksamheter i omrédde 17 avser servicebyggnader, verkstad och
utrymme for personal for en tilltankt bussdepd. Alstring for detta beraknas vara 810 fordon/dygn enligt underlag.

Tabell 2 Trafikalstring for respektive detaljplan i omradet samt differens mot féregaende trafikanalys.

Detaljplan/omrade Trafikalstring (fordon/dygn) Differens mot
foregaende utredning

Omrade 13 794 -29

Omrade 15 947 +89

Omrade 17 3673 -2394

Skandia Fastigheter + Framtiden 7 665 +1 180

Byggutveckling

Tabell 3 Trafikalstring for respektive detaljplan i omradet for 6vriga trafikslag per dygn.

Omréade 13 Omréade 15 Omréde 17 Skandia Framtiden
Fastigheter Byggutveckling
Gang 390 465 2764 3301 868
Cykel 163 195 1052 1369 336
Kollektivtrafik 709 846 3180 5697 1107

Den alstrande trafiken p.g.a. uttkade handelsytor bedéms som for hog i samrad med bestallare, da Trafikkontorets
alstringsverktyg bland annat inte tar hansyn till att omradet redan ar exploaterat, och har darfor justerats.
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Vid den foregadende utbyggnaden av Frélunda Torg (2009-2010) 6kades handelsytorna med ca 55%. Enligt
besoksstatistiken 6kade antalet bestkare med ca 25% som en konsekvens av denna utbyggnad. De Okade
handelsytorna i den aktuella detaljplanen beréknas till 14 000 lokalarea, LOA, vilket motsvarar en 6kning pa ca
25%. Detta ger en 6kning av antalet besokare p& 11,4%. Denna beréknade alstring anvands vidare i analysen for

den tillkommande biltrafiken.

| Tabell 4 nedan visas skillnaden i alstring mellan denna och féregdende utredning, Sweco (2020-04-09), p.g.a.

tilkommande exploatering i detaljplanen.

Tabell 4 Trafikalstring fér DP Frélunda Torg med korrigerad alstring for tillkommande handelsytor.

Trafikslag Skandia Fastigheter + Framtiden Differens mot
Byggutveckling foregdende utredning

Gang 4169 +576

Cykel 1705 +194

Kollektivtrafik 6 804 +271

Bil 5273 -1212
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2.2 KODNINGSJUSTERINGAR

Skaftningen, som kan tolkas som in- och utfarter till omradet, i Visummodellen har justerats for att battre
representera parkeringsbelaggningen pa Frélunda Torgs parkeringsplatser, se Figur 7. Skaftnings-férandringen har
utgatt fran parkeringsstatistik fran september 2019.

Figur 7 Férdelning pa skaft fore (vanster) och efter (hdger) justeringen utifran parkeringsstatistik.

For utredningsscenariot flyttas parkeringsytorna fér Frélunda Torg och skaftningen justeras efter antal tillgangliga
framtida parkeringsplatser och tilltdnkta in- och utfarter, se Figur 8. Framforallt forflyttas access till parkeringsytorna
frin Marconigatan till Lergoksgatan.

Figur 8 Fordelning pa skaft for nulaget (vanster) och utredningsscenariot med justerade parkeringsytor (hoger).
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For exploateringen 6ster om Marconigatan férandras skaftningen dels pa grund av att en koppling mellan
Marconigatan och Pianogatan forsvinner, dels pa grund av ett tilkommande parkeringshus och skola i den sodra
delen av omrédet, se Figur 9. Pianogatan &r inte inkodad i modellen, dar genomfartstrafik &r méjlig i framtiden, men
forvantas inte ha nagra storre trafikméngder da den ar tankt att inte méjliggora hoga hastigheter.

/

Figur 9 Fordelning pa skaft for nulaget (vanster) och utredningsscenariot (hoger) for exploateringen dster om Marconigatan.

Flédena fran makromodellen justeras nagot for att anpassas till en hogre detaljnivd och battre representera
verkligheten. Trafik frAn en narliggande zon har felaktigt delats ut pa Frélunda Kyrkogata istéllet for Radiovagen.
Detta har justerats, i samrad med Trafikkontoret, genom att flytta 80% av trafiken fran Frélunda Kyrkogatan till
Radiovéagen under mikrosimuleringen.
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2.3 TRAFIKFLODEN FRAN VISUM

Nedan presenteras trafikfloden i antal fordon per medelvardagsdygn, AMVD, fér de olika scenariona, nuléaget,

nollscenario och UA.
Storst trafikmangder i utredningsomradet i nulaget finns kring de tva cirkulationsplatserna, Nasetvagen-Radiovagen
och Lergoksgatan-Marconigatan, se Figur 10. Trafikmangderna stammer val 6verens med matningar i omradet

férutom pa Radiovagen dar flodet underskattas.
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Figur 10 Trafikfloden fran makromodellen for nuldget i blatt och tillgangliga trafikmatningar i rétt, fordon per medelvardagsdygn.

For nollscenariot 6kar genomfartstrafiken i omradet, framférallt mellan Radiovagen och Nasetvagen, se Figur 11
for trafikfléden och Figur 12 for skillnad i trafikflode mellan nollscenariot och nulaget.
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Figur 11 Trafikfloden fran makromodellen for nollscenariot, fordon per medelvardagsdygn.
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Figur 12 Skillnad i trafikflode, fordon per medelvardagsdygn, mellan Nollscenariot och Nulaget. Rod farg indikerar en okning i

trafikflode.
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For Utredningsscenariot okar trafiken till och fran detaljplanen framforallt frAn Nasetvagen och Radiovagen mot
Frolunda Torg, se Figur 13 och Figur 14 for skillnad i trafikflode mot nulaget. Noterbart ar att trafiken minskar nagot

i den sodra delen av Marconigatan da& parkeringsytorna koncentreras till in- och utfarter pa Lergoksgatan.
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Figur 14 Skillnad i trafikflode, fordon per medelvardagsdygn, mellan Utredningsscenariot och Nollscenariot. R6d férg indikerar en

okning i trafikflode och grént en minskning.

Till stor del bestar den tillkommande exploateringen 6ster om Marconigatan av bostader, d& exploateringen adderas
pa dygnsniva gors inga antaganden om riktningsférdelning under formiddagen respektive eftermiddagen. For att
kompensera for detta har uppdelning till och fr&n exploateringen dster om Marconigatan p& 60% till och 40% fran
antagits i samrad med Trafikkontoret. Exploateringen vid Frélunda Torg anses ha en jamnare riktningsfordelning

da denna bestar av flertalet olika typer av exploatering.
Att trafikflodena inte helt stammer 6verens med trafikmétningar i vissa delar av modellen kompenseras genom att
det ar differensen (trafikférandringen) mellan nulaget och respektive scenario frdn modellen som adderas till

trafikméatningarna.
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3 MIKROSMULERING - VISSIM

Vissimmodellen som togs fram i samband med foregdende utredning nyttjas for denna analys, for mer information
om denna utredning se Trafikanalys Detaljplan Frélunda Torg?3.

Analyserna har genomforts i Vissim modellversion 2021 (SP 05)

3.1 ALLMANT OM MIKROSIMULERING

Mikrosimulering ar ett verktyg som kan anvéandas for att modellera ett trafiksystem som representerar dagens
trafiksituation eller en framtida trafiksituation. | mikrosimulering &r detaljnivan hog och analysen sker pa individniva
vilket medfor att varje fordon, cykel och fotgédngare kan simuleras. Varje individ i modellen har ett individuellt
beteende, vissa &ker/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 trafiklésning testas i modellen innan den
implementeras i verkligheten. Modellen kan anvéandas for att analysera en utformning, méata hur mycket mer trafik
en korsning klarar av, analysera fotgdngarnas framkomlighet, mata restidsférdrdjning, analysera effekten av olika
atgarder, hitta bra trafiklésningar och mycket mer.

En mikrosimulering gors oftast for den mest belastade timmen pé ett dygn. Detta for att se 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 darfor en timme som kan anses vara representativ for det omrdde som analyseras. For att ta hansyn till
att trafiksituationen varierar mellan olika dagar och att mikrosimuleringsmodellen ar 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 anvénds tio olika slumpfrén, det vill sga tio olika
dagar simuleras och resultaten sammanstalls utifrdn dessa tio dagar.

Olika typer av resultat kan tas ut fran en simuleringsmodell, till exempel kolangder, 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 osdkerheter i indata s& kommer det &dven finnas osakerheter i
resultaten. De resultat som modellen genererar ska darfér 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 trafiklosning sett utifran trafikfloden och utformning i form av
korfalt, hastigheter, etc. Modellen kan dock inte anvéndas for att avgdra vilka svangradier som behévs, om den
tankta losningen ryms inom en detaljplan och sa vidare. For detta kravs vidare arbete med trafikutredningen och
avstamningar mot VGU* och andra tekniska handbdcker.

3 Trafikanalys — Trafikanalys Detaljplan Frolunda Torg, WSP, 2020-10-14
4 Trafikverkets publikation Krav fér vagars och gators utformning.
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https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/Utformning-av-vagar-och-gator/vagar-och-gators-utformning-vgu/

3.2 TRAFIKFLODEN

Trafikfloden som anvands i mikrosimuleringsmodellen kommer frén trafikmétningar genomférda en torsdag och
fredag i december 2019. Maxtimmen i modellen baseras pa ett medelvarde for de bada dagarna mellan 16:30-
17:30. For de platser i modellen dar trafikmatningar saknas har svangandelar erhallits fran Visum, se kapitel 2.

Trafikflodena frén trafikmatningarna och svangandelarna fran Visum synkas mellan korsningarna och resulterade i
en OD-matris. Fér komplett OD-matris for samtliga scenarion se Bilaga — OD-matriser.

Utredningsomradet har uttkats till att inkludera in- och utfarten till ICA Kvantum Frolunda déar ytterligare en matning
fanns tillganglig. UtifrAn matningarna antas ett flode pa 171 f/h in respektive ut fran ICA. OD-matrisen har justerats
for att inkludera detta. Det antas att 60% som kor till och fr&n ICA kommer frén eller ska till Radiovagen, dsterut,
och resterande 40% har Vasterleden, vasterut, som start eller malpunkt i modellen.

Med tanke pa att trafikméatningarna som analysen baseras pa ar genomforda i december, som ligger hogre an det
arliga medelvardet, justeras trafikflodet.

| Tabell 5 nedan visas hur vecka 49, nar matningarna utfordes, forhaller sig till median och medelvarde fér 2017,
2018 & 2019. Exklusive semesterveckor och helgveckor. Den aktuella veckan ligger nagot hogre an resten av aret.

Tabell 5 Hur v. 49 forhaller sig till median och medelvarde for 2017, 2018 & 2019. Exklusive semesterveckor och helgveckor.

2017 2018 2019
Median 116% 110% 120%
Medelvarde 117% 109% 116%

Trafikflodet sanks i relationer till och fran Frélunda Torg med 16% i modellen efter samrad med Trafikkontoret och
exploatorer. Detta resulterar i flodesbilden nedan, se Figur 15, i antal fordon per timme.
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Figur 15 Flédesbild (fordon/timme) for nulaget i modellen.

Enligt trafikmatningarna ar perioden fére maxtimmen relativt jamn, varfor inget lagre trafikfléde har antagits i
uppvarmningsperioden, perioden som simuleras fore tidsperioden for resultatuttag, se Figur 16. Den strackande
linjen markerar startperiod fér uppvarmningsperioden och de tvd heldragna tidsperioden for resultatuttag. En
uppvarmningsperiod behovs sa inte resultatuttag ska ske utan nagra fordon i modellen.
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Figur 16 Hur trafikflodet varierar under dygnet enligt trafikmétningarna. Den strdckande linjen markerar startperiod for
uppvarmningsperioden och de tva heldragna tidsperioden for resultatuttag
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I Nollscenariot adderas skillnaden mellan Nollscenariot och Nuldgesscenariot fran makromodellen till
nulagestrafiken i modellen. D4 tillaggsmatriserna for omkringliggande detaljplaner adderas pa dygnsniva antas det
att 10% av dygnstrafiken framférs under maxtimme. | Tabell 6 nedan ses hur stor andel av dygnstrafiken som
framfors under eftermiddagens maxtimmer enligt Trafikkontorets méatningar.

Tabell 6 Andel trafik av dygnstrafiken som framférs under eftermiddagens maxtimme.

Matpunkt Stracka Ar Trafikméangd Andel under
maxtimme

Marconigatan Frélunda Torg - 2017 15 300 10,9 %
Lergoksgatan

Marconigatan Norra Dragspelsgatan 2017 12 000 10,6 %
— Frélunda Torg

Lergdksgatan Marconigatan — 2017 8 800 10,2 %
Néaverlursgatan

Radiovégen Antenngatan — Sédra 2017 8 000 11,0 %
Dragspelsgatan

Nésetvagen Marconigatan — 2017 16 800 10,8 %

Radiovagen

Jamfort med nuléaget tillkommer ca 300 f/h i utredningsomrédet i Nollscenariot, se Figur 17.
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Figur 17 Flodesbild (fordon/timme) fér Nollscenariot i modellen.
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| Utredningsscenariot adderas skillnaden mellan Utredningsscenariot och Nuldgesscenariot frin makromodellen till
nulagestrafiken i modellen. Jamfért med nulaget tillkommer ca 1 000 f/h i utredningsomradet i Utredningsscenariot,
se Figur 18.

Figur 18 Flddesbild (fordon/timme) for Utredningsscenariot i modellen.
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3.3 GANG- OCH CYKELTRAFIK

| de tillgangliga trafikmatningarna fanns aven data fér gang och cykeltrafik. | matningarna har det totala antalet
gangtrafikanter respektive cyklister noterats under eftermiddagen. Data saknas for delar av utredningsomradet.
Gang- och cykelfléden har antagits schablonmassigt for passager dar data saknas med trafikmatningen som grund.
D& mitningarna genomfordes i december har statistik pa hur gang- och cykeltrafik varierar i Géteborg under aret
analyserats. | Goteborg ar gang- och cykelflodet ca 30% lagre under vinterhalvaret jamfort med ett a&rsmedelvéarde.

Med detta som grund Gkas gang- och cykelflodet generellt med 30% i modellen for att fa ett s& representativt flode
som mojligt.

Se Figur 19 for gng- och cykelfldden pa olika passager i modellen i nulaget.
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Figur 19 Gang- och cykelflode under maxtimme i nulaget for olika passager i utredningsomradet.

I Nollscenariot antas samma gang- och cykelflode som i nulaget.
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For utredningsscenariot innebar den tillkommande exploateringen, precis som for biltrafiken, 6kad gang- och
cykeltrafik. Enligt resekalkyl kommer exploateringen i DP Frélunda Torg innebara en 6kning pa ca 4 000 gaende
och 1 700 cyklister per dygn. Vid ett antagande pa att ca 13 % av dessa resor utférs under den analyserade

maxtimmen innebér detta ca 500 gadende och 200 cyklister. Vidare antas inte att all gang- och cykeltrafik passerar
utredningsomradet.

Totalt 6kas gangtrafiken i Utredningsscenariot med ca 250 gaende/h och cykeltrafiken med ca 120 cyklister/h.
Okningen sprids ut schablonmassigt i utredningsomradet, se Figur 20 nedan for gang- och cykelfloden i
utredningsscenariot och for skillnad i gang- och cykelflode mellan utredningsalternativet och nulaget se Figur 21.
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Figur 20 Gang- och cykelflode under maxtimme i UA for olika passager i utredningsomradet.
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Figur 21 Skillnad i g&ng- och cykelfléde under maxtimme mellan UA och nulaget for olika passager i utredningsomradet.

En kanslighetsanalys dar gang och cykelflodet okades generellt i hela modellen har genomforts dar det kunde
konstateras att de tva sydligaste passagerna pa Marconigatan var kansligast for en flédestkning. Se mer om
detta i avsnitt 4.3.2.
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3.4 KOLLEKTIVTRAFIK

Langst i vaster i utredningsomradet finns in- och utfarten till busshallplatserna vid Froélunda Torg vilket &ar en
knutpunkt for kollektivtrafiken i Goteborg och trafikeras av bade flertalet sparvagnar och bussar.

| Tabell 7 nedan redovisas samtliga busslinjer som passerar utredningsomradet, majoriteten enbart i just denna
véastra del av modellen.

Tabell 7 Busslinjer och antalet avgangar till och fran Frélunda Torg under maxtimme for utredningsomradet.

Busslinje Antal avgangar under maxtimme i respektive
riktning

30 2

[EnY
N

50
83
86
90
91
92
93
94
95
97
99
185
751

A A O O A WO A N A N DN WO W

Lila

Inom utredningsomradet finns ett busskorfalt som trafikeras av sex busslinjer, linje 83, 92, 93, 95, 185 och 751.
Linje 83, 95, 185 och 751 trafikerar busskérfaltet hela vagen fran Frolunda Torg till Radiovagen dar busskorfaltet
upphor. Se Figur 22 for linjedragning for samtliga busslinjer i modellen. Linje 92 och 93 lamnar busskorfaltet i
cirkulationsplatsen Lergdksgatan-Marconigatan och fortsatter mot Nastevagen sdderut. | andra riktningen nyttjar
dessa linjer Véasterleden in mot bussterminalen. Samtliga linjer férutom linje 185 trafikeras under maxtimmen.

10337210 « Trafikanalys DP Frélunda Torg | 27



N Y

§100fm} N ~J
—— > > B
D UpznSidatidap suntrisuine { % ." I

Figur 22 Linjedragningar for samtliga busslinjer i modellen.

3.5 KODNINGSFORUTSATTNINGAR FOR CIRKULATIONSPLATSER

Tester som WSP har gjort har visat att justering av hur aggressiva férarna ar néar det ska kdra in i en cirkulationsplats
kan behova goras, framst i situationer med mycket trafik. Nar det ar mycket trafik och stundtals kortare kder in mot
en cirkulationsplats tenderar forarna att fa ett aggressivare kérbeteende dn om det ar mindre trafik, d& de sma
luckorna som finns maste nyttjas. Bland annat har tidigare matningar (WSP) genomférts i cirkulationsplatsen i
Trafikplats Ekhagen i Joénképing, cirkulationen Atvidabergsvégen/Braskens Bro i Linkdping, cirkulationen
Aspenvagen/Goteborgsvagen i Lerum samt cirkulationen  Toltorpsgatan/Bifrostgatan i MdlIndal.
Cirkulationsplatserna som ingar i detta omrade lampar sig val for dessa mer aggressiva parametrar, varfor dessa
genomgaende har nyttjats i denna modell.

3.6 KODNINGSJUSTERINGAR

Den befintliga Vissimmodellen har justerats ndgot och uttkats till att inkludera signalkorsningen med in- och utfarten
till Frélunda Torgs bussterminal samt i séder p& Nasetvagen for att fAnga en stérre del av Frélundamotet.

Aven in- och utfarten till ICA p& Radiovéagen har lagts till i modellen.

"Sick-sacken” i borjan pa vissa vaglankar i bilderna ar modellteknisk och ar till for att all trafik ska ha mojlighet att
komma in i modellen och att langre kder ska upptackas.
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Figur 23 Kodning i mikrosimuleringsmodell, nulage.

| utredningsalternativet, UA, har mojligheten att nd Pianogatan och bostadsomrédet i utredningsomradets ostra del
frdn Marconigatan tagits bort. Istéllet hanvisas trafik till Norra respektive Sodra Dragspelsgatan. En infart mot
Pianogatan tillkommer frdn Norra Dragspelsgatan. | tidigare analyser antogs cirkulationsplats i den markerade
korsningen i Figur 24, under arbetets gang har denna lésning avskrivits och korsningen behélls enligt dagens
utformning. Vissa bilder ar fran det tidigare skedet av arbetet och har darfér kvar cirkulationsplats som
utformningsforslag. Samtliga analyser i bilaga Ytterligare analyser baseras pa dagens utformning i denna
korsningspunkt. Aven en gang- och cykelpassage har tillkommit i Marconigatans sddra del.

Jamfort med foregadende analys har en in- och utfart, hdger infut, tillkommit fran Marconigatan som &r tankt for den
tillkommande férskolan i omradet.

Cirkulationsplats avskrivs
och befintlig utformning
behalls. Se kapitel 5.2.

Figur 24 Kodning i mikrosimuleringsmodell, UA. Notera att det gar att n& Pianogatan fr&n Norra Dragspelsgatan strax dster om
den norra cirkulationsplatsen, aven om detta inte framgar i figuren.
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3.6.1 Signalkodning

Tva cirkulationsplatser samt en korsning i modellen har trafikljus som ger prioritet at kollektivtrafik. Trafiksignalerna
ar kodade i VisVap vilket ar ett tillaggsprogram till Vissim. Detta innebér att signalerna kan kodas med olika
prioriteter och inte utifran ett fast tidsschema. | de aktuella korsningarna har busstrafiken prioritet.

Det finns &ven ett signalstyrt évergangsstalle inom utredningsomradet, pad Nasetvagen, vilket ocksa ar kodat i
VisVap.

Signalkorsningen i Frélundamotet styrs av fasta tider och ar uppskattade med hjalp av trafikflodena pa platsen samt
visuella iakttagelser fran modellen.

3.7 VALIDERING AV MODELL

I Nulaget flyter trafiken pa relativt bra. For att validera detta har medelhastigheten i form av heatmaps jamforts med
typtrafik under samma tidsperiod i Google maps, Figur 25.

Figur 25 Jamforelse i framkomlighet mellan medelhastighet i modellen och typtrafik frin Google maps en torsdag kl.16.

Notera att fargkodningen mellan modellen och Google maps inte &r helt jamforbara da de klassificeras olika och
baseras péa olika skalor. Daremot gar det att jamfora vart inbromsningar och hastighetsreduceringar sker.
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4 RESULTAT

| utredningen har vi valt, i samrad med Trafikkontoret, att jamfora och ta ut féljande resultat for samtliga scenarion.
e Kolangder pa avfartsrampen fran Vasterleden
e Kolangder pa bron dver Frélundamotet

e Restid for kollektivtrafiken langs Lergdksgatan och Radiovagen

4.1 KOLANGDER

I Vissim kan en kélangd matas fran en given startpunkt, till exempel fran stopplinjen vid en korsning, till slutet av
kon. I modellens berékningssteg antas ett fordon vara i k6 om dess hastighet ar lagre an 5 km/h. Fordonet befinner
sig sedan i ko enligt modellens berakning till dess att hastigheten ar éver 10 km/h eller d& avstandet till intilliggande
fordon 6verstiger 20 meter. Detta innebér att fordon i modellen kan anses vara i ko bade da de star helt stilla och
da de ror sig sakta framat. | verkligheten kan en ko upptrada pad manga olika satt och olika personer kan uppleva
ko pa olika satt. Detta gor att modellens satt att redovisa ko kan skilja sig fran vad en trafikant upplever som ko.

Med exempelvis 85-percentilen avses att 85 procent av tiden under den tidsperiod som analyseras &r kdn lika med
eller kortare an angiven ko.

| diagrammet nedan, Figur 26, redovisas koélangden mot avfartsrampen frdn Vasterleden i Frélundamotet.
Kolangden ar matt fran cirkulationsplatsen Nasetvagen-Radiovagen. Det kritiska avstandet ar punkten strax framfor
gang- och cykeloverfarten pa avfartsrampen, detta ar ca 110m matt fran cirkulationsplatsen, se Figur 27. Det kritiska
avstandet ar satt av Trafikverket med motiveringen att avfartsrampens funktion som hastighetssankande stracka
maste bevaras. For UA passeras det kritiska avstandet mellan 85:e och 90-percentilen. Frdn gang- och
cykeloverfarten ar avfartsrampen ca 160m lang.
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Figur 26 Kolangd pa avfartsrampen matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen.
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Figur 27 Kritiska avstandet avfartsrampen ca 110m

Kolangden pa bron 6ver Frolundamotet kan stundtals stracka sig en bit éver bron mot korsningen pa andra sidan
motet, se Figur 28. Det ar denna korsning som &ar benamnd som det kritiska avstandet. Kélangden ar matt fran
cirkulationsplatsen Nasetvagen-Radiovégen, se Figur 29.
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Figur 28 Kolangd 6ver bron vid Frolundamotet métt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen.
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Figur 29 Kritiska avstandet bron éver Frélundamotet ca 235m.

Nar det val uppstar ko pa denna plats i Utredningsalternativet véxer den snabbt, men avtar ocksa snabbt vilket
kan ses i Figur 30. Notera att det a&r medelkélangd och inte en percentil som redovisas i diagrammet.
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Figur 30 Medelkdlangd i meter per simuleringssekund mot avfartsrampen for UA.

Diagrammet visar ocksa att det inte &r ndgon bestaende ko pa avfartsrampen. Kén 6ver bron i Frélundamotet
féljer samma monster.

Trafiksituationen pa det lokala vagnatet ar anstrangd i Utredningsalternativet. Speciellt pa Lergoksgatan i ostlig
riktning dar det stundtals kan bli langa kder bakat fran cirkulationsplatsen Lergtksgatan-Marconigatan, se Figur
31. Denna ko paverkar inte kollektivtrafiken da de har ett separat busskorfalt langs med strackan och prioritet i

signalkorningen in till bussterminalen pa Frélunda Torg.
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Cirkulationsplats avskrivs
och befintlig utformning
behdlls. Se kapitel 5.2

Figur 31 Ogonblicksbild fér UA, ko p& Lergdksgatan som véxer vasterut. Den markerade cirkulationsplatsen tas bort i senare
analyser och erséatts med dagens utformning.

Det blir aven ko pa Radiovagen vasterut in mot cirkulationsplatsen Nasetvagen-Radiovagen, se Figur 32. Denna
ko hindrar bussar fran att n& busskorfaltet. Det &r &ven pa grund av denna k6 som vanstersvangande fordon ut
frdn ICA har svart att ta sig ut. Med detta som bakgrund flyttas ca 20 vanstersvangande fordon i modellen till att
istéllet svanga hoger for att undvika kder och en langre restid.

Figur 32 Ogonblicksbild for UA, ko pa Radiovagen som vaxer fran cirkulationsplatsen dsterut.
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4.2 RESTIDER FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN

Restider under rusningstimmar i olika relationer ger oftast ett bra matt pa hur val ett scenario fungerar. Restiderna
beraknas utifran tio olika sa kallade slumpfrén (dagar) i modellen, vilket kan ses som rusningstrafik under tio olika
dagar. Utifrdn dessa tio slumpfron redovisas 85-percentilen och 95-percentilen, vilket bedéms som rimligt, da
extremvéarden sallas bort.

Genom att jamfora restiden under maxtimme med restiden under lagtrafik kan restidsforlusten beréaknas. Detta &r
ett matt som indikerar hur mycket extra tid det tar att fardas under maxtimmen jamfort med att fardas samma stracka
under lagtrafik. | detta fall har trafiken i nulaget reducerats med 40% for att med sakerhet hamna pa en niva utan
kobildningar (utdver att fordon far vanta en stund vid trafiksignalerna under tiden dessa visar rétt). Att signalerna i
manga fall i 1agtrafik direkt slar om till gront med hjalp av detektor i marken har inte inkluderats, utan fasta tider bil
mot bil antas &ven gélla under denna |agtrafik. Antalet avgangar i kollektivtrafiken har inte reducerats.

Restidsforlusten som redovisas i analysen ar for busstrafik som fardas langs Radiovdgen och Lergdksgatan i
utredningsomradet, se Figur 33 och Figur 34. Strackan som avses ar franftill strax Radiovagen strax Gster om
korsningen med Sodra Dragspelsgatan till/fran bussterminalen vid Frélunda Torg. | modellens nulage &r
restidsforlusterna sma, men uppgar till ungefar 1 minut i Utredningsscenariot, UA. Restiden for kollektivtrafiken
under lagtrafik ar ca 120 sekunder for Lergoksgatan/Radiovagen véasterut och ca 110 sekunder for
Lergbksgatan/Radiovagen dsterut.
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Figur 33 Restidsforlust i sekunder, 85-percentilen.
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Figur 34 Restidsforlust i sekunder, 95-percentilen.
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4.3 KANSLIGHETSANALYSER

| analysen har tva olika kanslighetsanalyser genomforts, en med 6kad biltrafik och en med 6kad gang- och
cykeltrafik. En kanslighetsanalys genomférs for att se hur kansligt eller robust trafiksystemet &ar for
flodesforandringar.

4.3.1 Okad biltrafik

| Kénslighetsanalysen okas trafikméangden generellt i hela modellen succesivt for att se nar systemet brister.
Trafikméngden 6kas med 5% i taget upp till 30%. En femprocentig 6kning motsvarar ungefar 250 f/h i modellen.
Resultatet redovisas i 85-percentilen respektive 95-percentilen fér kélangder samt restidsforlust, se Figur 35, Figur
36, Figur 37 och Figur 38. Vid de hogre trafikflodena tkar inte kon, detta beror pa att vaglanken i modellen inte
stracker sig langre.
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Figur 35 Kolangd i meter, 85-percentilen, for kanslighetsanalysen maétt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen.
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Kolangd i meter (95%-percentil)
900
850
800
750
700
650
600
— 550
a
E 500
s 450
&
c 400
E
€ 350
300
250 — —
200
150
100 ——— —/— = — =
50
0 __- T - T T T T T T T
Lo ~0 \'s ol s olo de olo o
0\%% e,("bo ® x x'\’() x'{? ;19 ;1‘? ;?90
&
ep
W Ko avfartsrampen  E KO dver bron

Figur 36 Kolangd i meter, 95-percentilen, for kanslighetsanalysen matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen.

| restdisforlustdiagrammen nedan minskar restiden i vissa relationer vid ett hogre trafikflode. Vid ett hogt trafikflode
blir systemet kansligt och balansen i cirkulationsplatser kan forandras, vilket gor att ett trafikflode i en cirkulation blir
overordnad en annan. Darfor kan det, i modellen, bli lagre restider i vissa relationer vid ett hogre trafikflode. Daremot
sa okar den totala restiden i modellen sett till utredningsomradet som helhet.
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Figur 37 Restidsforlust i sekunder, 85-percentilen, for kanslighetsanalysen.

Restidsforlust (95%-percentilen)
300

275

250

[}
o
o

=
~
6]

150

125

100

75

50 -

25 —— ———
0 o,

Lergdksgatan/Radiovigen visterut Lergoksgatan/Radiovagen Osterut

B Nuldge 7" Nollscenario MUA " +5% ®W+10% MW+15% BW+20% BW+25% = +30%

Restidsfdrlust {sekunder)

Figur 38 Restidsforlust i sekunder, 95-percentilen, for kanslighetsanalysen.
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4.3.2 Okad gang- och cykeltrafik

Tva gang- och cykelpassager bedoms kansliga for en flodesdkning och paverkar framkomligheten for biltrafiken i
utredningsomradet, se Figur 39. Detta har visuellt identifierats under en simulering dar gang- och cykelflédet tkades
generellt i hela modellen.

Cirkulationsplats avskrivs
och befintlig utformning
behdlls. Se kapitel 5.2
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WS\
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Figur 39 Gang- och cykelpassager som har identifierats som kansliga for en flodesokning.

De tva identifierade passagerna &r troligtvis kansligare an 6vriga i omradet, dels da de ligger tatt och nara den del
i omradet med hogst trafikflode och dels for att de har hogt gng- och cykelflode.

| kanslighetsanalysen 6kas gang- och cykelflodet pa de tva passagerna med 10% i taget upp till 50%. En 6kning
pa 10 % motsvarar ca 40 gaende och cyklister.

D4 ett okat flode pa dessa passager hindrar fordon fran att fardas norrut och séderut pd Marconigatan andras
balansen i de tva cirkulationsplatserna pa Nasetvagen. Detta gor att det i ett slumpfré kan bli langre kéer an
forvantat och mindre i ett annat och dessutom variera med ett 6kat fléde.

Det kan dock konstateras att fordon i modellen stundtals kdar upp mot dessa passager, se Figur 40.
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Cirkulationsplats
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kapitel 5.2
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Figur 40 Ogonblicksbild fér kénslighetsanalysen med 6kat gang- och cykelfléde. Stundtals ko p.g.a. passager pa Marconigatan.
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5 FORESLAGNA ATGARDER

Nedan presenteras olika atgarder som har féreslagits under analysens gang. Dessa atgarder har foreslagits dels
for att 6ka framkomligheten dels for att atgarden skulle bidra till minskade kostnader eller béttre stadsbild.

5.1 VANSTERSVANGFALT RADIOVAGEN

Med resultaten, som presenterades i kapitel 4, som bakgrund kan det konstateras att trafiksystemet ar kansligt for
trafikokningar. Vid visuella iakttagelser i modellen kan det ses att de kber som uppstar pa avfartsrampen och éver
bron i Frélundamotet, delvis beror pa vanstersvangande fordon pa Radiovagen mot Sodra Dragspelsgatan. Darfor
foreslas ett vanstersvangsfalt pa denna plats, se Figur 41.

..........
\\\\\

Figur 41 Skiss vanstersvangsfalt frin Radiovagen mot Sodra Dragspelsgatan (Cowi, 2021).

Med ett vanstersvangfalt minskar kberna pa avfartsrampen och pa bron i Frolundamotet, se Figur 42 och Figur 43.
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Figur 42 Kolangd pa avfartsrampen matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen med vanstersvangsfalt.
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Figur 43 Kolangd pa bron matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen med vanstersvangsfalt.

Ett vanstersvangsfalt minskar koer ut i Frélundamotet, men okar kélangder nagot pa Radiovagen fran dster. Kon
pa Radiovagen paverkar restiden for kollektivtrafiken, troligtvis da det blir lattare for fordon fran Nasetvagen att
komma in i cirkulationsplatsen som fordon fran Radiovagen maste véja for, se Figur 44 och Figur 45. Daremot blir
restiden battre for kollektivtrafiken som fardas Gsterut tack vare att kon som uppstar pa grund av vanstersvangande
fordon fran Radiovagen mot Sédra Dragspelsgatan till stor del forsvinner.
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Figur 44 Restidsforlust i sekunder, 85-percentilen. Vanstersvangsfalt.
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Figur 45 Restidsforlust i sekunder, 95-percentilen. Vanstersvangsfalt.
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5.2 HOGER IN, HOGER UT LERGOKSGATAN

For att unders6ka hur den tillkommande cirkulationsplatsen pa Lergoksgatan paverkar trafiksituationen i
Utredningsscenariot har denna kodats om till dagens utformning, en trevagskorsning hdger in/ut. Ingen ny
Visumkaorning har genomforts for att f& ut nya svangandelar i korsningen vilket kan paverka resultatet.

Utifran kodiagrammen syns det att det inte blir ndgon storre forandring jamfort med UA, se Figur 46 och Figur 47.
Daremot sa paverkas den lokala trafiksituationen da trafik frdn och till utfarten tvingas vanda i narmsta
cirkulationsplats vilket 6kar belastningen i dessa punkter.
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Figur 46 Kolangd pa avfartsrampen matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen med hoger in/ut.
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Figur 47 Kolangd pa bron matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen med hoger in/ut.

Restiden for kollektivtrafiken paverkas nagot i de hogre percentilerna, men ar relativt oforandrad i 85-percentilen,
se Figur 48 och Figur 49.
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Figur 48 Restidsforlust i sekunder, 85-percentilen. Hoger in/ut.
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Figur 49 Restidsforlust i sekunder, 95-percentilen. Hoger in/ut.

46| 10337210 - Trafikanalys DP Frolunda Torg



5.3 FLYTT AV CIRKULATIONSPLATS MARCONIGATAN

Ett forslag om att flytta cirkulationsplatsen pd Marconigatan narmast Lergoksgatan norrut samt att minska denna
nagot i storlek har framkommit under arbetets gang. De tva korfalten som gar in i cirkulationen soderifran ar tankta
att vava ihop vid dagens cirkulationsplats. | och med flytten tillkommer aven tvd gang- och cykelpassage 6ver
Marconigatan. Passagen vid dagens cirkulationsplats behalls samtidigt som det tillkommer tv& passager, en sdder
om och en norr om, vid den flyttade cirkulations-platsen.

Enligt kélangdsdiagrammen sjunker kéerna nagot ut mot Frolundamotet, se Figur 50 och Figur 51. Dessa resultat
ska tolkas med forsiktighet da systemet pa just denna plats ar kansligt for forandringar, vilket konstaterades i
kanslighetsanalysen med Okat gang- och cykelflode, se kapitel 4.3.2. Daremot sa tillkommer en gang- och
cykelpassage 6ver Marconigatan vilket resulterar i en till konfliktpunkt p& vagen mellan bil och gaende/cyklister
vilket paverkar kapaciteten for biltrafiken negativt.
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Figur 50 Kolangd pa avfartsrampen métt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen med flytt av cirkulationsplats.
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Figur 51 Kolangd pa bron matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen med flytt av cirkulationsplats.

Restidsforlusten visar samma trend som kélangderna, en svag positiv forandring med en flytt av cirkulationsplatsen
norrut, se Figur 52 och Figur 53.
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Figur 52 Restidsforlust i sekunder, 85-percentilen. Flytt av cirkulationsplats.
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Figur 53 Restidsforlust i sekunder, 95-percentilen. Flytt av cirkulationsplats.

|1 95-percentilen syns en storre skillnad i restidsforlusten for kollektivtrafiken dsterut. Detta kan delvis forklaras med
att balansen i de tva cirkulationsplatserna pa Nasetvagen forandras tack vare flytten av cirkulationsplatsen.
Dessutom far fordon som reser frdn Marconigatan mot Radiovagen troligtvis svarare att ta sig fram. Detta resulterar
i farre fordon i ko pa Radiovagen Osterut da fler fordon har langre fordréjning pa Marconigatan. Resultaten ska
tolkas med forsiktighet, speciellt i hbgre percentiler, da systemet pa just denna plats &ar kansligt for forandringar.
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5.4 MINSKAT ANTAL KORFALT PA MARCONIGATAN

Det har under arbetets gang framkommit 6nskemal om att testa att minska antalet korfalt pA Marconi-gatan séderut
mot cirkulationsplatsen pa Radiovagen, se Figur 54.

> 5

\\\I)

Figur 54 Modellbild 6ver scenariot med minskat antal korfalt pA Marconigatan.

Likt som for flytt av cirkulationsplatsen norrut pd Marconigatan sjunker kderna ndgot pa avfartsrampen och i
Frélundamotet, se Figur 55 och Figur 56. Detta troligtvis p& grund av att fordon som reser frdn Marconigatan mot
Radiovagen far svarare att ta sig fram vilket resulterar i mindre fordon pa Radiovagen Osterut samt i
cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen.
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Figur 55 Kolangd pa avfartsrampen matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen med minskat antal korfalt pa Marconi-
gatan.
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Figur 56 Kolangd pa bron matt fran cirkulationsplatsen Radiovagen-Nasetvagen med minskat antal korfalt pd Marconigatan.

Som komplement till ovan métta kélangder har aven kélangder pa Marconigatan analyserats, se Figur 57.
Kolangden ar matt fran cirkulationsplatsen Nasetvagen-Lergoksgatan.
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Figur 57 Kolangd p& Marconigatan for 85- resp. 95-percentilen matt fran cirkulationsplatsen Lergoksgatan-Nasetvagen med
minskat antal korfalt p& Marconigatan.

Minskat antal korfalt p& denna stracka bidrar till en 6kad kélangd och forsamrad framkomlighet for biltrafiken, detta
troligtvis pa grund av att det endast finns ett korfalt forbi gang- och cykelpassagen. Detta gor att endast ett fordon
kan nyttia en lucka mellan gdende eller cyklister. Likt som for scenariot med flyttad cirkulationsplats péa
Lergdksgatan ska dessa resultat tolkas med forsiktighet.

Restidsforlusterna visar samma trend som for kélangderna samt som for scenariot med flytt av cirkulationsplats pa
Marconigatan, se Figur 58 och Figur 59.
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Figur 58 Restidsforlust i sekunder, 95-percentilen. Minskat antal korfalt pa Marconigatan.
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Figur 59 Restidsforlust i sekunder, 95-percentilen. Minskat antal korfalt pa Marconigatan.

Likt som for restidsforlusten for scenariot flytt av cirkulationsplats far fordon som reser frdn Marconigatan mot
Radiovagen troligtvis svarare att ta sig fram. Detta resulterar i farre fordon i ko pa Radiovagen Osterut da fler
fordon har langre fordrojning p& Marconigatan, vilket minskar restiden for kollektivtrafiken.
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6 SLUTSATS

Slutsatser for de tre fragestallningarna i projektet presenteras nedan.

6.1 HUR SER TRAFIKSITUATIONEN UT | DET LOKALA VAGNATET?

Det lokala vagnatet har stundtals langa koer pad Radiovagen frdn oster samt Lergoksgatan fran vaster.
Trafiksituationen p& Lergoksgatan forsamras tydligt mellan nulaget och utredningsscenariot, detta dels pa grund av
flyttade parkeringsytor men troligtvis framférallt p& grund av den tillkommande trafiken till foljd av exploateringen.
All trafik kommer in i modellen under simuleringstiden fran vaster, forutom i enstaka slumpfrén, vilket tyder pa att
kon troligtvis inte kommer paverka Tynneredsmotet, trots att kderna vid vissa tillfallen nar bak till signalkorsningen
in mot bussterminalen.

Trafik som kommer fran parkeringsplatser vid Frélunda Torg och ska mot Vaster/Soderleden har mojligheten att
anvanda Tynneredsmotet istéllet for Frolundamotet vid kder, vilket troligtvis lindrar kdlangderna i verkligheten. Detta
galler ungefar 250 f/h i Utredningsalternativet.

P& grund av koer pa Radiovagen har trafik fran ICA svart att ta sig ut som ska vasterut. For att all trafik ska ta sig
in i modellen har en storre andel antagits svinga Gsterut i UA jamfort med i nulaget. Detta blir troligtvis ocksa
effekten av kderna i verkligheten.

Vid simulering av UA med busskérfalt och ny cpl Radiovdgen och UA + kontor med busskérfalt och ny cpl
Radiovagen uppstar kobildning pa Lergoksgatan fran Marconigatan och vasterut. Kéerna vaxer regelbundet forbi
bakomvarande cirkulation vid Frélunda Torg. Stundtals vaxer kderna till signalen vid infarten till bussterminalen vid
Frolunda Torg vilket da &ven periodvis paverkar framkomligheten for bussarna. Osterifran vaxer kberna kontinuerligt
forbi Sodra Dragspelsgatan och &dven borjan pd busskorfaltet oster om cirkulationen vilket da paverkar
framkomligheten for kollektivtrafik trots det tillkommande busskorfalt pa strackan.

Resultatet av simuleringen visar pa att scenariot UA + kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen medfor dkad
koproblematik pad nAmnda punkter jamfort med scenario UA med busskorfalt och ny cpl Radiovagen. D4 skillnaden
i trafik mellan dessa scenarion endast ar cirka 80 fordon/timme signalerar det att systemet &r nara kapacitetstaket.
Eftersom cirkulationsplatserna ar placerade nara varandra agerar dessa som kommunicerande karl och om ett flode
blir 6verordnat kan detta paverka kosituationen i en annan ftillfart. Detta innebar att sma forandringar i
antaganden/ruttval/trafikmangder med mera kan paverka resultaten i relativt stor utstrackning. | Bilaga Ytterligare
analyser redovisas resultat av simuleringen av dessa tva scenarion.

Genom att separera den vanstersvangande och genomgaende trafiken p& Radiovagen med ett tillkommande korfalt
pa cirka 30 meter in mot cirkulationen vid Nasetvagen minskar kderna pa Radiovagen osterifran. Det ar enbart i
den allra hogst belastade perioden som kéerna forvantas vaxa forbi starten pa busskorfaltet. Genom att 6ka
framkomligheten Osterifrdn minskar dock framkomligheten i den véastra delen av modellen. | UA med busskorfalt
och ny cpl Radiovagen noteras marginella skillnader pa Lergoksgatan vasterifran men vid simulering av ytterligare
kontor 6kar kderna generellt. Det innebar att kder oftare véxer forbi cirkulationen éster om signalen vid Frélunda
Torg och darmed vaxer bakat mot signalen. Detta noteras aven i kdraknare i signalen vid Frélunda Torg da kderna
forvantas vara langre an i tidigare analyser.

6.2 HUR PAVERKAS VASTERLEDEN OCH MOTEN?

Under majoriteten av tiden uppstar inga langre kobildningar pa det statliga vagnatet vid simulering av UA med
busskorfalt och ny cpl Radiovdgen samt UA + kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovégen och det ar frAmst i
100-percentilen som kder ar nara eller nar identifierade kritiska avstand. Dock bor det noteras att eftersom systemet
ar statiskt och néra kapacitetstaket finns det en risk att det sker féréandringar i ruttval som i sin tur kan féréandra
kosituationen pa det statliga vagnétet.

| simuleringen av svangfalt sterifrdn pa Radiovagen noteras en marginell paverkan pa kéerna fran Frélundamotet.
Storsta skillnad observeras i UA + kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen da kéerna fran bron i 100-
percentilen minskar med cirka 100 meter som sannolikt beror pa att trafiken vasterifran far en férsamrad
framkomlighet. | 8vrigt noteras inga betydande skillnader.
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6.3 HUR PAVERKAS KOLLEKTIVTRAFIKEN?

Kollektivtrafiken paverkas framfor allt av kberna fran oster in mot cirkulationsplatsen vid Nasetvagen samt frén
vaster in mot korsningen med Sddra Dragspelsgatan. | denna del av modellen har inte kollektivtrafiken ett eget
korfalt utan kor i blandtrafik och tvingas att konkurrera med 6vriga trafikslag. En restidsfordréjning pa ca 1 minut
jamfort med ett friflodesscenario uppkommer i samband med detta i modellen. Da starten for restidsmatningen pa
Radiovagen &r placerad strax dster om korsningen med Sddra Dragspelsgatan finns det risk att fordrdjningen ar
underskattad. | senare simuleringar har snittet flyttats langre Gsterut for att fanga upp eventuell fordréjning som
uppstar till foljd av kobildning tidigt i modellen. Eftersom restidsforutsattningarna &r olika mellan de tidigare
analyserna och de som presenteras i kapitel 1.1.1 ar det inte mdgjligt att jamfora restiderna mellan analyserna.

Enligt data fr&n Vasttrafik finns det idag en restidsfordrojning pa strackan mellan Radiomotet och Frélunda Torg.
De férandringar som Utredningsalternativet innebar kommer att bidra till en sémre framkomlighet for kollektivtrafiken
pa strackan.

Ett vanstersvangfalt pA Radiovagen vid Sodra Dragspelsgatan lindrar restidsfordrojningen dsterut pa Radiovagen,
varfér denna Iésning aven bidrar till 6kad framkomlighet for kollektivtrafiken jamfért med UA. Losningen med ett
vanstersvangfalt kan dock ej anvandas om busskdrfalt behdver anlaggas for att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet
vasterut pa Radiovagen.

| simuleringarna av scenarierna UA med busskdrfélt och ny cpl Radiovagen samt UA + kontor med busskorfalt
och ny cpl Radiovagen paverkas kollektivtrafiken framst osterifrdn pa Radiovagen da bussar fastnar i kder som
uppstar fran cirkulationsplatsen vid Nasetvagen och vaxer sig langre dsterut an de nya busskorfalten. | UA med
busskorfalt och ny cpl Radiovagen véxer kderna forbi starten busskorfaltet under 15% av den simulerade tiden. |
UA + kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen véaxer kderna forbi starten pa busskorfaltet under 45% av
tiden och maxkéerna férvantas aven bli 200m langre an i UA med busskorfélt och ny cpl Radiovagen.

Under en typisk maxtimmessituation (85-percentilen) forvantas restiderna i vastgdende riktning 6ka med cirka 30
sekunder i UA med busskorfalt och ny cpl Radiovagen och 1,5-2 minuter i UA + kontor med busskorfalt och ny
cpl Radiovagen jamfort med nollalternativet. | 95-percentilen som motsvarar en hogt belastad period av
maxtimmen noteras marginell 6kning av restiden i UA med busskérfalt och ny cpl Radiovagen jamfoért med 85-
percentilen, dock 6kar restiden i UA + kontor med busskdérfélt och ny cpl Radiovéagen ytterligare cirka 2,5 minuter.

Forslag pa atgarder exempelvis vara:

e  Forlanga busskorfaltet pa Radiovagen Osterifran sa att koer inte vaxer forbi

e Tillkommande separat svangfalt 6sterifran pa Radiovagen in mot cirkulation vid Nasetvagen. Separerar
vénstersvangande mot Frélundamotet och genomgdende trafik mot Frélunda Torg. Atgarden okar
kapacitet for biltrafik vilket kan minska de kéer som kollektivtrafiken fastnar i innan den nar busskorfaltet.

Vasterifran pa Lergoksgatan paverkas kollektivtrafiken i de fall kderna stracker sig langre an det cirka 50 meter
langa busskorfaltet som finns innan infarten till bussterminalen. Detta uppstar under ungefar 15% av maxtimmen
for UA med busskorfalt och ny cpl Radiovégen respektive 20% av maxtimmen for UA + kontor med busskdorfalt och
ny cpl Radiovagen. Bussar som ska ut fran Frélunda Torg och vidare 6sterut hindras framst i de fall kdbildningen
pa Lergoksgatan vaxer genom signalen.

Vid simulering av tillkommande svangfalt in mot cirkulationen vid Nasetvagen uppstar ett battre flyt pA Radiovagen.
Maxkderna minskar men aven koer generellt. Fér bagge UA-alternativen (med och utan tilkommande kontor) blir
koerna kortare an busskorfaltets langd under cirka 95% av maxtimmen och far darmed begransad paverkan pa
kollektivtrafikens restider mellan bussterminalen och den dstra delen av modellen.

Den 6kade framkomligheten i 6stra delen gor att biltrafiken snabbare kan ta sig vidare i trafiksystemet, vilket istéllet
medfor nagot samre framkomlighet i andra delar av trafiksystemet. | UA med tillkommande kontor medfor
svangfaltet ytterligare nagot mer kobildning pa Lergoksgatan, vaster om busskorfaltet vid infarten till
bussterminalen, med risk for okade restider for kollektivtrafiken. | alternativet utan kontor &r det endast sma
skillnader i framkomlighet pa Lergtksgatan med och utan svangfalt.
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BILAGA — KALIBRERING AV
MIKROSIMULERINGSMODELLEN

Vissim &r utvecklat av féretaget PTV. Grundmodellen fran PTV &r utvecklad for att efterlikna hur bilister, cyklister
och fotgangare beter sig i verkligheten. Vilket beteende bilister, cyklister och fotgangare har kan dock skilja sig &t
mellan olika lander, olika stader och olika omraden. WSP har darfor gjort ett antal generella kalibreringar i modellen
som syftar till att fa ett mer svenskt korbeteende i modellen. Modellen har kalibrerats mot observationer fran
verkligheten.

Nagra av de parametrar som har justerats for biltrafiken &r car following samt parametrar som styr beteendet i
cirkulationsplatser. Parametrarna har kalibrerats utifrdn uppmatt data fran olika trafikmiljéer. Utifran insamlad data
har principer tagits fram fér hur parametrar ska justeras for olika typer av korsningspunkter.

Kalibrering av fotgangarparametrar har ocksad gjorts av WSP. Utifran insamlad data har bland annat olika
hastighetsférdelningar och beteendemonster fér fotgangare tagits fram for olika miljoer.
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BILAGA — OD-MATRISER

OD-matriser i nedan tabeller visar trafik fran och till olika punkter i modellen. | Figur 60 nedan visas alla noder i omradet numrerat.

17 | 192
19
16
3
14
20
13
15 |
12 3
11
5
6
10 18
9
21

Figur 60 Karta med nodnummer.

| UA forsvinner nod 3 och nod 20 tillkommer. Nod 21 har ett konstant flode pa 555 f/h mot nod 8 och &r baserad pa trafikméatningarna.



Tabell 8 OD-matris for nulaget.
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Tabell 9 OD-matris for nollscenariot.
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Tabell 10 OD-matris fér Utredningsscenariot.
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BILAGA YTTERLIGARE ANALYSER

Mikrosimulering
Frolunda Torg

Uppdaterade resultat
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Forutsattningar

| tidigare utredning konstaterades att trafiken till/fran
tillkommande exploatering orsakar kébildning pa
Radiovagen som vaxer bakat till Nasetvagen.

For att minska kobildningen testas att ersatta den nuvarande
utformningen med en cirkulationsplats.

Laggs aven till ett busskorfalt mellan korsningarna for att
forbattra framkomligheten for bussarna. Busskorfaltets start
antas vara cirka 70 meter oster om cirkulationen.

Detta scenario kallas UA busskorfalt och ny cpl Radiovagen i

kommande slides.
Den nya utformningen vid Sodra Dragspelsgatan studeras
aven med ytterligare alstring till "C-falt” vilket innebar
ytterligare cirka 80 fordon/timme jamfért med UA med
busskarfalt och ny cpl Radiovagen.

Okning med cirka 100 fordon/timme jamfort med nuldget

Detta scenario kallas UA + kontor med busskorfalt och ny cpl
Radiovagen i kornmande slides.
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Forutsattningar forts.

Till dessa simuleringar har nagra justeringar i vagnatet genomforts
som har paverkan pa kolangder och restider jamfort med tidigare
redovisade resultat. Nedan listas genomforda forandringar:

Tagit bort cirkulationsplatsen i korsningen
Lergdksgatan/Frélunda Torg och ersatt med dagens
utformning (medlopande)

Justerat felaktigt ruttval fran Radiovagen->ICA (se rod pil for
korrekt ruttval)

Lagt till konflikter i signalen ut fran Frélunda Torg for att fa bort
beteende dar bussar kor igenom stillastadende fordon

Lagt till restidsmatare och koraknare vid signalen ut fran
Frolunda Torg

Justerat utformning oster om Sodra Dragspelsgatan for att ta
hansyn till bussars fordrojning om koer vaxer forbi start pa
busskorfalt
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Medelférdréjning

| nulaget och nollscenariot
uppstar fordrojning framst i
anslutning till signalen vid
Frolunda Torg samt
cirkulationsplatserna utmed
Radiovagen/Nasetvagen

Vid simulering av UA med
busskorfalt och ny cpl
Radiovagen uppstar framst
langre fordrojning vasterifran
pa Lergoksgatan samt
osterifran pa Radiovagen.
Vid simulering av UA + kontor med
busskorfalt och ny cpl Radiovagen
uppstar ytterligare fordrojning.
DPaverkar aven framkomligheten

for trafik fran Sodra
Dragspelsgatan
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Koélangder
Lergdéksgatan vasterifran

- | nulaget och nollscenariot uppstar under
majoriteten av tiden inga omfattande
kolangder.

Maximalt uppstar koer runt cirka 200 meter, sker dock
mycket sallan och under en kort period.

. Vid simulering av UA med busskorfalt och
ny cpl Radiovagen och aven UA + kontor
med busskorfilt och ny cpl Radiovagen
uppstar det regelbundet kder som vaxer
forbi den forsta cirkulationen (cirka 175m)

UA + kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen
genererar langre koer under stora delar av
simuleringen

Stundtals nar aven koerna signalen vid Frélunda Torg
vilket kan paverka framkomligheten fér bussar om bilar
koar genom korsningen.
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Koélangder

Lergoksgatan vasterifran (signal)

| samtliga simulerade scenarion ar kéerna pa
Lergoksgatan kortare an busskorfaltet under
majoriteten av tiden.
‘id nulage cch nollalternativ overskrider koerna
korfaltslangden i 95- och 100-percentilen
id UA med busskorfalt och ny cpl Radiovagen samt UA +
kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen cverskrids
korfaltslangden vid 85- respektive 80-percentilen

Det roda strecket i diagrammet representerar
langden till cirkulationen vid Naverlursgatan.

| nulaget tangerar koerna avstandet till Naverlursgatan. |
nollscenariot nar koerna cirka 100 meter | 100-parcentilan.

| UA med busskorfalt och ny cpl Radiovagen och UA +
kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen nar koerna
cirkulationsplatsen | 90- respektive 85-percentilen.

Under majoriteten av tiden uppstar inga omfattande
kobildningar i nagot av scenarierna.

Under korta stunder | de mest belastade tidpunkterna
uppstar koer som vaxer forbi Naverlursgatan.

| UA med busskorfalt och ny cpl Radiovagen och UA +
kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen nar koerna i
10C-percentilen ~475 meter.

Kélingd i meter Lergtksgatan vasterifran (Frélunda Torg)

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% G0% 65% T0% 75% 80% B5% 90% 95% 100%

e Mot g e NolIscEnarID
———UA med busskarfalt och ny cpl Radiovigen ———UA + kontor med busskarfilt och ny cpl Radiovigen
Avstand till cpl Naverlursgatan = = Kritiskt avstind busskirfalt
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Kéldngd i meter dver bron vid Frélundamotet

Koélangder

Fran Frolundamotet

P3 bron vid Frélundamotet
forvantas koerna inte
overskrida det kritiska
avstandet till avfartsrampen
fran Vasterleden.

S 10% 1% 20% 25% 0% 3 0% 45K SDW S5 GO% G5 0% 75% B0% 8% S0% 9% 100%
—— Nulige - Nollscenario

U med busskrfalt cch ny cpl Radiovagen ——UR med ach ny cpl

= = Kritiskt avstind bron

| 95-percentilen forvantas
koerna vara cirka 75m i UA

med busskorfalt och UA+
kontor med busskorfalt och

ny cpl Radiovagen

Kéldngd | meter pa avfartsrampen

B

B

P3 avfartsrampen forvantas
kberna inte overskrida det
kritiska avstdndet under
majoriteten av tiden.

2
=

§
o

Kéilingd i mater
g
e

| den allra hogst belastade
perioden kan koerna under
en mycket kort period
overskrida det kritiska
avstandet i samtliga
scenarion forutom | nulaget

sul1mllsxlm‘15xlmllm‘mlmlm 55% 60% 65% 70% m‘mlmrm‘gwlml
— Nulige ——— Nallscenario
A hny cpl ———UA + kontor med busskirfalt och ny cpl Radiovigen
= = Kritiskt avstind avfartsrampen
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Koélangder
Radiovagen osterifran

| nuldget och nollscenariot uppstar
kobildning pa cirka 100m i 95-
percentilen

| 100-percentilen kan koerna vaxa férbi
avstandet till busskorfaltet vilket da skulle

paverka framkomligheten for bussarna. Kéldngd i meter Radiovédgen dsterifran
800
| scenario med UA med busskorfalt 70 /
och ny cpl Radiovagen uppstar o e

i\

langre kder och avstandet till
busskérfaltet dverskrids | 85-

pt.—:‘rcentilen. - — —— —
—

Vid simulering av UA + kontor med e —
busskorfalt och ny cpl Radiovagen 0 —————— —————— —————— ——
B . . . 3 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% S50% S55% 60% 65% 70% 5% 80% BS% 90% 95% 100%
overskrids avstandet vid 55-percentilen. —— Nultge — Nollsesnarlo

A ochny cpl uA med ach ny cpl

= = Kritiskt avstind busskéefalt
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Restider kollektivtrafik

| diagrammen till héger redovisas restider i 85- och 95-percentilen for
kollektivtrafik i ost/vastlig riktning.

Paverkan observeras framst | vastergaende riktning.

| kddiagrammen pa féregaende bilder observerades det att kéerna vaxer
forbi starten pa busskérfaltet i simuleringsmodellen.
For att ta hansyn till paverkan pa framkomligheten for kollektivtrafiken antas
det att bussar gar | blandtrafik innan starten pa busskorfaltet.
Restidssnittet flyttas langre osterut, fangar tid i ko.

GCer langre restider an i tidigare analyser

| 85-percentilen okar restiderna med cirka 30 sekunder i UA med
busskorfilt och ny cpl Radiovagen och i UA + kontor med busskoérfilt och
ny cpl Radiovagen okar restiden med 2 minuter jamfort med
nollalternativet.

1 95-percentilen ar skillnaden fortsatt cirka 30 sekunder i UA med
busskorfilt och ny cpl Radiovagen men 2,5 minuter i UA + kontor med
busskorfilt och ny cpl Radiovagen.
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Restider (85%-percentilen)

Lergiksgatan/Radiovigen Vasterut Lergaksgatan/Radiovagen Osterut
u Nulige
Nollscenario
= UA med busskérfalt och ny cpl Radiovigen
LA + kontor med busskérfalt och ny epl Radiovdgen

Restider (95%-percentilen)

-
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o
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wn
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&
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Restid {min)
w
o

10

00

Lergiksgatan/Radiovigen Vasterut Lergaksgatan/Radiovagen Osterut
u Nulige
Nollscenario
W UA med busskorfalt cch ny cpl Radiovigen
LA + kontor med busskarfalt och ny cpl Radiovdgen
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Slutsats

. Simuleringen visar pa att i nulaget och nollscenariot uppstar inga omfattande kébildningen
under majoriteten av tiden.

Framst under 100-percentilen som koer kan na de identifierade kritiska avstanden. Sker sallan och under mycket korta
perioder.

. Vid simulering med UA med busskérfalt och ny cpl Radiovagen och UA + kontor med
busskoérfalt och ny cpl Radiovagen uppstdr kobildning framst pa Lergdksgatan vasterifran
och Radiovagen osterifran.

Vasterifran vaxer koerna regelbundet forbi cirkulationsplatsen i vaster.

Stundtals dven till bakomvarande signal vid Frolunda Torg vilket da paverkar framkomligheten for bussarna periodvis.
Osterifran vaxer kderna kontinuerligt forbi Sodra Dragspelsgatan och dven borjan pa busskorfaltet.

Paverkan framkomligheten for busstrafiken trots busskorfalt pa strackan.

- Det bor noteras att systemet ar mycket kansligt och redan vid simulering av UA med
busskorfalt och ny cpl Radiovagen tyder pa resultatet pé att det ar nara kapacitetstaket.
Da modellen ar statisk innebar det att trafikomflyttningar som kan ske i verkligheten inte fangas i simuleringen.
Dvs de koer som utredningen visar pa kan forandras och/eller forflyttas till andra tillfarter till foljd av forandrat ruttval,

Eftersomn cirkulationsplatserna ar placerade nara varandra agerar dessa som kommunicerande karl och om ett flode blir
overordnat kan detta paverka kdsituationen i en annan tillfart.

n
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. | tidigare simuleringar observerades

. | ett forsok att minska koerna -> minska

Forutsattning

omfattande kobildning osterifran

Paverkar framkomligheten fér buss

© 2022 PTV, HERE

paverkan pa kollektivtrafiken studeras ett
scenario dar vanstersvangande mot
Frolundamotet separeras fran genomgaende

trafik mot Frolunda Torg

- Analyserna kommer enbart studeras med buss i
blandtrafik innan anslutning till busskorfalt

Detta da det ger en missvisande bild att forutsatta att
busstrafiken gar obehindrat utmed Radiovagen
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Medelférdréjning

. Den nya utformningen
innebar att
medelférdrojningen pa
Radiovagen minskar
betydande

Vid simulering av ytterligare
kontor observerades i vissa
iterationer langre koer pa
Lergoksgatan vaster om
Marconigatan

Syns dock in pa

medelférdrojningen da det under
majoriteten av tiden ar oférandrat
jamfort med tidigare simuleringar

© 2022 PTV, HERE

72| 10337210 - Trafikanalys DP Frolunda Torg



\\\I)

Koélangder
Radiovdgen 6sterifran

. Genom att separera det

vanstersvangande flodet mot det T —
N ngd i meter gen rifran
genomgaende uppstar ett battre flyt w00
pa& Radiovagen 0 /
Maxkoerna minskar men aven koer generellt 600 /
genom simuleringen Em / /
. Generellt liten skillnad mellan de tva g‘“‘
UA-alternativen. .
Tidigare genererade UA + kontor med m
busskorfalt och ny cpl Radiovagen noterbart 10
langre koer o - : S - , : :
5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% S0% 55% 60% 65% 70% 75% 80% 85% 90% 95% 100%
e UA och ny cpl = UA + kontor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen
4 - —UA ochny cpl - A med och ny cpl (svangfalt)
= == Kritiskt avstind busskorfalt
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Koélangder
Lergdksgatan vasterifran

Till foljd av den 6kade framkomligheten i den
ostra delen av modellen uppstar langre koer i
den vastra delen under majoriteten av
simuleringen.
Galler UA + kontor med busskérfalt och ny cpl Radiovagen 0
Se nasta sida for tydligare exempel.

Kélingd | meter Lergiksgatan viisterifrin

Den gréaa streckade linjen som representerar _§ — —
scenariot med svangfalt ligger generellt nagot ;m ) ’/ /

hégre an den heldragna ="
. - //

Avstandet till cirkulationsplatsen langst vasterut === /
pa Lergoksvagen ar cirka 400 meter. ” /_..-;'/’
Koerna nar denna nagot oftare an tidigare analyser [
5% 10% 15% 20% X5 30% 35% 40% 45% SOM  55W  GO% 65N TOW  7SM  BO%  BGM  90% S5% 100%
1A med busskarfilt och ny cpl Radiovagen ———UA + kontor med busskarfalt och ny cpl Radiovigen
- U ‘och ny epl o= = U\ # kontor med och ny cpl

= = Kritiskt avstind signal FT
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Koélangder
Lergdksgatan vasterifran

. Generellt liten skillnad mellan scenarierna

. Farst ndr kberna fran cirkulationen éster om korsningen nar
signalen som skillnad uppstar.

. Kderna vaxer forbi starten pa busskérfaltet runt 80/85-percentilen

. Marginell skillnad mellan UA med busskorfilt och ny

cpl Radiovagen och scenariot med svangfalt

. Nagot langre maxkéer men under resten av tiden mycket liten
skillnad

. Dock langre koer i UA + kontor med busskérfalt och

ny cpl Radiovagen (Svangfilt)

. Beror pa att kéerna vaxer nagot oftare till cirkulationsplatsen ster
om denna korsning -= kdar sedan vidare bakat till signalen

Kéldngd | meter Lergtksgatan vasterifran (Frélunda Torg)

5% 10% 15% 20% 25W 30% 35% 40% 45% S0% 55% G0% 65% TO% 75% B0% B5% O0% 95K 100%
e Uik e busskorfalt och ny cpl Radiovagen e UL # kitor med busskorfalt och ny cpl Radiovagen

~ ~UAmed rflt och ny cpl i = = UA+kontor med riilt och ny cpl gfa
++=ee« Aystand till cpl Naverlursgatan = = Kritiskt avstdnd busskirfalt
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Restider kollektivtrafik

| 85-percentilen minskar restiden marginellt ' Lergdksgatan/ Radioviigen Vasterut Lergoksgatan/Radiovagen Osterut

- . - Py W UA med busskarfdit ech ny cpl Radiovagen UA + kontor ‘och ny cpl
(cirka 10 sekunder) i UA med busskorfalt och ny s o ot s R et
cpl Radiovagen

Restider (95%-percentilen)

Vid simulering av tillkommande kontor minskar dock restiden 7.0
cirka 1.5 minut.

o
=]

| 95-percentilen minskar restiden i UA med

o
=]

busskoérfilt och ny cpl Radiovagen cirka 30

L
=]

sekunder.

Restid [min)

w
=]
7
Z

Vid simulering av ytterligare kontor noteras en mindre
restidsvinst som beror pa att koerna pa Lergoksgatan vuxit
forbi signalen vid Frolunda Torg.

2

| verkligheten brukar ovriga trafikanter vara mer benagna att 10
slappa fram busstrafiken vilket innebar att det ar sannolikt att
restidsvinsten egentligen ar storre an vad modellen visar.

00 T
Lergdksgatan/Radioviigen Vasterut Lergiksgatan/Radiovagen Osterut
W UA med busskaef it ech ny cpl Radiovigen Uk + kontor med busskari3it och ry cpl Radiovigen
SuA by cpl Radi U+ kontor <h ry cpl Radi
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Slutsats

. Genom att separera det vanstersvangande och genomgaende flédet fran
Radiovagen minskar kderna kraftigt.

Det ar enbart i de mest belastade perioderna som koéerna kan vaxa forbi starten pa busskorfaltet,

Sker dock sallan och under korta perioder vilket ar en forbattring jJamfort med tidigare analyser.

. Da cirkulationsplatserna pa Nasetvagen mellan Marconigatan och Frolundamotet
agerar som kommunicerande karl innebar en forbattrad framkomlighet i den
Ostra delen viss forsamring i den vastra delen.

Cenerellt liten skillnad med/utan svangfalt men med vissa slumptal observeras en langre kébildning
vasterifran som vaxer forbi signalen vid Frolunda Torg och paverkar framkomligheten for bussarna.

| 95-percentilen bestar cirka 2 minuter av den totala restiden pa att vanta vid signalen pga att koerna pa Lergoksgatan
vuxit forbi signalen.
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WSP &r en av varldens ledande radgivare och konsultbolag
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	1 INLEDNING 
	I stadens strategi för utbyggnadsplanering för en hållbar blandstad anges Frölunda Torg som en tyngdpunkt och ett kraftsamlingsområde, varför en utveckling av området kring Frölunda Torg ligger i linje med stadens övergripande ambitioner. Enligt planförslaget planeras det för ytterligare utbyggnad av handel, kontor, bostäder och kommunal service på befintliga parkeringsplatser (markparkering) vid Frölunda Torg och utmed Marconigatan östra sida som kommer leda till ökade resandemängder. 
	I föregående analys genomfördes en makrosimulering (Visum) av Sweco (2020-04-09) för detaljplan för blandad stadsbebyggelse vid Frölunda Torg i stadsdelen järnbrott1, vidare i rapporten kommer detaljplanen benämnas detaljplan Frölunda Torg. I samma arbete beräknades trafikalstringen av den kommande exploateringen för Frölunda Torg samt närliggande detaljplaner. I nästa steg upprättade WSP en mikrosimuleringsmodell (Vissim) över området (2020-10-14)2. Syftet med mikrosimuleringen var att visa hur den nya als
	1 PM – Frölunda Torg Trafikanalys, Sweco, 2020-04-09 
	1 PM – Frölunda Torg Trafikanalys, Sweco, 2020-04-09 
	2 Trafikanalys – Trafikanalys Detaljplan Frölunda Torg, WSP, 2020-10-14 

	 
	• Hur ser trafiksituationen ut i det lokala vägnätet?  
	• Hur påverkas Västerleden och moten av exploateringen?  
	• Hur påverkas kollektivtrafiklinjerna som finns i närområdet? 
	 
	I samråd med Trafikkontoret och exploatörer har det framkommit behov av att komplettera trafikanalysen för Frölunda Torg vilket redovisas i denna rapport. 
	Analyserna som redovisas i denna rapport visade viss köbildning på det lokala vägnätet som i första hand påverkade busstrafiken på Radiovägen. En komplettering har därför gjorts med analyser av busskörfält på Radiovägen, mellan Näsetvägen och Södra Dragspelsgatan, samt en ny cirkulationsplats i korsningen Radiovägen/Södra Dragspelsgatan. Kompletterande analyser har också genomförts baserat på ytterligare tillkommande kontor i västra delen av planområdet, som spelats in i sent skede. De tillkommande analyser
	Analyserna som redovisas i denna rapport visade viss köbildning på det lokala vägnätet som i första hand påverkade busstrafiken på Radiovägen. En komplettering har därför gjorts med analyser av busskörfält på Radiovägen, mellan Näsetvägen och Södra Dragspelsgatan, samt en ny cirkulationsplats i korsningen Radiovägen/Södra Dragspelsgatan. Kompletterande analyser har också genomförts baserat på ytterligare tillkommande kontor i västra delen av planområdet, som spelats in i sent skede. De tillkommande analyser
	1.1
	1.1

	. 

	1.1 FÖRUTSÄTTNINGAR 
	Nedan listas förutsättningarna inför analysen. 
	• Befintlig Visum- och Vissimmodell nyttjas för analyserna. 
	• Befintlig Visum- och Vissimmodell nyttjas för analyserna. 
	• Befintlig Visum- och Vissimmodell nyttjas för analyserna. 

	• Efter analys av trafikmätningar anses det att eftermiddagens maxtimme är dimensionerande och simuleringarna kommer därför att analyseras med avseende på detta. 
	• Efter analys av trafikmätningar anses det att eftermiddagens maxtimme är dimensionerande och simuleringarna kommer därför att analyseras med avseende på detta. 

	• Analyserna genomförs med utgångspunkt från nuvarande trafikflöden där hänsyn tas till kända exploateringar i närområdet. Det görs därmed ingen generell uppskrivning av trafiken, utöver den känslighetsanalys som görs som ett separat scenario i ett senare skede. I miljöbedömningen räknas Trafikverkets vägar upp enligt deras trafikuppräkningstal. 
	• Analyserna genomförs med utgångspunkt från nuvarande trafikflöden där hänsyn tas till kända exploateringar i närområdet. Det görs därmed ingen generell uppskrivning av trafiken, utöver den känslighetsanalys som görs som ett separat scenario i ett senare skede. I miljöbedömningen räknas Trafikverkets vägar upp enligt deras trafikuppräkningstal. 

	• Trafikflöden i mikroanalysen bygger på tillgängliga trafikmätningar och kompletteras med Makromodellen där mätningar saknas. Trafikflödena justeras med avseende på årsvariationer. Parkeringsdata används för att justera ruttval i modellen. 
	• Trafikflöden i mikroanalysen bygger på tillgängliga trafikmätningar och kompletteras med Makromodellen där mätningar saknas. Trafikflödena justeras med avseende på årsvariationer. Parkeringsdata används för att justera ruttval i modellen. 


	 
	1.1.1 Förutsättningar ytterligare analyser 
	UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen 
	De resultat som redovisas i kapitel 
	De resultat som redovisas i kapitel 
	4
	4

	 
	Resultat
	Resultat

	 visar på att trafiken till/från tillkommande exploatering orsakar köbildning på Radiovägen som växer till bakomvarande cirkulation på Näsetvägen. I ett försök att minska köbildningen studeras ett alternativ där den nuvarande utformningen i korsningen Radiovägen/Södra Dragspelsvägen ersätts med en enfältig cirkulationsplats, se jämförelse i 
	Figur 1
	Figur 1

	.  

	För att förbättra framkomligheten för kollektivtrafik adderas även ett busskörfält i bägge riktningar fram till och genom den nya cirkulationen.  
	 
	Figure
	Figur 1 Jämförelse Nuvarande utformning och UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen. 
	 
	Den föreslagna lösningen vid Södra Dragspelsgatan studeras även i ett scenario med ytterligare cirka 26 000 BTA kontor i den västra delen av planområdet, som tagit med i ett sent skede i planarbetet. Detta scenario kallas UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen och innebär att cirka 80 fordon/timme tillkommer utöver den trafik som studeras i UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen, se skillnad i trafikmängder över dygnet i 
	Den föreslagna lösningen vid Södra Dragspelsgatan studeras även i ett scenario med ytterligare cirka 26 000 BTA kontor i den västra delen av planområdet, som tagit med i ett sent skede i planarbetet. Detta scenario kallas UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen och innebär att cirka 80 fordon/timme tillkommer utöver den trafik som studeras i UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen, se skillnad i trafikmängder över dygnet i 
	Figur 2
	Figur 2

	. Totalt innebär det en ökning på cirka 1100 fordon/timme jämfört med de trafikmängder som studeras i Nuläget.  

	 
	Figure
	Figur 2 Skillnadsbild trafikmängder (dygn) UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen samt UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen. 
	 
	Svängfält österifrån cpl Näsetvägen/Radiovägen 
	Resultatet av simuleringarna av ovanstående lösning visade på att omfattande köbildning uppstår bland annat österifrån på Radiovägen och därmed påverkar framkomligheten för busstrafiken. Då en stor del av trafiken österifrån på Radiovägen ska svänga vänster mot Frölundamotet studeras en lösning där den vänstersvängande trafiken separeras från den genomgående trafiken mot Frölunda Torg, se 
	Resultatet av simuleringarna av ovanstående lösning visade på att omfattande köbildning uppstår bland annat österifrån på Radiovägen och därmed påverkar framkomligheten för busstrafiken. Då en stor del av trafiken österifrån på Radiovägen ska svänga vänster mot Frölundamotet studeras en lösning där den vänstersvängande trafiken separeras från den genomgående trafiken mot Frölunda Torg, se 
	Figur 3
	Figur 3

	 nedan.  

	 
	Figure
	Figur 3 Utformning svängfält österifrån cpl Näsetvägen/Radiovägen 
	 
	I bilaga Ytterligare analyser redovisas samtliga justeringar som gjorts jämfört med tidigare analyser.  
	1.2 UTREDNINGSOMRÅDE 
	I 
	I 
	Figur 4
	Figur 4

	 visas vilka korsningar och cirkulationsplatser som det begränsade området innehåller. Jämfört med föregående analys har området utökats längs Lergöksgatan till att inkludera signalkorsningen med in- och utfarten till Frölunda Torgs bussterminal samt i söder på Näsetvägen för att fånga en större del av Frölundamotet. 

	Inom området studeras sju cirkulationsplatser, fyra korsningar samt en ramp från Västerleden. Från Lergöksgatan i väst till Radiovägen i öst går busslinjer som passerar igenom två av cirkulationsplatserna, vid dessa finns trafiksignaler där busstrafiken har prioritet.   
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	Figur 4 Utredningsområde för analysen. 
	  
	1.3 ANALYSERADE SCENARION OCH METOD 
	I utredningen analyseras följande scenarion. 
	1.3.1 Nulägesscenario 
	Nulägesscenariot representerar dagens (2019) situation och är dels till för att kalibrera mikrosimuleringsmodellen mot dagens trafiksituation, dels för att kunna jämföra resultaten från utredningsscenariona med dagens situation. 
	1.3.2 Nollscenario 
	I detta scenario ingår dagens trafikutformning inkl. eventuell justering till följd av omkringliggande exploatering samt trafikalstring från omgivande beslutade och delvis pågående detaljplaner exklusive DP Frölunda Torg. 
	Detta scenario är till för att påvisa om övriga exploateringar i området redan ger upphov till problem i trafiksystemet samt som jämförelse mot Utredningsscenariot. 
	1.3.3 Utredningsscenario  
	Utredningsscenariot, UA, utgår från Nollscenariot men inkluderar även exploatering och utformning för DP Frölunda Torg. 
	Scenariot ska svara på hur den framtida trafiksituationen kommer att se ut med all exploatering samt föreslagen infrastruktur. Scenariot kommer även ligga till grund för eventuellt kommande scenarion. 
	1.3.4 Metod 
	Följande arbetsgång och metod har nyttjats i projektet. 
	Nuläget i makromodellen, Visum, kalibreras och ruttval kontrolleras, framtida exploatering beräknas och adderas till respektive zon och skaftning justeras efter tillkommande parkeringsplatser och parkeringsfördelning.  
	Tillgängliga trafikräkningar sammanställs och justeras efter årsvariationer, svängandelar i korsningar där trafikmätningar saknas kompletteras från makromodellens nuläge.  
	Skillnaden i trafikflöde mellan makromodellens nuläge, nollscenario och utredningsscenario adderas till nuläget som är baserat på trafikräkningar. På detta sätt undviks att eventuella fel i makromodellen följer med resultaten fullt ut.  
	Det sker ingen generell uppskrivning av trafiken i området. 
	Flöden adderas till mikrosimuleringsmodellen, Vissim, för respektive scenario och resultat sammanställs och analyseras. 
	Beroende på resultat testas eventuella åtgärder och känslighetsanalyser i modellen. 
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	Figur 5 Arbetsprocess i projektet. 
	2 MAKROSIMULERING - VISUM 
	Som en del av den uppdaterade trafikanalysen genomförs ett omtag av makrosimuleringsdelen av projektet.  
	Trafikflöden och svängandelar från följande scenarion har nyttjats i analysen från Visum. 
	• Nuläge 
	• Nuläge 
	• Nuläge 

	• Nollscenario 
	• Nollscenario 

	• Utredningsscenario 
	• Utredningsscenario 


	Visummodellen har justerats med avseende på skaftning, in och utfarter till olika områden, och kontroller av ruttval har genomförts. Kodning av närliggande detaljplaner och trafikplatser har setts över och delvis justerats. 
	För nollscenariot samt utredningsscenariot har beräknad alstring för tillkommande detaljplaner adderats till och från respektive zon på dygnsnivå i olika tilläggsmatriser för respektive detaljplan.  
	2.1 TRAFIKALSTRING FRÅN EXPLOATERING 
	Trafikalstring beräknas med hjälp av BTA i givet underlag och kontrolleras mot föregående analys för detaljplanen i Frölunda Torg och Marconigatan samt för närliggande detaljplaner. I 
	Trafikalstring beräknas med hjälp av BTA i givet underlag och kontrolleras mot föregående analys för detaljplanen i Frölunda Torg och Marconigatan samt för närliggande detaljplaner. I 
	Figur 6
	Figur 6

	 nedan visas närliggande detaljplaner som tas i beaktning i analysen. En skillnad från föregående analys är att detaljplan 18 utgår, då den är vilande, och inkluderas inte i analysen efter samråd med Trafikkontoret. 
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	Figur 6 Närliggande detaljplaner. Detaljplan 18 utgår i analysen. 
	 
	  
	I 
	I 
	Tabell 1
	Tabell 1

	 nedan redovisas antagen exploatering för omkringliggande detaljplaner samt för den aktuella detaljplanen i Frölunda Torg uppdelat på Frölunda Torg och Marconigatan. 

	 
	Tabell 1 antal bostäder, BTA och alstring för olika detaljplaner i området samt för den aktuella detaljplanen, Frölunda Torg, uppdelat på Frölunda Torg och Marconigatan. 
	 
	 
	 
	 
	 

	Område 13 
	Område 13 

	Område 15 
	Område 15 

	Område 17 
	Område 17 

	Skandia Fastigheter 
	Skandia Fastigheter 

	Framtiden Byggutveckling 
	Framtiden Byggutveckling 



	Bostäder 
	Bostäder 
	Bostäder 
	Bostäder 

	500 st. 
	500 st. 

	600 st. 
	600 st. 

	770 st. 
	770 st. 

	89 987 BTA 
	89 987 BTA 

	57 700 BTA 
	57 700 BTA 


	Handel 
	Handel 
	Handel 

	 
	 

	 
	 

	1 500 BTA 
	1 500 BTA 

	19 227 BTA 
	19 227 BTA 

	488 BTA 
	488 BTA 


	Verksamheter 
	Verksamheter 
	Verksamheter 

	500 m2 
	500 m2 

	400 m2 
	400 m2 

	810 fordon/dygn 
	810 fordon/dygn 

	5 000 BTA 
	5 000 BTA 

	1 408 BTA 
	1 408 BTA 


	Kontor 
	Kontor 
	Kontor 

	 
	 

	 
	 

	46 335 BTA 
	46 335 BTA 

	 
	 

	 
	 


	Skola/förskola 
	Skola/förskola 
	Skola/förskola 

	 
	 

	 
	 

	7 785 BTA 
	7 785 BTA 

	1 300 BTA  (72 barn) 
	1 300 BTA  (72 barn) 

	2 000 BTA (108 barn) 
	2 000 BTA (108 barn) 




	 
	Trafikalstring beräknas med Trafikkontorets alstringsverktyg. I verktyget nyttjas den beräknade nulägestrafiken (2018) för område Frölunda. I 
	Trafikalstring beräknas med Trafikkontorets alstringsverktyg. I verktyget nyttjas den beräknade nulägestrafiken (2018) för område Frölunda. I 
	 
	 


	 
	 

	Tabell 2
	Tabell 2
	 redovisas trafikalstringen för respektive detaljplan i området i antal fordon per dygn och i 
	Tabell 3
	Tabell 3

	 redovisas trafikalstringen per dygn för övriga trafikslag. Verksamheter i område 17 avser servicebyggnader, verkstad och utrymme för personal för en tilltänkt bussdepå. Alstring för detta beräknas vara 810 fordon/dygn enligt underlag. 

	 
	Tabell 2 Trafikalstring för respektive detaljplan i området samt differens mot föregående trafikanalys. 
	Detaljplan/område 
	Detaljplan/område 
	Detaljplan/område 
	Detaljplan/område 
	Detaljplan/område 

	Trafikalstring (fordon/dygn) 
	Trafikalstring (fordon/dygn) 

	Differens mot föregående utredning 
	Differens mot föregående utredning 



	Område 13 
	Område 13 
	Område 13 
	Område 13 

	794 
	794 

	-29 
	-29 


	Område 15 
	Område 15 
	Område 15 

	947 
	947 

	+89 
	+89 


	Område 17 
	Område 17 
	Område 17 

	3 673 
	3 673 

	-2 394 
	-2 394 


	Skandia Fastigheter + Framtiden Byggutveckling 
	Skandia Fastigheter + Framtiden Byggutveckling 
	Skandia Fastigheter + Framtiden Byggutveckling 

	7 665 
	7 665 

	+1 180 
	+1 180 




	 
	Tabell 3 Trafikalstring för respektive detaljplan i området för övriga trafikslag per dygn. 
	 
	 
	 
	 
	 

	Område 13 
	Område 13 

	Område 15 
	Område 15 

	Område 17 
	Område 17 

	Skandia Fastigheter 
	Skandia Fastigheter 

	Framtiden Byggutveckling 
	Framtiden Byggutveckling 



	Gång 
	Gång 
	Gång 
	Gång 

	390 
	390 

	465 
	465 

	2 764 
	2 764 

	3 301 
	3 301 

	868 
	868 


	Cykel 
	Cykel 
	Cykel 

	163 
	163 

	195 
	195 

	1 052 
	1 052 

	1 369 
	1 369 

	336 
	336 


	Kollektivtrafik 
	Kollektivtrafik 
	Kollektivtrafik 

	709 
	709 

	846 
	846 

	3 180 
	3 180 

	5 697 
	5 697 

	1 107 
	1 107 




	 
	Den alstrande trafiken p.g.a. utökade handelsytor bedöms som för hög i samråd med beställare, då Trafikkontorets alstringsverktyg bland annat inte tar hänsyn till att området redan är exploaterat, och har därför justerats.  
	Vid den föregående utbyggnaden av Frölunda Torg (2009-2010) ökades handelsytorna med ca 55%. Enligt besöksstatistiken ökade antalet besökare med ca 25% som en konsekvens av denna utbyggnad. De ökade handelsytorna i den aktuella detaljplanen beräknas till 14 000 lokalarea, LOA, vilket motsvarar en ökning på ca 25%. Detta ger en ökning av antalet besökare på 11,4%. Denna beräknade alstring används vidare i analysen för den tillkommande biltrafiken. 
	 
	I 
	I 
	Tabell 4
	Tabell 4

	 nedan visas skillnaden i alstring mellan denna och föregående utredning, Sweco (2020-04-09), p.g.a. tillkommande exploatering i detaljplanen. 

	 
	Tabell 4 Trafikalstring för DP Frölunda Torg med korrigerad alstring för tillkommande handelsytor. 
	Trafikslag 
	Trafikslag 
	Trafikslag 
	Trafikslag 
	Trafikslag 

	Skandia Fastigheter + Framtiden Byggutveckling 
	Skandia Fastigheter + Framtiden Byggutveckling 

	Differens mot föregående utredning 
	Differens mot föregående utredning 



	Gång 
	Gång 
	Gång 
	Gång 

	4 169 
	4 169 

	+576 
	+576 


	Cykel 
	Cykel 
	Cykel 

	1 705 
	1 705 

	+194 
	+194 


	Kollektivtrafik 
	Kollektivtrafik 
	Kollektivtrafik 

	6 804 
	6 804 

	+271 
	+271 


	Bil 
	Bil 
	Bil 

	5 273 
	5 273 

	-1 212 
	-1 212 




	 
	  
	2.2 KODNINGSJUSTERINGAR 
	Skaftningen, som kan tolkas som in- och utfarter till området, i Visummodellen har justerats för att bättre representera parkeringsbeläggningen på Frölunda Torgs parkeringsplatser, se 
	Skaftningen, som kan tolkas som in- och utfarter till området, i Visummodellen har justerats för att bättre representera parkeringsbeläggningen på Frölunda Torgs parkeringsplatser, se 
	Figur 7
	Figur 7

	. Skaftnings-förändringen har utgått från parkeringsstatistik från september 2019. 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Figure

	 
	 
	Figure




	Figur 7 Fördelning på skaft före (vänster) och efter (höger) justeringen utifrån parkeringsstatistik. 
	 
	För utredningsscenariot flyttas parkeringsytorna för Frölunda Torg och skaftningen justeras efter antal tillgängliga framtida parkeringsplatser och tilltänkta in- och utfarter, se 
	För utredningsscenariot flyttas parkeringsytorna för Frölunda Torg och skaftningen justeras efter antal tillgängliga framtida parkeringsplatser och tilltänkta in- och utfarter, se 
	Figur 8
	Figur 8

	. Framförallt förflyttas access till parkeringsytorna från Marconigatan till Lergöksgatan. 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Figure

	 
	 
	Figure




	Figur 8 Fördelning på skaft för nuläget (vänster) och utredningsscenariot med justerade parkeringsytor (höger). 
	För exploateringen öster om Marconigatan förändras skaftningen dels på grund av att en koppling mellan Marconigatan och Pianogatan försvinner, dels på grund av ett tillkommande parkeringshus och skola i den södra delen av området, se 
	För exploateringen öster om Marconigatan förändras skaftningen dels på grund av att en koppling mellan Marconigatan och Pianogatan försvinner, dels på grund av ett tillkommande parkeringshus och skola i den södra delen av området, se 
	Figur 9
	Figur 9

	. Pianogatan är inte inkodad i modellen, där genomfartstrafik är möjlig i framtiden, men förväntas inte ha några större trafikmängder då den är tänkt att inte möjliggöra höga hastigheter.  

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Figure

	 
	 
	Figure




	Figur 9 Fördelning på skaft för nuläget (vänster) och utredningsscenariot (höger) för exploateringen öster om Marconigatan. 
	 
	Flödena från makromodellen justeras något för att anpassas till en högre detaljnivå och bättre representera verkligheten. Trafik från en närliggande zon har felaktigt delats ut på Frölunda Kyrkogata istället för Radiovägen. Detta har justerats, i samråd med Trafikkontoret, genom att flytta 80% av trafiken från Frölunda Kyrkogatan till Radiovägen under mikrosimuleringen. 
	  
	2.3 TRAFIKFLÖDEN FRÅN VISUM 
	Nedan presenteras trafikflöden i antal fordon per medelvardagsdygn, ÅMVD, för de olika scenariona, nuläget, nollscenario och UA. 
	Störst trafikmängder i utredningsområdet i nuläget finns kring de två cirkulationsplatserna, Näsetvägen-Radiovägen och Lergöksgatan-Marconigatan, se 
	Störst trafikmängder i utredningsområdet i nuläget finns kring de två cirkulationsplatserna, Näsetvägen-Radiovägen och Lergöksgatan-Marconigatan, se 
	Figur 10
	Figur 10

	. Trafikmängderna stämmer väl överens med mätningar i området förutom på Radiovägen där flödet underskattas.  

	 
	Figure
	Figur 10 Trafikflöden från makromodellen för nuläget i blått och tillgängliga trafikmätningar i rött, fordon per medelvardagsdygn. 
	 
	För nollscenariot ökar genomfartstrafiken i området, framförallt mellan Radiovägen och Näsetvägen, se 
	För nollscenariot ökar genomfartstrafiken i området, framförallt mellan Radiovägen och Näsetvägen, se 
	Figur 11
	Figur 11

	 för trafikflöden och 
	Figur 12
	Figur 12

	 för skillnad i trafikflöde mellan nollscenariot och nuläget. 

	 
	Figure
	Figur 11 Trafikflöden från makromodellen för nollscenariot, fordon per medelvardagsdygn. 
	 
	Figure
	Figur 12 Skillnad i trafikflöde, fordon per medelvardagsdygn, mellan Nollscenariot och Nuläget. Röd färg indikerar en ökning i trafikflöde. 
	 
	För Utredningsscenariot ökar trafiken till och från detaljplanen framförallt från Näsetvägen och Radiovägen mot Frölunda Torg, se 
	För Utredningsscenariot ökar trafiken till och från detaljplanen framförallt från Näsetvägen och Radiovägen mot Frölunda Torg, se 
	Figur 13
	Figur 13

	 och 
	Figur 14
	Figur 14

	 för skillnad i trafikflöde mot nuläget. Noterbart är att trafiken minskar något i den södra delen av Marconigatan då parkeringsytorna koncentreras till in- och utfarter på Lergöksgatan. 

	 
	 
	Figure
	Figur 13 Trafikflöden från makromodellen för utredningsscenariot, UA, fordon per medelvardagsdygn. 
	 
	Figure
	Figur 14 Skillnad i trafikflöde, fordon per medelvardagsdygn, mellan Utredningsscenariot och Nollscenariot. Röd färg indikerar en ökning i trafikflöde och grönt en minskning. 
	 
	Till stor del består den tillkommande exploateringen öster om Marconigatan av bostäder, då exploateringen adderas på dygnsnivå görs inga antaganden om riktningsfördelning under förmiddagen respektive eftermiddagen. För att kompensera för detta har uppdelning till och från exploateringen öster om Marconigatan på 60% till och 40% från antagits i samråd med Trafikkontoret. Exploateringen vid Frölunda Torg anses ha en jämnare riktningsfördelning då denna består av flertalet olika typer av exploatering. 
	Att trafikflödena inte helt stämmer överens med trafikmätningar i vissa delar av modellen kompenseras genom att det är differensen (trafikförändringen) mellan nuläget och respektive scenario från modellen som adderas till trafikmätningarna. 
	 
	 
	 
	  
	3 MIKROSMULERING – VISSIM 
	Vissimmodellen som togs fram i samband med föregående utredning nyttjas för denna analys, för mer information om denna utredning se Trafikanalys Detaljplan Frölunda Torg3. 
	3 Trafikanalys – Trafikanalys Detaljplan Frölunda Torg, WSP, 2020-10-14 
	3 Trafikanalys – Trafikanalys Detaljplan Frölunda Torg, WSP, 2020-10-14 
	4 Trafikverkets publikation 
	4 Trafikverkets publikation 
	Krav för vägars och gators utformning
	Krav för vägars och gators utformning

	.  


	Analyserna har genomförts i Vissim modellversion 2021 (SP 05) 
	3.1 ALLMÄNT OM MIKROSIMULERING 
	Mikrosimulering är ett verktyg som kan användas för att modellera ett trafiksystem som representerar dagens trafiksituation eller en framtida trafiksituation. I mikrosimulering är detaljnivån hög och analysen sker på individnivå vilket medför att varje fordon, cykel och fotgängare kan simuleras. Varje individ i modellen har ett individuellt beteende, vissa åker/går snabbare medan andra tar sig fram långsammare. Den höga detaljeringsgraden och de individuella beteendena gör att modellen kan representera verk
	En mikrosimulering görs oftast för den mest belastade timmen på ett dygn. Detta för att se hur det simulerade området klarar av den höga trafikbelastning som råder under denna timme. Hur trafiksituationen ser ut under en maxtimme kan dock skilja sig åt mellan olika dagar i en vecka och mellan olika veckor. Som indata till modellen används därför en timme som kan anses vara representativ för det område som analyseras. För att ta hänsyn till att trafiksituationen varierar mellan olika dagar och att mikrosimul
	Olika typer av resultat kan tas ut från en simuleringsmodell, till exempel kölängder, restider, fördröjning och restidsförluster. Hur väl resultaten representerar verkligheten beror till stor del på hur väl indata till modellen representerar verkligheten. Om det finns stora osäkerheter i indata så kommer det även finnas osäkerheter i resultaten. De resultat som modellen genererar ska därför ses som en indikation på hur trafiksituationen kan komma att se ut och ska inte ses som en exakt sanning.      
	Mikrosimulering kan användas för att analysera en trafiklösning sett utifrån trafikflöden och utformning i form av körfält, hastigheter, etc. Modellen kan dock inte användas för att avgöra vilka svängradier som behövs, om den tänkta lösningen ryms inom en detaljplan och så vidare. För detta krävs vidare arbete med trafikutredningen och avstämningar mot VGU4 och andra tekniska handböcker. 
	 
	  
	3.2 TRAFIKFLÖDEN 
	Trafikflöden som används i mikrosimuleringsmodellen kommer från trafikmätningar genomförda en torsdag och fredag i december 2019. Maxtimmen i modellen baseras på ett medelvärde för de båda dagarna mellan 16:30-17:30. För de platser i modellen där trafikmätningar saknas har svängandelar erhållits från Visum, se kapitel 
	Trafikflöden som används i mikrosimuleringsmodellen kommer från trafikmätningar genomförda en torsdag och fredag i december 2019. Maxtimmen i modellen baseras på ett medelvärde för de båda dagarna mellan 16:30-17:30. För de platser i modellen där trafikmätningar saknas har svängandelar erhållits från Visum, se kapitel 
	2
	2

	.  

	Trafikflödena från trafikmätningarna och svängandelarna från Visum synkas mellan korsningarna och resulterade i en OD-matris. För komplett OD-matris för samtliga scenarion se 
	Trafikflödena från trafikmätningarna och svängandelarna från Visum synkas mellan korsningarna och resulterade i en OD-matris. För komplett OD-matris för samtliga scenarion se 
	Bilaga – OD-matriser
	Bilaga – OD-matriser

	. 

	Utredningsområdet har utökats till att inkludera in- och utfarten till ICA Kvantum Frölunda där ytterligare en mätning fanns tillgänglig. Utifrån mätningarna antas ett flöde på 171 f/h in respektive ut från ICA. OD-matrisen har justerats för att inkludera detta. Det antas att 60% som kör till och från ICA kommer från eller ska till Radiovägen, österut, och resterande 40% har Västerleden, västerut, som start eller målpunkt i modellen.  
	Med tanke på att trafikmätningarna som analysen baseras på är genomförda i december, som ligger högre än det årliga medelvärdet, justeras trafikflödet. 
	I 
	I 
	Tabell 5
	Tabell 5

	 nedan visas hur vecka 49, när mätningarna utfördes, förhåller sig till median och medelvärde för 2017, 2018 & 2019. Exklusive semesterveckor och helgveckor. Den aktuella veckan ligger något högre än resten av året.  

	 
	Tabell 5 Hur v. 49 förhåller sig till median och medelvärde för 2017, 2018 & 2019. Exklusive semesterveckor och helgveckor. 
	 
	 
	 
	 
	 

	2017 
	2017 

	2018 
	2018 

	2019 
	2019 



	Median 
	Median 
	Median 
	Median 

	116% 
	116% 

	110% 
	110% 

	120% 
	120% 


	Medelvärde 
	Medelvärde 
	Medelvärde 

	117% 
	117% 

	109% 
	109% 

	116% 
	116% 




	 
	Trafikflödet sänks i relationer till och från Frölunda Torg med 16% i modellen efter samråd med Trafikkontoret och exploatörer. Detta resulterar i flödesbilden nedan, se 
	Trafikflödet sänks i relationer till och från Frölunda Torg med 16% i modellen efter samråd med Trafikkontoret och exploatörer. Detta resulterar i flödesbilden nedan, se 
	Figur 15
	Figur 15

	, i antal fordon per timme. 

	 
	Figure
	Figur 15 Flödesbild (fordon/timme) för nuläget i modellen. 
	 
	Enligt trafikmätningarna är perioden före maxtimmen relativt jämn, varför inget lägre trafikflöde har antagits i uppvärmningsperioden, perioden som simuleras före tidsperioden för resultatuttag, se 
	Enligt trafikmätningarna är perioden före maxtimmen relativt jämn, varför inget lägre trafikflöde har antagits i uppvärmningsperioden, perioden som simuleras före tidsperioden för resultatuttag, se 
	Figur 16
	Figur 16

	. Den sträckande linjen markerar startperiod för uppvärmningsperioden och de två heldragna tidsperioden för resultatuttag. En uppvärmningsperiod behövs så inte resultatuttag ska ske utan några fordon i modellen. 

	 
	Figure
	Figur 16 Hur trafikflödet varierar under dygnet enligt trafikmätningarna. Den sträckande linjen markerar startperiod för uppvärmningsperioden och de två heldragna tidsperioden för resultatuttag 
	 
	 
	I Nollscenariot adderas skillnaden mellan Nollscenariot och Nulägesscenariot från makromodellen till nulägestrafiken i modellen. Då tilläggsmatriserna för omkringliggande detaljplaner adderas på dygnsnivå antas det att 10% av dygnstrafiken framförs under maxtimme. I 
	I Nollscenariot adderas skillnaden mellan Nollscenariot och Nulägesscenariot från makromodellen till nulägestrafiken i modellen. Då tilläggsmatriserna för omkringliggande detaljplaner adderas på dygnsnivå antas det att 10% av dygnstrafiken framförs under maxtimme. I 
	Tabell 6
	Tabell 6

	 nedan ses hur stor andel av dygnstrafiken som framförs under eftermiddagens maxtimmer enligt Trafikkontorets mätningar. 

	Tabell 6 Andel trafik av dygnstrafiken som framförs under eftermiddagens maxtimme.  
	Mätpunkt 
	Mätpunkt 
	Mätpunkt 
	Mätpunkt 
	Mätpunkt 

	Sträcka 
	Sträcka 

	År 
	År 

	Trafikmängd 
	Trafikmängd 

	Andel under maxtimme 
	Andel under maxtimme 



	Marconigatan 
	Marconigatan 
	Marconigatan 
	Marconigatan 

	Frölunda Torg - Lergöksgatan 
	Frölunda Torg - Lergöksgatan 

	2017 
	2017 

	15 300 
	15 300 

	10,9 % 
	10,9 % 


	Marconigatan 
	Marconigatan 
	Marconigatan 

	Norra Dragspelsgatan – Frölunda Torg 
	Norra Dragspelsgatan – Frölunda Torg 

	2017 
	2017 

	12 000 
	12 000 

	10,6 % 
	10,6 % 


	Lergöksgatan 
	Lergöksgatan 
	Lergöksgatan 

	Marconigatan – Näverlursgatan 
	Marconigatan – Näverlursgatan 

	2017 
	2017 

	8 800 
	8 800 

	10,2 % 
	10,2 % 


	Radiovägen 
	Radiovägen 
	Radiovägen 

	Antenngatan – Södra Dragspelsgatan 
	Antenngatan – Södra Dragspelsgatan 

	2017 
	2017 

	8 000 
	8 000 

	11,0 % 
	11,0 % 


	Näsetvägen 
	Näsetvägen 
	Näsetvägen 

	Marconigatan – Radiovägen 
	Marconigatan – Radiovägen 

	2017 
	2017 

	16 800 
	16 800 

	10,8 % 
	10,8 % 




	 
	Jämfört med nuläget tillkommer ca 300 f/h i utredningsområdet i Nollscenariot, se 
	Jämfört med nuläget tillkommer ca 300 f/h i utredningsområdet i Nollscenariot, se 
	Figur 17
	Figur 17

	.  

	 
	 
	Figure
	Figur 17 Flödesbild (fordon/timme) för Nollscenariot i modellen. 
	  
	I Utredningsscenariot adderas skillnaden mellan Utredningsscenariot och Nulägesscenariot från makromodellen till nulägestrafiken i modellen. Jämfört med nuläget tillkommer ca 1 000 f/h i utredningsområdet i Utredningsscenariot, se 
	I Utredningsscenariot adderas skillnaden mellan Utredningsscenariot och Nulägesscenariot från makromodellen till nulägestrafiken i modellen. Jämfört med nuläget tillkommer ca 1 000 f/h i utredningsområdet i Utredningsscenariot, se 
	Figur 18
	Figur 18

	. 

	 
	 
	Figure
	Figur 18 Flödesbild (fordon/timme) för Utredningsscenariot i modellen. 
	  
	3.3 GÅNG- OCH CYKELTRAFIK 
	I de tillgängliga trafikmätningarna fanns även data för gång och cykeltrafik. I mätningarna har det totala antalet gångtrafikanter respektive cyklister noterats under eftermiddagen. Data saknas för delar av utredningsområdet. Gång- och cykelflöden har antagits schablonmässigt för passager där data saknas med trafikmätningen som grund. Då mätningarna genomfördes i december har statistik på hur gång- och cykeltrafik varierar i Göteborg under året analyserats. I Göteborg är gång- och cykelflödet ca 30% lägre u
	Se 
	Se 
	Figur 19
	Figur 19

	 för gång- och cykelflöden på olika passager i modellen i nuläget.  

	 
	 
	Figure
	Figur 19 Gång- och cykelflöde under maxtimme i nuläget för olika passager i utredningsområdet. 
	 
	I Nollscenariot antas samma gång- och cykelflöde som i nuläget. 
	  
	För utredningsscenariot innebär den tillkommande exploateringen, precis som för biltrafiken, ökad gång- och cykeltrafik. Enligt resekalkyl kommer exploateringen i DP Frölunda Torg innebära en ökning på ca 4 000 gående och 1 700 cyklister per dygn. Vid ett antagande på att ca 13 % av dessa resor utförs under den analyserade maxtimmen innebär detta ca 500 gående och 200 cyklister. Vidare antas inte att all gång- och cykeltrafik passerar utredningsområdet.  
	Totalt ökas gångtrafiken i Utredningsscenariot med ca 250 gående/h och cykeltrafiken med ca 120 cyklister/h. Ökningen sprids ut schablonmässigt i utredningsområdet, se 
	Totalt ökas gångtrafiken i Utredningsscenariot med ca 250 gående/h och cykeltrafiken med ca 120 cyklister/h. Ökningen sprids ut schablonmässigt i utredningsområdet, se 
	Figur 20
	Figur 20

	 nedan för gång- och cykelflöden i utredningsscenariot och för skillnad i gång- och cykelflöde mellan utredningsalternativet och nuläget se 
	Figur 21
	Figur 21

	. 

	 
	 
	Figure
	Figur 20 Gång- och cykelflöde under maxtimme i UA för olika passager i utredningsområdet. 
	 
	Figure
	Figur 21 Skillnad i gång- och cykelflöde under maxtimme mellan UA och nuläget för olika passager i utredningsområdet. 
	 
	En känslighetsanalys där gång och cykelflödet ökades generellt i hela modellen har genomförts där det kunde konstateras att de två sydligaste passagerna på Marconigatan var känsligast för en flödesökning. Se mer om detta i avsnitt 
	En känslighetsanalys där gång och cykelflödet ökades generellt i hela modellen har genomförts där det kunde konstateras att de två sydligaste passagerna på Marconigatan var känsligast för en flödesökning. Se mer om detta i avsnitt 
	4.3.2
	4.3.2

	.  

	3.4 KOLLEKTIVTRAFIK 
	Längst i väster i utredningsområdet finns in- och utfarten till busshållplatserna vid Frölunda Torg vilket är en knutpunkt för kollektivtrafiken i Göteborg och trafikeras av både flertalet spårvagnar och bussar. 
	I 
	I 
	Tabell 7
	Tabell 7

	 nedan redovisas samtliga busslinjer som passerar utredningsområdet, majoriteten enbart i just denna västra del av modellen.  

	 
	Tabell 7 Busslinjer och antalet avgångar till och från Frölunda Torg under maxtimme för utredningsområdet. 
	Busslinje 
	Busslinje 
	Busslinje 
	Busslinje 
	Busslinje 

	Antal avgångar under maxtimme i respektive riktning 
	Antal avgångar under maxtimme i respektive riktning 


	30 
	30 
	30 

	2 
	2 


	50 
	50 
	50 

	12 
	12 


	83 
	83 
	83 

	3 
	3 


	86 
	86 
	86 

	3 
	3 


	90 
	90 
	90 

	2 
	2 


	91 
	91 
	91 

	2 
	2 


	92 
	92 
	92 

	4 
	4 


	93 
	93 
	93 

	2 
	2 


	94 
	94 
	94 

	4 
	4 


	95 
	95 
	95 

	3 
	3 


	97 
	97 
	97 

	4 
	4 


	99 
	99 
	99 

	6 
	6 


	185 
	185 
	185 

	0 
	0 


	751 
	751 
	751 

	4 
	4 


	Lila 
	Lila 
	Lila 

	4 
	4 




	 
	Inom utredningsområdet finns ett busskörfält som trafikeras av sex busslinjer, linje 83, 92, 93, 95, 185 och 751. Linje 83, 95, 185 och 751 trafikerar busskörfältet hela vägen från Frölunda Torg till Radiovägen där busskörfältet upphör. Se 
	Inom utredningsområdet finns ett busskörfält som trafikeras av sex busslinjer, linje 83, 92, 93, 95, 185 och 751. Linje 83, 95, 185 och 751 trafikerar busskörfältet hela vägen från Frölunda Torg till Radiovägen där busskörfältet upphör. Se 
	Figur 22
	Figur 22

	 för linjedragning för samtliga busslinjer i modellen. Linje 92 och 93 lämnar busskörfältet i cirkulationsplatsen Lergöksgatan-Marconigatan och fortsätter mot Nästevägen söderut. I andra riktningen nyttjar dessa linjer Västerleden in mot bussterminalen. Samtliga linjer förutom linje 185 trafikeras under maxtimmen. 

	 
	Figure
	Figur 22 Linjedragningar för samtliga busslinjer i modellen. 
	3.5 KODNINGSFÖRUTSÄTTNINGAR FÖR CIRKULATIONSPLATSER 
	Tester som WSP har gjort har visat att justering av hur aggressiva förarna är när det ska köra in i en cirkulationsplats kan behöva göras, främst i situationer med mycket trafik. När det är mycket trafik och stundtals kortare köer in mot en cirkulationsplats tenderar förarna att få ett aggressivare körbeteende än om det är mindre trafik, då de små luckorna som finns måste nyttjas. Bland annat har tidigare mätningar (WSP) genomförts i cirkulationsplatsen i Trafikplats Ekhagen i Jönköping, cirkulationen Åtvid
	3.6 KODNINGSJUSTERINGAR 
	Den befintliga Vissimmodellen har justerats något och utökats till att inkludera signalkorsningen med in- och utfarten till Frölunda Torgs bussterminal samt i söder på Näsetvägen för att fånga en större del av Frölundamotet. 
	Även in- och utfarten till ICA på Radiovägen har lagts till i modellen. 
	”Sick-sacken” i början på vissa väglänkar i bilderna är modellteknisk och är till för att all trafik ska ha möjlighet att komma in i modellen och att längre köer ska upptäckas. 
	 
	Figure
	Figur 23 Kodning i mikrosimuleringsmodell, nuläge. 
	I utredningsalternativet, UA, har möjligheten att nå Pianogatan och bostadsområdet i utredningsområdets östra del från Marconigatan tagits bort. Istället hänvisas trafik till Norra respektive Södra Dragspelsgatan. En infart mot Pianogatan tillkommer från Norra Dragspelsgatan. I tidigare analyser antogs cirkulationsplats i den markerade korsningen i 
	I utredningsalternativet, UA, har möjligheten att nå Pianogatan och bostadsområdet i utredningsområdets östra del från Marconigatan tagits bort. Istället hänvisas trafik till Norra respektive Södra Dragspelsgatan. En infart mot Pianogatan tillkommer från Norra Dragspelsgatan. I tidigare analyser antogs cirkulationsplats i den markerade korsningen i 
	Figur 24
	Figur 24

	, under arbetets gång har denna lösning avskrivits och korsningen behålls enligt dagens utformning. Vissa bilder är från det tidigare skedet av arbetet och har därför kvar cirkulationsplats som utformningsförslag. Samtliga analyser i bilaga Ytterligare analyser baseras på dagens utformning i denna korsningspunkt. Även en gång- och cykelpassage har tillkommit i Marconigatans södra del. 

	Jämfört med föregående analys har en in- och utfart, höger in/ut, tillkommit från Marconigatan som är tänkt för den tillkommande förskolan i området. 
	 
	Figure
	Figure
	Span
	Cirkulationsplats 
	Cirkulationsplats 
	Cirkulationsplats 
	avsk
	rivs 
	och befintlig 
	utformning
	 
	behålls.
	 
	Se kapitel 5.2.
	 



	Figure
	Figur 24 Kodning i mikrosimuleringsmodell, UA. Notera att det går att nå Pianogatan från Norra Dragspelsgatan strax öster om den norra cirkulationsplatsen, även om detta inte framgår i figuren. 
	 
	3.6.1 Signalkodning 
	Två cirkulationsplatser samt en korsning i modellen har trafikljus som ger prioritet åt kollektivtrafik. Trafiksignalerna är kodade i VisVap vilket är ett tilläggsprogram till Vissim. Detta innebär att signalerna kan kodas med olika prioriteter och inte utifrån ett fast tidsschema. I de aktuella korsningarna har busstrafiken prioritet.  
	Det finns även ett signalstyrt övergångsställe inom utredningsområdet, på Näsetvägen, vilket också är kodat i VisVap. 
	Signalkorsningen i Frölundamotet styrs av fasta tider och är uppskattade med hjälp av trafikflödena på platsen samt visuella iakttagelser från modellen. 
	 
	3.7 VALIDERING AV MODELL 
	I Nuläget flyter trafiken på relativt bra. För att validera detta har medelhastigheten i form av heatmaps jämförts med typtrafik under samma tidsperiod i Google maps, 
	I Nuläget flyter trafiken på relativt bra. För att validera detta har medelhastigheten i form av heatmaps jämförts med typtrafik under samma tidsperiod i Google maps, 
	Figur 25
	Figur 25

	. 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Figure

	 
	 
	Figure




	Figur 25 Jämförelse i framkomlighet mellan medelhastighet i modellen och typtrafik från Google maps en torsdag kl.16. 
	Notera att färgkodningen mellan modellen och Google maps inte är helt jämförbara då de klassificeras olika och baseras på olika skalor. Däremot går det att jämföra vart inbromsningar och hastighetsreduceringar sker.  
	4 RESULTAT 
	I utredningen har vi valt, i samråd med Trafikkontoret, att jämföra och ta ut följande resultat för samtliga scenarion. 
	• Kölängder på avfartsrampen från Västerleden 
	• Kölängder på avfartsrampen från Västerleden 
	• Kölängder på avfartsrampen från Västerleden 

	• Kölängder på bron över Frölundamotet 
	• Kölängder på bron över Frölundamotet 

	• Restid för kollektivtrafiken längs Lergöksgatan och Radiovägen 
	• Restid för kollektivtrafiken längs Lergöksgatan och Radiovägen 


	 
	4.1 KÖLÄNGDER 
	I Vissim kan en kölängd mätas från en given startpunkt, till exempel från stopplinjen vid en korsning, till slutet av kön. I modellens beräkningssteg antas ett fordon vara i kö om dess hastighet är lägre än 5 km/h. Fordonet befinner sig sedan i kö enligt modellens beräkning till dess att hastigheten är över 10 km/h eller då avståndet till intilliggande fordon överstiger 20 meter. Detta innebär att fordon i modellen kan anses vara i kö både då de står helt stilla och då de rör sig sakta framåt. I verklighete
	Med exempelvis 85-percentilen avses att 85 procent av tiden under den tidsperiod som analyseras är kön lika med eller kortare än angiven kö. 
	I diagrammet nedan, 
	I diagrammet nedan, 
	Figur 26
	Figur 26

	, redovisas kölängden mot avfartsrampen från Västerleden i Frölundamotet. Kölängden är mätt från cirkulationsplatsen Näsetvägen-Radiovägen. Det kritiska avståndet är punkten strax framför gång- och cykelöverfarten på avfartsrampen, detta är ca 110m mätt från cirkulationsplatsen, se 
	Figur 27
	Figur 27

	. Det kritiska avståndet är satt av Trafikverket med motiveringen att avfartsrampens funktion som hastighetssänkande sträcka måste bevaras. För UA passeras det kritiska avståndet mellan 85:e och 90-percentilen. Från gång- och cykelöverfarten är avfartsrampen ca 160m lång. 

	 
	Figure
	Figur 26 Kölängd på avfartsrampen mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen. 
	 
	Figure
	Figur 27 Kritiska avståndet avfartsrampen ca 110m 
	 
	Kölängden på bron över Frölundamotet kan stundtals sträcka sig en bit över bron mot korsningen på andra sidan motet, se 
	Kölängden på bron över Frölundamotet kan stundtals sträcka sig en bit över bron mot korsningen på andra sidan motet, se 
	Figur 28
	Figur 28

	. Det är denna korsning som är benämnd som det kritiska avståndet. Kölängden är mätt från cirkulationsplatsen Näsetvägen-Radiovägen, se 
	Figur 29
	Figur 29

	. 

	 
	Figure
	Figur 28 Kölängd över bron vid Frölundamotet mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen. 
	 
	 
	Figure
	Figur 29 Kritiska avståndet bron över Frölundamotet ca 235m. 
	 
	När det väl uppstår kö på denna plats i Utredningsalternativet växer den snabbt, men avtar också snabbt vilket kan ses i 
	När det väl uppstår kö på denna plats i Utredningsalternativet växer den snabbt, men avtar också snabbt vilket kan ses i 
	Figur 30
	Figur 30

	. Notera att det är medelkölängd och inte en percentil som redovisas i diagrammet.  

	 
	Figure
	Figur 30 Medelkölängd i meter per simuleringssekund mot avfartsrampen för UA. 
	Diagrammet visar också att det inte är någon bestående kö på avfartsrampen. Kön över bron i Frölundamotet följer samma mönster. 
	Trafiksituationen på det lokala vägnätet är ansträngd i Utredningsalternativet. Speciellt på Lergöksgatan i östlig riktning där det stundtals kan bli långa köer bakåt från cirkulationsplatsen Lergöksgatan-Marconigatan, se 
	Trafiksituationen på det lokala vägnätet är ansträngd i Utredningsalternativet. Speciellt på Lergöksgatan i östlig riktning där det stundtals kan bli långa köer bakåt från cirkulationsplatsen Lergöksgatan-Marconigatan, se 
	Figur 31
	Figur 31

	. Denna kö påverkar inte kollektivtrafiken då de har ett separat busskörfält längs med sträckan och prioritet i signalkorningen in till bussterminalen på Frölunda Torg. 

	 
	Cirkulationsplats avskrivs och befintlig utformning behålls. Se kapitel 5.2  
	Cirkulationsplats avskrivs och befintlig utformning behålls. Se kapitel 5.2  
	Figure

	Figure
	Figure
	Figur 31 Ögonblicksbild för UA, kö på Lergöksgatan som växer västerut. Den markerade cirkulationsplatsen tas bort i senare analyser och ersätts med dagens utformning. 
	 
	Det blir även kö på Radiovägen västerut in mot cirkulationsplatsen Näsetvägen-Radiovägen, se 
	Det blir även kö på Radiovägen västerut in mot cirkulationsplatsen Näsetvägen-Radiovägen, se 
	Figur 32
	Figur 32

	. Denna kö hindrar bussar från att nå busskörfältet. Det är även på grund av denna kö som vänstersvängande fordon ut från ICA har svårt att ta sig ut. Med detta som bakgrund flyttas ca 20 vänstersvängande fordon i modellen till att istället svänga höger för att undvika köer och en längre restid. 

	 
	Figure
	Figur 32 Ögonblicksbild för UA, kö på Radiovägen som växer från cirkulationsplatsen österut. 
	 
	  
	4.2 RESTIDER FÖR KOLLEKTIVTRAFIKEN 
	Restider under rusningstimmar i olika relationer ger oftast ett bra mått på hur väl ett scenario fungerar. Restiderna beräknas utifrån tio olika så kallade slumpfrön (dagar) i modellen, vilket kan ses som rusningstrafik under tio olika dagar. Utifrån dessa tio slumpfrön redovisas 85-percentilen och 95-percentilen, vilket bedöms som rimligt, då extremvärden sållas bort. 
	Genom att jämföra restiden under maxtimme med restiden under lågtrafik kan restidsförlusten beräknas. Detta är ett mått som indikerar hur mycket extra tid det tar att färdas under maxtimmen jämfört med att färdas samma sträcka under lågtrafik. I detta fall har trafiken i nuläget reducerats med 40% för att med säkerhet hamna på en nivå utan köbildningar (utöver att fordon får vänta en stund vid trafiksignalerna under tiden dessa visar rött). Att signalerna i många fall i lågtrafik direkt slår om till grönt m
	Restidsförlusten som redovisas i analysen är för busstrafik som färdas längs Radiovägen och Lergöksgatan i utredningsområdet, se 
	Restidsförlusten som redovisas i analysen är för busstrafik som färdas längs Radiovägen och Lergöksgatan i utredningsområdet, se 
	Figur 33
	Figur 33

	 och 
	Figur 34
	Figur 34

	. Sträckan som avses är från/till strax Radiovägen strax öster om korsningen med Södra Dragspelsgatan till/från bussterminalen vid Frölunda Torg. I modellens nuläge är restidsförlusterna små, men uppgår till ungefär 1 minut i Utredningsscenariot, UA. Restiden för kollektivtrafiken under lågtrafik är ca 120 sekunder för Lergöksgatan/Radiovägen västerut och ca 110 sekunder för Lergöksgatan/Radiovägen österut. 

	 
	 
	Figure
	Figur 33 Restidsförlust i sekunder, 85-percentilen. 
	 
	Figure
	Figur 34 Restidsförlust i sekunder, 95-percentilen. 
	 
	  
	4.3 KÄNSLIGHETSANALYSER 
	I analysen har två olika känslighetsanalyser genomförts, en med ökad biltrafik och en med ökad gång- och cykeltrafik. En känslighetsanalys genomförs för att se hur känsligt eller robust trafiksystemet är för flödesförändringar. 
	4.3.1 Ökad biltrafik 
	I Känslighetsanalysen ökas trafikmängden generellt i hela modellen succesivt för att se när systemet brister. Trafikmängden ökas med 5% i taget upp till 30%. En femprocentig ökning motsvarar ungefär 250 f/h i modellen. Resultatet redovisas i 85-percentilen respektive 95-percentilen för kölängder samt restidsförlust, se 
	I Känslighetsanalysen ökas trafikmängden generellt i hela modellen succesivt för att se när systemet brister. Trafikmängden ökas med 5% i taget upp till 30%. En femprocentig ökning motsvarar ungefär 250 f/h i modellen. Resultatet redovisas i 85-percentilen respektive 95-percentilen för kölängder samt restidsförlust, se 
	Figur 35
	Figur 35

	, 
	Figur 36
	Figur 36

	, 
	Figur 37
	Figur 37

	 och 
	Figur 38
	Figur 38

	. Vid de högre trafikflödena ökar inte kön, detta beror på att väglänken i modellen inte sträcker sig längre. 

	 
	 
	Figure
	Figur 35 Kölängd i meter, 85-percentilen, för känslighetsanalysen mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen. 
	 
	Figure
	Figur 36 Kölängd i meter, 95-percentilen, för känslighetsanalysen mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen. 
	 
	I restdisförlustdiagrammen nedan minskar restiden i vissa relationer vid ett högre trafikflöde. Vid ett högt trafikflöde blir systemet känsligt och balansen i cirkulationsplatser kan förändras, vilket gör att ett trafikflöde i en cirkulation blir överordnad en annan. Därför kan det, i modellen, bli lägre restider i vissa relationer vid ett högre trafikflöde. Däremot så ökar den totala restiden i modellen sett till utredningsområdet som helhet. 
	 
	 
	Figure
	Figur 37 Restidsförlust i sekunder, 85-percentilen, för känslighetsanalysen. 
	 
	Figure
	Figur 38 Restidsförlust i sekunder, 95-percentilen, för känslighetsanalysen.  
	4.3.2 Ökad gång- och cykeltrafik 
	Två gång- och cykelpassager bedöms känsliga för en flödesökning och påverkar framkomligheten för biltrafiken i utredningsområdet, se 
	Två gång- och cykelpassager bedöms känsliga för en flödesökning och påverkar framkomligheten för biltrafiken i utredningsområdet, se 
	Figur 39
	Figur 39

	. Detta har visuellt identifierats under en simulering där gång- och cykelflödet ökades generellt i hela modellen.  

	 
	 
	Cirkulationsplats avskrivs och befintlig utformning behålls. Se kapitel 5.2 
	Cirkulationsplats avskrivs och befintlig utformning behålls. Se kapitel 5.2 
	Figure

	Figure
	Figure
	Figure
	Figur 39 Gång- och cykelpassager som har identifierats som känsliga för en flödesökning. 
	 
	De två identifierade passagerna är troligtvis känsligare än övriga i området, dels då de ligger tätt och nära den del i området med högst trafikflöde och dels för att de har högt gång- och cykelflöde. 
	I känslighetsanalysen ökas gång- och cykelflödet på de två passagerna med 10% i taget upp till 50%. En ökning på 10 % motsvarar ca 40 gående och cyklister. 
	Då ett ökat flöde på dessa passager hindrar fordon från att färdas norrut och söderut på Marconigatan ändras balansen i de två cirkulationsplatserna på Näsetvägen. Detta gör att det i ett slumpfrö kan bli längre köer än förväntat och mindre i ett annat och dessutom variera med ett ökat flöde. 
	Det kan dock konstateras att fordon i modellen stundtals köar upp mot dessa passager, se 
	Det kan dock konstateras att fordon i modellen stundtals köar upp mot dessa passager, se 
	Figur 40
	Figur 40

	. 

	 
	Cirkulationsplats avskrivs och befintlig utformning behålls.  Se kapitel 5.2 
	Cirkulationsplats avskrivs och befintlig utformning behålls.  Se kapitel 5.2 
	Figure

	Figure
	Figure
	Figur 40 Ögonblicksbild för känslighetsanalysen med ökat gång- och cykelflöde. Stundtals kö p.g.a. passager på Marconigatan. 
	  
	5 FÖRESLAGNA ÅTGÄRDER 
	Nedan presenteras olika åtgärder som har föreslagits under analysens gång. Dessa åtgärder har föreslagits dels för att öka framkomligheten dels för att åtgärden skulle bidra till minskade kostnader eller bättre stadsbild. 
	5.1 VÄNSTERSVÄNGFÄLT RADIOVÄGEN 
	Med resultaten, som presenterades i kapitel 
	Med resultaten, som presenterades i kapitel 
	4
	4

	, som bakgrund kan det konstateras att trafiksystemet är känsligt för trafikökningar. Vid visuella iakttagelser i modellen kan det ses att de köer som uppstår på avfartsrampen och över bron i Frölundamotet, delvis beror på vänstersvängande fordon på Radiovägen mot Södra Dragspelsgatan. Därför föreslås ett vänstersvängsfält på denna plats, se 
	Figur 41
	Figur 41

	. 

	 
	Figure
	Figur 41 Skiss vänstersvängsfält från Radiovägen mot Södra Dragspelsgatan (Cowi, 2021). 
	Med ett vänstersvängfält minskar köerna på avfartsrampen och på bron i Frölundamotet, se 
	Med ett vänstersvängfält minskar köerna på avfartsrampen och på bron i Frölundamotet, se 
	Figur 42
	Figur 42

	 och 
	Figur 43
	Figur 43

	.  

	 
	Figure
	Figur 42 Kölängd på avfartsrampen mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen med vänstersvängsfält. 
	 
	 
	Figure
	Figur 43 Kölängd på bron mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen med vänstersvängsfält. 
	 
	Ett vänstersvängsfält minskar köer ut i Frölundamotet, men ökar kölängder något på Radiovägen från öster. Kön på Radiovägen påverkar restiden för kollektivtrafiken, troligtvis då det blir lättare för fordon från Näsetvägen att komma in i cirkulationsplatsen som fordon från Radiovägen måste väja för, se 
	Ett vänstersvängsfält minskar köer ut i Frölundamotet, men ökar kölängder något på Radiovägen från öster. Kön på Radiovägen påverkar restiden för kollektivtrafiken, troligtvis då det blir lättare för fordon från Näsetvägen att komma in i cirkulationsplatsen som fordon från Radiovägen måste väja för, se 
	Figur 44
	Figur 44

	 och 
	Figur 45
	Figur 45

	. Däremot blir restiden bättre för kollektivtrafiken som färdas österut tack vare att kön som uppstår på grund av vänstersvängande fordon från Radiovägen mot Södra Dragspelsgatan till stor del försvinner. 

	 
	Figure
	Figur 44 Restidsförlust i sekunder, 85-percentilen. Vänstersvängsfält. 
	 
	Figure
	Figur 45 Restidsförlust i sekunder, 95-percentilen. Vänstersvängsfält. 
	5.2 HÖGER IN, HÖGER UT LERGÖKSGATAN 
	För att undersöka hur den tillkommande cirkulationsplatsen på Lergöksgatan påverkar trafiksituationen i Utredningsscenariot har denna kodats om till dagens utformning, en trevägskorsning höger in/ut. Ingen ny Visumkörning har genomförts för att få ut nya svängandelar i korsningen vilket kan påverka resultatet. 
	Utifrån ködiagrammen syns det att det inte blir någon större förändring jämfört med UA, se 
	Utifrån ködiagrammen syns det att det inte blir någon större förändring jämfört med UA, se 
	Figur 46
	Figur 46

	 och 
	Figur 47
	Figur 47

	. Däremot så påverkas den lokala trafiksituationen då trafik från och till utfarten tvingas vända i närmsta cirkulationsplats vilket ökar belastningen i dessa punkter.  

	 
	Figure
	Figur 46 Kölängd på avfartsrampen mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen med höger in/ut. 
	 
	Figure
	Figur 47 Kölängd på bron mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen med höger in/ut. 
	Restiden för kollektivtrafiken påverkas något i de högre percentilerna, men är relativt oförändrad i 85-percentilen, se 
	Restiden för kollektivtrafiken påverkas något i de högre percentilerna, men är relativt oförändrad i 85-percentilen, se 
	Figur 48
	Figur 48

	 och 
	Figur 49
	Figur 49

	. 

	 
	Figure
	Figur 48 Restidsförlust i sekunder, 85-percentilen. Höger in/ut. 
	 
	Figure
	Figur 49 Restidsförlust i sekunder, 95-percentilen. Höger in/ut. 
	5.3 FLYTT AV CIRKULATIONSPLATS MARCONIGATAN 
	Ett förslag om att flytta cirkulationsplatsen på Marconigatan närmast Lergöksgatan norrut samt att minska denna något i storlek har framkommit under arbetets gång. De två körfälten som går in i cirkulationen söderifrån är tänkta att väva ihop vid dagens cirkulationsplats. I och med flytten tillkommer även två gång- och cykelpassage över Marconigatan. Passagen vid dagens cirkulationsplats behålls samtidigt som det tillkommer två passager, en söder om och en norr om, vid den flyttade cirkulations-platsen. 
	Enligt kölängdsdiagrammen sjunker köerna något ut mot Frölundamotet, se 
	Enligt kölängdsdiagrammen sjunker köerna något ut mot Frölundamotet, se 
	Figur 50
	Figur 50

	 och 
	Figur 51
	Figur 51

	. Dessa resultat ska tolkas med försiktighet då systemet på just denna plats är känsligt för förändringar, vilket konstaterades i känslighetsanalysen med ökat gång- och cykelflöde, se kapitel 
	4.3.2
	4.3.2

	. Däremot så tillkommer en gång- och cykelpassage över Marconigatan vilket resulterar i en till konfliktpunkt på vägen mellan bil och gående/cyklister vilket påverkar kapaciteten för biltrafiken negativt. 

	 
	 
	Figure
	Figur 50 Kölängd på avfartsrampen mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen med flytt av cirkulationsplats. 
	 
	 
	Figure
	Figur 51 Kölängd på bron mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen med flytt av cirkulationsplats. 
	 
	Restidsförlusten visar samma trend som kölängderna, en svag positiv förändring med en flytt av cirkulationsplatsen norrut, se 
	Restidsförlusten visar samma trend som kölängderna, en svag positiv förändring med en flytt av cirkulationsplatsen norrut, se 
	Figur 52
	Figur 52

	 och 
	Figur 53
	Figur 53

	. 

	 
	Figure
	Figur 52 Restidsförlust i sekunder, 85-percentilen. Flytt av cirkulationsplats. 
	 
	Figure
	Figur 53 Restidsförlust i sekunder, 95-percentilen. Flytt av cirkulationsplats. 
	 
	I 95-percentilen syns en större skillnad i restidsförlusten för kollektivtrafiken österut. Detta kan delvis förklaras med att balansen i de två cirkulationsplatserna på Näsetvägen förändras tack vare flytten av cirkulationsplatsen. Dessutom får fordon som reser från Marconigatan mot Radiovägen troligtvis svårare att ta sig fram. Detta resulterar i färre fordon i kö på Radiovägen österut då fler fordon har längre fördröjning på Marconigatan. Resultaten ska tolkas med försiktighet, speciellt i högre percentil
	  
	5.4 MINSKAT ANTAL KÖRFÄLT PÅ MARCONIGATAN 
	Det har under arbetets gång framkommit önskemål om att testa att minska antalet körfält på Marconi-gatan söderut mot cirkulationsplatsen på Radiovägen, se 
	Det har under arbetets gång framkommit önskemål om att testa att minska antalet körfält på Marconi-gatan söderut mot cirkulationsplatsen på Radiovägen, se 
	Figur 54
	Figur 54

	. 

	 
	Figure
	Figure
	Figur 54 Modellbild över scenariot med minskat antal körfält på Marconigatan. 
	 
	Likt som för flytt av cirkulationsplatsen norrut på Marconigatan sjunker köerna något på avfartsrampen och i Frölundamotet, se 
	Likt som för flytt av cirkulationsplatsen norrut på Marconigatan sjunker köerna något på avfartsrampen och i Frölundamotet, se 
	Figur 55
	Figur 55

	 och 
	Figur 56
	Figur 56

	. Detta troligtvis på grund av att fordon som reser från Marconigatan mot Radiovägen får svårare att ta sig fram vilket resulterar i mindre fordon på Radiovägen österut samt i cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen. 

	 
	 
	Figure
	Figur 55 Kölängd på avfartsrampen mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen med minskat antal körfält på Marconi-gatan. 
	 
	Figure
	Figur 56 Kölängd på bron mätt från cirkulationsplatsen Radiovägen-Näsetvägen med minskat antal körfält på Marconigatan. 
	 
	Som komplement till ovan mätta kölängder har även kölängder på Marconigatan analyserats, se 
	Som komplement till ovan mätta kölängder har även kölängder på Marconigatan analyserats, se 
	Figur 57
	Figur 57

	. Kölängden är mätt från cirkulationsplatsen Näsetvägen-Lergöksgatan. 
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	Figure




	Figur 57 Kölängd på Marconigatan för 85- resp. 95-percentilen mätt från cirkulationsplatsen Lergöksgatan-Näsetvägen med minskat antal körfält på Marconigatan. 
	 
	Minskat antal körfält på denna sträcka bidrar till en ökad kölängd och försämrad framkomlighet för biltrafiken, detta troligtvis på grund av att det endast finns ett körfält förbi gång- och cykelpassagen. Detta gör att endast ett fordon kan nyttja en lucka mellan gående eller cyklister. Likt som för scenariot med flyttad cirkulationsplats på Lergöksgatan ska dessa resultat tolkas med försiktighet. 
	 
	Restidsförlusterna visar samma trend som för kölängderna samt som för scenariot med flytt av cirkulationsplats på Marconigatan, se 
	Restidsförlusterna visar samma trend som för kölängderna samt som för scenariot med flytt av cirkulationsplats på Marconigatan, se 
	Figur 58
	Figur 58

	 och 
	Figur 59
	Figur 59

	. 

	 
	Figure
	Figur 58 Restidsförlust i sekunder, 95-percentilen. Minskat antal körfält på Marconigatan. 
	 
	Figure
	Figur 59 Restidsförlust i sekunder, 95-percentilen. Minskat antal körfält på Marconigatan. 
	 
	Likt som för restidsförlusten för scenariot flytt av cirkulationsplats får fordon som reser från Marconigatan mot Radiovägen troligtvis svårare att ta sig fram. Detta resulterar i färre fordon i kö på Radiovägen österut då fler fordon har längre fördröjning på Marconigatan, vilket minskar restiden för kollektivtrafiken.  
	6 SLUTSATS 
	Slutsatser för de tre frågeställningarna i projektet presenteras nedan. 
	6.1 HUR SER TRAFIKSITUATIONEN UT I DET LOKALA VÄGNÄTET? 
	Det lokala vägnätet har stundtals långa köer på Radiovägen från öster samt Lergöksgatan från väster. Trafiksituationen på Lergöksgatan försämras tydligt mellan nuläget och utredningsscenariot, detta dels på grund av flyttade parkeringsytor men troligtvis framförallt på grund av den tillkommande trafiken till följd av exploateringen. All trafik kommer in i modellen under simuleringstiden från väster, förutom i enstaka slumpfrön, vilket tyder på att kön troligtvis inte kommer påverka Tynneredsmotet, trots att
	Trafik som kommer från parkeringsplatser vid Frölunda Torg och ska mot Väster/Söderleden har möjligheten att använda Tynneredsmotet istället för Frölundamotet vid köer, vilket troligtvis lindrar kölängderna i verkligheten. Detta gäller ungefär 250 f/h i Utredningsalternativet. 
	På grund av köer på Radiovägen har trafik från ICA svårt att ta sig ut som ska västerut. För att all trafik ska ta sig in i modellen har en större andel antagits svänga österut i UA jämfört med i nuläget. Detta blir troligtvis också effekten av köerna i verkligheten. 
	Vid simulering av UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen och UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen uppstår köbildning på Lergöksgatan från Marconigatan och västerut. Köerna växer regelbundet förbi bakomvarande cirkulation vid Frölunda Torg. Stundtals växer köerna till signalen vid infarten till bussterminalen vid Frölunda Torg vilket då även periodvis påverkar framkomligheten för bussarna. Österifrån växer köerna kontinuerligt förbi Södra Dragspelsgatan och även början på busskörfältet öster o
	Resultatet av simuleringen visar på att scenariot UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen medför ökad köproblematik på nämnda punkter jämfört med scenario UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen. Då skillnaden i trafik mellan dessa scenarion endast är cirka 80 fordon/timme signalerar det att systemet är nära kapacitetstaket. Eftersom cirkulationsplatserna är placerade nära varandra agerar dessa som kommunicerande kärl och om ett flöde blir överordnat kan detta påverka kösituationen i en annan til
	Genom att separera den vänstersvängande och genomgående trafiken på Radiovägen med ett tillkommande körfält på cirka 30 meter in mot cirkulationen vid Näsetvägen minskar köerna på Radiovägen österifrån. Det är enbart i den allra högst belastade perioden som köerna förväntas växa förbi starten på busskörfältet. Genom att öka framkomligheten österifrån minskar dock framkomligheten i den västra delen av modellen. I UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen noteras marginella skillnader på Lergöksgatan västerifr
	6.2 HUR PÅVERKAS VÄSTERLEDEN OCH MOTEN? 
	Under majoriteten av tiden uppstår inga längre köbildningar på det statliga vägnätet vid simulering av UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen samt UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen och det är främst i 100-percentilen som köer är nära eller når identifierade kritiska avstånd. Dock bör det noteras att eftersom systemet är statiskt och nära kapacitetstaket finns det en risk att det sker förändringar i ruttval som i sin tur kan förändra kösituationen på det statliga vägnätet.  
	I simuleringen av svängfält österifrån på Radiovägen noteras en marginell påverkan på köerna från Frölundamotet. Största skillnad observeras i UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen då köerna från bron i 100-percentilen minskar med cirka 100 meter som sannolikt beror på att trafiken västerifrån får en försämrad framkomlighet. I övrigt noteras inga betydande skillnader. 
	6.3 HUR PÅVERKAS KOLLEKTIVTRAFIKEN? 
	Kollektivtrafiken påverkas framför allt av köerna från öster in mot cirkulationsplatsen vid Näsetvägen samt från väster in mot korsningen med Södra Dragspelsgatan. I denna del av modellen har inte kollektivtrafiken ett eget körfält utan kör i blandtrafik och tvingas att konkurrera med övriga trafikslag. En restidsfördröjning på ca 1 minut jämfört med ett friflödesscenario uppkommer i samband med detta i modellen. Då starten för restidsmätningen på Radiovägen är placerad strax öster om korsningen med Södra D
	Kollektivtrafiken påverkas framför allt av köerna från öster in mot cirkulationsplatsen vid Näsetvägen samt från väster in mot korsningen med Södra Dragspelsgatan. I denna del av modellen har inte kollektivtrafiken ett eget körfält utan kör i blandtrafik och tvingas att konkurrera med övriga trafikslag. En restidsfördröjning på ca 1 minut jämfört med ett friflödesscenario uppkommer i samband med detta i modellen. Då starten för restidsmätningen på Radiovägen är placerad strax öster om korsningen med Södra D
	1.1.1
	1.1.1

	 är det inte möjligt att jämföra restiderna mellan analyserna. 

	Enligt data från Västtrafik finns det idag en restidsfördröjning på sträckan mellan Radiomotet och Frölunda Torg. De förändringar som Utredningsalternativet innebär kommer att bidra till en sämre framkomlighet för kollektivtrafiken på sträckan.  
	Ett vänstersvängfält på Radiovägen vid Södra Dragspelsgatan lindrar restidsfördröjningen österut på Radiovägen, varför denna lösning även bidrar till ökad framkomlighet för kollektivtrafiken jämfört med UA. Lösningen med ett vänstersvängfält kan dock ej användas om busskörfält behöver anläggas för att öka kollektivtrafikens framkomlighet västerut på Radiovägen.  
	I simuleringarna av scenarierna UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen samt UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen påverkas kollektivtrafiken främst österifrån på Radiovägen då bussar fastnar i köer som uppstår från cirkulationsplatsen vid Näsetvägen och växer sig längre österut än de nya busskörfälten. I UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen växer köerna förbi starten busskörfältet under 15% av den simulerade tiden. I UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen växer köerna förbi star
	Under en typisk maxtimmessituation (85-percentilen) förväntas restiderna i västgående riktning öka med cirka 30 sekunder i UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen och 1,5–2 minuter i UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen jämfört med nollalternativet. I 95-percentilen som motsvarar en högt belastad period av maxtimmen noteras marginell ökning av restiden i UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen jämfört med 85-percentilen, dock ökar restiden i UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen y
	Förslag på åtgärder exempelvis vara:  
	• Förlänga busskörfältet på Radiovägen österifrån så att köer inte växer förbi  
	• Förlänga busskörfältet på Radiovägen österifrån så att köer inte växer förbi  
	• Förlänga busskörfältet på Radiovägen österifrån så att köer inte växer förbi  

	• Tillkommande separat svängfält österifrån på Radiovägen in mot cirkulation vid Näsetvägen. Separerar vänstersvängande mot Frölundamotet och genomgående trafik mot Frölunda Torg. Åtgärden ökar kapacitet för biltrafik vilket kan minska de köer som kollektivtrafiken fastnar i innan den når busskörfältet. 
	• Tillkommande separat svängfält österifrån på Radiovägen in mot cirkulation vid Näsetvägen. Separerar vänstersvängande mot Frölundamotet och genomgående trafik mot Frölunda Torg. Åtgärden ökar kapacitet för biltrafik vilket kan minska de köer som kollektivtrafiken fastnar i innan den når busskörfältet. 


	Västerifrån på Lergöksgatan påverkas kollektivtrafiken i de fall köerna sträcker sig längre än det cirka 50 meter långa busskörfältet som finns innan infarten till bussterminalen. Detta uppstår under ungefär 15% av maxtimmen för UA med busskörfält och ny cpl Radiovägen respektive 20% av maxtimmen för UA + kontor med busskörfält och ny cpl Radiovägen. Bussar som ska ut från Frölunda Torg och vidare österut hindras främst i de fall köbildningen på Lergöksgatan växer genom signalen.  
	Vid simulering av tillkommande svängfält in mot cirkulationen vid Näsetvägen uppstår ett bättre flyt på Radiovägen. Maxköerna minskar men även köer generellt. För bägge UA-alternativen (med och utan tillkommande kontor) blir köerna kortare än busskörfältets längd under cirka 95% av maxtimmen och får därmed begränsad påverkan på kollektivtrafikens restider mellan bussterminalen och den östra delen av modellen.  
	Den ökade framkomligheten i östra delen gör att biltrafiken snabbare kan ta sig vidare i trafiksystemet, vilket istället medför något sämre framkomlighet i andra delar av trafiksystemet. I UA med tillkommande kontor medför svängfältet ytterligare något mer köbildning på Lergöksgatan, väster om busskörfältet vid infarten till bussterminalen, med risk för ökade restider för kollektivtrafiken. I alternativet utan kontor är det endast små skillnader i framkomlighet på Lergöksgatan med och utan svängfält.   
	BILAGA – KALIBRERING AV MIKROSIMULERINGSMODELLEN  
	Vissim är utvecklat av företaget PTV. Grundmodellen från PTV är utvecklad för att efterlikna hur bilister, cyklister och fotgängare beter sig i verkligheten. Vilket beteende bilister, cyklister och fotgängare har kan dock skilja sig åt mellan olika länder, olika städer och olika områden. WSP har därför gjort ett antal generella kalibreringar i modellen som syftar till att få ett mer svenskt körbeteende i modellen. Modellen har kalibrerats mot observationer från verkligheten.  
	Några av de parametrar som har justerats för biltrafiken är car following samt parametrar som styr beteendet i cirkulationsplatser. Parametrarna har kalibrerats utifrån uppmätt data från olika trafikmiljöer. Utifrån insamlad data har principer tagits fram för hur parametrar ska justeras för olika typer av korsningspunkter.  
	Kalibrering av fotgängarparametrar har också gjorts av WSP. Utifrån insamlad data har bland annat olika hastighetsfördelningar och beteendemönster för fotgängare tagits fram för olika miljöer.      
	 
	 
	BILAGA – OD-MATRISER 
	OD-matriser i nedan tabeller visar trafik från och till olika punkter i modellen. I 
	OD-matriser i nedan tabeller visar trafik från och till olika punkter i modellen. I 
	Figur 60
	Figur 60

	 nedan visas alla noder i området numrerat. 

	 
	Figure
	Figur 60 Karta med nodnummer. 
	I UA försvinner nod 3 och nod 20 tillkommer. Nod 21 har ett konstant flöde på 555 f/h mot nod 8 och är baserad på trafikmätningarna. 
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