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Effects on the vehicular traffic when the junction point Korsvagen is closed
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A comparison between today and during construction
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Abstract

Construction start of the project Vastlanken is planned in 2017. Because one of
Véstlanken’s railway stations is to be set in the junction point of Korsvagen, it is of interest
in knowing how the vehicular traffic is affected, given that the junction point is closed off
during construction time.

A comparison of traffic flow between before and during the construction has been made, in
regards to queue length, travel time, stop ratio and number of vehicles in circulation. The
areas of which has been examined are the intersection of ModIndalsvégen, Sankt
Sigfridsgatan and Fredriksdalsgatan and the intersection of Gibraltargatan, Eklandagatan
and Fridkullagatan. This has been done using traffic simulations made in the software
Vissim.

The scenarios chosen for comparison are today’s traffic flows, the traffic flows during
construction and a sensitivity analysis of a ten and twenty percent increase of traffic during
construction. All data are based on the traffic flow during an afternoon between 4 and 5 pm
a regular weekday, in other words the most strained hour.

The results from the simulations showed that a long queue was created on Gibraltargatan
north of the intersection which increased travel time and number of stops per vehicle. In the
other intersection, long queues were created on Sankt Sigfridsgatan and Mdlndalsvégen,
east and south of the intersection. The queue decreases north of the intersection, because of
this being the road coming from Korsvagen where vehicular traffic has been closed off.

The change in traffic creates more queues and affects travel time negatively because of the
increase in strain. The situation is not judged as critical, and can be improved with solutions
like traffic signal adjustments.






Paverkan pa biltrafiken da knutpunkten Korsvéagen stangs av i samband med

byggnationen av Véstlanken
En jamforelse mellan nuldge och byggskede

ERICA HARALDSSON, JOSEFIN PANARELLI, LINUS WREDE THORNQVIST

Institutionen for bygg- och miljéteknik
Avdelningen for Geologi och Geoteknik
Chalmers tekniska hdgskola

Sammandrag

Byggstarten av projektet Vastlanken ar planerad till ar 2017. Da en av Vastlankens
jarnvégsstationer ska ligga vid knutpunkten Korsvagen &r det av intresse att veta hur
biltrafiken paverkas under ombyggnaden da platsen stangs av i nord-sydlig riktning.

Jamforelse av trafikfloden fore och under byggskedet har gjorts med avseende pa kélangd,
restid, stoppkvot och fordon i omlopp. De platser som detta undersokts vid ar korsningen
dar Molndalsvégen, Sankt Sigfridsgatan och Fredriksdalsgatan moéts och den andra &r
korsningen dar Gibraltargatan, Eklandagatan och Fridkullagatan sammanflatas. Detta utfors
med hjalp av trafiksimuleringar gjorda i programmet Vissim.

De scenarion som jamforts &r dagens trafikfloden, trafikfloédena under byggskedet samt en
kanslighetsanalys med tio- respektive tjugo procent 6kning av trafiken under byggskedet.
All data ar baserad pa trafikflodet under en vardagseftermiddag mellan klockan 16 och 17,
alltsa den mest belastade timmen.

Resultatet fran simuleringarna visade att lang kobildning skapas pa Gibraltargatan norr om
korsningen vilket gav bade langre restid och fler antal stopp per bil. I den andra korsningen
skapades langa koer pa Sankt Sigfridsgatan och Mdélndalsvéagen, Gster respektive séder om
korsningen. Kobildningen minskade norr om korsningen, detta pa grund av att det ar vagen
fran Korsvagen dar biltrafiken stangts av.

Trafikforandringen skapar mer ko och paverkar restiden negativt pa grund av den ¢kade
belastningen. Situationen bedoms inte vara kritisk, utan gar att forbattra med I6sningar som
till exempel trafiksignalsanpassning.
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1. Inledning

Vid stora urbana trafikprojekt da gator stangs av, tvingas ofta tillfalliga omledningar av
trafiken goras. Dessa trafikomledingar medfor att trafikfloden omfordelas till alternativa
strak som normalt inte belastas av denna trafikmangd. Detta kan i sin tur leda till
omfattande kapacitetsproblem.

Trafikverket har redan i dagsldget en simulering av trafiken i Goteborgs innerstad, men det
ar av intresse att modellen utvecklas vid tva korsningar i narheten av Korsvagen. Darfor ar
uppdraget att utfora en mer detaljerad studie av trafiken i dagslédget och under byggtiden.

1.1 Bakgrund

Goteborg, Sveriges nést storsta stad, expanderar och trafikkapaciteten hanger inte med
(Regionhalland, 2012). En stor infrastrukturell satsning i regionen &r pa gang i form av
bland annat Vastlanken, en cirka atta kilometer lang, dubbelsparig pendeltagsforbindelse
genom centrala Goteborg (Trafikverket, Om Vastlanken, Trafikverket, 2014). Byggstart ar
planerad till ar 2017/2018 och hela forbindelsen beraknas sta klar ar 2026. Ungefar sex
kilometer av strackningen kommer ga i en tunnel under staden. Léangs tunneln ska tre
underjordiska jarnvagsstationer byggas, varav en vid Korsvagen. Platsen behdver darfor
byggas om.

Féljderna av ombyggnationen vid Korsvdgen blir att biltrafiken stangs av i nord-sydlig
riktning. Ombyggnationen kommer att utféras i tva etapper (Trafikverket, Olskroken
planskildhet och Vastlanken, 2014) dar varje etapp beraknas ta cirka tva och ett halvt ar.
Bilisterna blir under tiden tvingade att valja alternativa fardvagar.

Korsvagen ar idag en vélbesokt knutpunkt i Goteborg da det finns mycket av intresse sa
som Svenska Méssan, Scandinavium, Liseberg och Universeum i direkt anslutning. Hela 21
(Vasttrafik, 2015) olika kollektivtrafiklinjer passerar dagligen samtidigt som trafik fran
Sodra vagen, Skanegatan, Eklandagatan, Orgrytevagen och E20 trafikerar platsen.

1.2 Syfte

Syftet ar att jamfora nutida trafikfloden med férvéantade trafikfléden under byggnationen av
station Korsvagen. Korsningarna dar jamforelserna tillampas d&r Gibraltargatan-
Eklandagatan-Fridkullagatan och Sankt Sigfridsgatan-Mdélndalsvagen-Fredriksdalsgatan.
Dér eventuella problem uppstar ska mojliga losningar diskuteras.



1.3 Problemformulering

Eftersom biltrafiken vid Korsvégen i nord-sydlig riktning kommer att stdngas av under fem
ar paverkas andra vagar eftersom bilisterna maste ta en alternativ rutt. Da behovs kannedom
om hur andra omraden paverkas av den 6kade belastningen.

Trafikverket ar intresserade av att veta hur byggskedets trafik kommer floda i tva
korsningar med dagens utformning. Aven vilken konsekvens ett eventuellt storre flode, &n
det flode som ar beraknat for byggtiden, kan fa ar intressant. Uppgiften ar darfor att jamfora
fordon i omlopp, restider, kdlangder och stoppkvoter mellan nutid, byggtid samt
kanslighetsanalys av byggtiden med tio- respektive tjugo procent paslag. Jamforelsen ska
utforas pa den maximalt belastade timmen en vardagseftermiddag da det varsta koscenariot
forvéntas, vilket ar mellan klockan 16 och 17.

1.4 Avgransningar

Arbetet omfattar ej sjalva Vastlanken eller station Korsvdgen, utan beskriver enbart
konsekvenserna som uppkommer utav en avstangning av biltrafik genom Korsvagen i nord-
sydlig riktning. Resultaten ar endast riktade at hur skillnaden blir for biltrafiken.

De omraden som kommer att undersokas ar tva korsningar. Den ena korsningen &r dar
Madlndalsvagen, Sankt Sigfridsgatan och Fredriksdalsgatan maéts. Den andra &r korsningen
dar Gibraltargatan, Eklandagatan och Fridkullagatan sammanflatas. Hadanefter bendamns
dessa som Sankt Sigfridskorsningen respektive Gibraltarkorsningen.

All indata over trafikfloden fran nutid och under byggskedet ar hamtade fran Anders
Sjoholm, trafikplanerare pa Ramboll i Malmé. Ramboll har utfort simuleringarna pa
bestallning av Trafikverket. Eftersom modellen for dagslaget ar baserad pa 2013 ars vérden
ar det som kallas nutid i sjalva verket ar 2013. Hadan efter kommer detta endast benamnas
som dagens trafikfloden. Indata under byggtiden tar hénsyn till trafikomledingen som sker i
samband med avstangningen i nord-sydlig riktning. Indata 6ver andel procent av bilarna
som svanger at olika riktningar i korsningarna redovisas ej, inte heller som bilaga.

All indata &r baserad pa tiden da vagarna ar som mest belastade, alltsa mellan klockan 16
och 17 en vardag. Det &r inte specificerat exakt vilken tidsperiod under byggtiden just dessa
floden intréffar. Eftersom Korsvagen ar avstangd i nord-sydlig riktning under hela
femarsperioden antas trafiksituationen vara den samma hela perioden. Ingen hansyn &r
tagen till vad det &r for slags fordon, exempelvis buss, bil eller tungt fordon. Inte heller hur
stor andel av trafiken som &r tunga fordon. Fotgangare och cyklister endast behandlas i den
man att modellerna anpassats med signalstyrda 6vergangsstéallen for mojlighet att passera
utan att stora biltrafiken.

Den licens av Vissim som anvants &r en licens avsedd for forskningsprojekt, vilket innebér
att den ar nast intill komplett fast med vissa begransningar. En begransning som paverkat
simuleringarna ar mojlighet till fullt situationsanpassade trafiksignaler (se avsnitt 2.2).



1.5 Metod
Projektet bestod av sex huvudsakliga delar.

Studera projektet Vastlanken vid Korsvagen for forstaelse.

Inlarning av programvaran Vissim.

Hamta indata pa trafikfloden fore och under byggnationen av station Korsvégen.
Skapa trafiksimuleringsmodeller 6ver de tva korsningarna.

Simulera fyra olika fall i bada korsningarna; dagslaget, under byggskedet samt oka
byggskedets varden med tio- respektive tjugo procent i en k&nslighetsanalys.

e ldentifiera och analysera problem samt diskutera l6sningsforslag.

Information om trafiksituationen kring Korsvagen hdmtades dels via internet och dels via
information fran kontaktpersoner som ar delaktiga i projektet Vastlanken. Inlasning av
bygg- och miljokonsekvensbeskrivningen for Vastlanken skedde enligt rekommendation
fran Trafikverket i borjan av projektet for att fa djupare forstaelse.

Mikrosimuleringsmodeller skapades med hjalp av programvaran Vissim (PTV Group,
2015). Inldrning av programmet gjordes med hjalp av guider och manualer fran
programutvecklaren PTV Group, filmklipp pa internet (Hasset, 2012) samt att testa
funktionerna.

Trafikfloden fran bade fore och under byggtiden samt 6vrig information som till exempel
hur modellen &r uppbyggd hamtades fran befintliga modeller. Aven en kénslighetsanalys
utfordes for att se vad som skulle hdnda om trafikflédena under byggtiden skulle vara tio-
och tjugo procent intensivare an forvantat.

Da modellerna och simuleringarna var fardigstallda, gjordes en jamforelse mellan fére och
under byggtiden med hjalp av olika evalueringsmetoder (se kapitel 2.3). Med
simuleringarna som underlag kunde losningar pa eventuella trafikproblem diskuteras.
Resultaten redovisas med diagram och forklarande text (se kapitel 4).



2. Trafiksimulering

Trafiksimulering &r ett kraftfullt verktyg da dagens komplexa trafiksystem ska planeras och
utformas (VTI, 2015). Genom att resultatet kan skapas visuellt och direkt exporteras till
diagram erhalls ett bra underlag for beslutsfattning vid till exempel politisk behandling. En
bild sager mer &n tusen ord och i detta fall stimmer det bra. En simulering, dar trafiken inte
flodar, sager mer an ett siffervarde pa for hog belastningsgrad for den som inte &r insatt.

Det ar latt med hjalp av ett trafiksimuleringsprogram att aterskapa och testkora olika
scenarion for att sedan fatta beslut om vad som ska byggas. Viktigt att understryka ar att en
simulering av trafiken sannolikt aldrig kommer att motsvara verkligheten helt.

2.1 Trafiksimuleringsalternativ
Trafiksimuleringar kan delas in i tre kategorier:

e Makrosimulering
e Mesosimulering
e Mikrosimulering

Den storsta skillnaden mellan simuleringssatten ar storleken pa trafiknatet de omfattar. Da
stora omraden ska simuleras passar makrosimulering bra eftersom trafiken studeras ur
systemperspektiv (Trafikanalysforum, Trafikanalysforum, 2015). Mesosimulering anvands
bland annat for transportplanering och resefterfragemodellering (Trafikanalysforum,
Trafikanalysforum, 2015).

Da ett mindre omrade, till exempel en korsning, ska simuleras tillampas med fordel
mikrosimulering. Detta pa grund av  mikromodellernas  detaljrikedom,
verklighetsanpassning och hansyn till trafikanternas beteende (Karlgren & Nordlund,
2015). Mikrosimulering ar ett starkt verktyg for att fa fram en béattre presentation av
natverkets prestanda (Fox, 2015).

2.2 Verklighetsanpassning i Vissim

For att trafiken i modellen ska floda verklighetstroget bor hénsyn tas till vilka instéllningar
som anvands. Grundinstallningarna i programmet ar anpassade efter stadstrafikkdrning som
sedan kan justeras for ytterligare forbattring. Exempel pa finjusteringar som gjorts ar bland
annat att fordonen forhaller sig med sékerhetsavstand till varandra, att de avgér med
avseende pa trafiksituationen om det ar lampligt att kora eller stanna vid gul trafiksignal
efter vad omgivningen tillater.



Att hastighetsbegransningen ar 50 km/h betyder inte att fordonen kor i exakt den
hastigheten. Hastighetsintervallet gar att stalla in manuellt, standard ar minus tio procent till
plus tio procent, alltsd hastigheter mellan 45 km/h och 55 km/h. Aven acceleration och
retardation tas hansyn till.

Vid svéngar reducerar fordon i Vissim inte hastigheten automatiskt och detta maste darfor
stallas in manuellt. Generella hastighetssankningar hamtas fran Anders Sjéholm (Sjoholm,
2015). Hastighetssankningarna &r beroende av vilken sorts svang som ska utforas:

e Tvdr svéang i korsning (t.ex. hogersvang): 20/15 km/h (bil/lastbil)
e Icke tvér svang i korsning (t.ex. vanstersvang): 25/20 km/h (bil/lastbil)

Ett annat viktigt problem att hantera ar konfliktzoner, da fordon annars riskerar att kollidera
dar korfalt korsas. | programmet forstar fordonen inte vad som &r ratt beslut automatiskt,
detta maste darfor stallas in manuellt. Det finns fyra alternativa prioritetsregler:

1. Fordon pa vag 1 har foretrade, fordon pa vag 2 far kora nar det ar fritt pa vag 1. Se
figur 1.

2. Fordon pa vag 2 har foretrade, fordon pa vag 1 far kora nar det ar fritt pa vag 2. Se
figur 2.

3. Fordonen pa vag 1 och 2 tar hansyn till varandra men ingen bestamd prioritet finns.
I verkligheten hade troligen blixtlasprincipen tillampats for att motverka kobildning.
Se figur 3.

4. Inga foretradesregler &r specificerade och fordon tar darfor inte hansyn till varandra.
Stor kollisionsrisk. Se figur 4.

XX

Figur 1: Alternativ 1 Figur 2: Alternativ 2 Figur 3: Alternativ 3 Figur 4: Alternativ 4

Pa grund av begransningar i licensen for programvaran Vissim maste det goras en stor
forenkling av trafiksignalerna. | verkligheten beror tidsintervallen, alltsa hur lange det &r
gront respektive rott, pa hur mycket trafik som befinner sig langs gatorna. Trafiksignalerna
programmeras da utifran detektorer som ar placerade pa gatorna. For att kunna gora
verklighetstrogna simuleringar med avseende pa en varierande trafikmangd behovs ett
tillagg till Vissim. Detta tilldagg bendmns Vehicle Actuated Programming, VAP, som
innebar fordonsanpassad programmering av trafiksignaler.

Utan tillagget for trafiksignaler maste istallet fasta tidsintervall stillas in manuellt. Det
innebdr att en cykellangd bestdms och grén- respektive gul och rodtider anpassas i den. Det



gar aven att stalla in signalsekvensen, alltsa i vilket ordning fargerna uppenbarar sig pa
trafiksignalet. Denna cykel upprepas sedan under hela simuleringen. Med en cykel menas
tiden fran gron trafiksignal till nasta grona trafiksignal. Detta satt att anvanda trafiksignaler
fungerar mindre bra under till exempel nattetid da endast ett fatal bilar passerar. Det skulle
resultera i att en ensam bil far vanta pa gron signal trots att inga andra bilar befinner sig dér.

Ett bra verktyg for utvardering och felsokning av en simulering &ar goéra en visuell
bedomning for att latt upptacka och identifiera problem. Detta kan goras bade i 2D och 3D.
Detta ar anvandbart nar det kommer till att testa olika trafiklosningar, till exempel olika
signaltider for trafiksignalerna.

2.3 Evalueringsmetoder

| Vissim finns en stor mangd verktyg och tillvdgagangssatt for att bedoma ett vagnat.
Nedanredovisas de verktyg som har anvénts eftersom de bedéms lampliga med hansyn till
hur den enskilde foraren upplever forédndringen. Dessa kommer att anvdndas som
diskussionsunderlag for kapacitetsbedémning.

2.3.1 Fordoniomlopp

Genom att ruta in ett omrade, det vill séga att skapa en nod, kan anvéandaren fa tillgang till
ett flertal olika utdata som avser en area. Ett sadant resultat som tas med, ar antalet fordon
som har vistats inom noden som lagts kring korsningens naromrade. Detta ar dock inte ett
matt pa korsningens prestanda eller maxkapacitet i sig. Snarare fas en inblick i hur mycket
trafik som faktiskt passerar genom korsningen under rusningstimmen. En ¢kad mangd
fordon inom ett omrade kan bli en stressfaktor for den enskilde foraren.

2.3.2 Restid

Att mata restiden 6ver en bestdmd led ar ett etablerat satt att bedoma en trafiksituations
prestanda. Detta utfors i Vissim genom att placera start- och stopplinjer pa den vagstracka
som trafiken flodar 6ver. Resultatet hamtas som ett medelvarde Gver restiden for varje
fordon per tidsenhet.

2.3.3 Kaolangd

Ett annat satt att bedoma trafiknat ar att mata kolangder. Langa kder har en negativ
inverkan hos den enskilde foraren. | Vissim placeras en kéraknare framfor en punkt dar ko
kommer att uppstd, exempelvis vid trafiksignal eller ett dvergangsstélle. Darefter beraknas



kolangden i meter ldngs vagen. Det finns dven mojlighet att stdlla in vilken hastighet
fordonen betraktar som kobildning, exempelvis vid krypkorningskaravaner.

2.3.4 Stoppkvot

En stor faktor som styr irritation hos trafikanter ar nar trafiken star stilla. Vissim erbjuder
smidiga satt att berdkna antalet stopp som sker i trafiken, och hur ofta ett fordon maste
stanna langs vagen. Genom detta avslGjas om ett fordon eventuellt behdver stanna fler &n
en gang samt hur stor fordréjning som sker.



3. Korsningar

Eklandagatan &r en dryg kilometer lang gata som forbinder Gibraltarkorningen till
Korsvagen. Sankt Sigfridskorsningen ligger drygt en och en halv kilometer bilvdg soderut
fran Korsvagen langs Molndalsvagen. Figur 5 visar hur de tva korsningarna forhaller sig till
Korsvagen samt hur de forhaller sig till varandra.

oGy t{& /

o
AP
O Nt 2]
3\\ = Jrgrytemotet
) = R

S > \ <
X 5
= Z

)

2

7

1seberg
© G
%
o
Z.
[
p
)
2
()
<.
©

“9atan

Ckla, s
.‘}\

Q.
S

e’
R

» Mossens idrottsplats

=

2

=
|1 <,
11 o2
m <

Fysiken Gibraltargatan = B O 1

Figur 5: Gibraltarkorsningen (1), Korsvagen (2), Sankt Sigfridkorningen (3), Eklandagatan (4),
MoIndalsvagen (5).



3.1 Gibraltarkorsningen

Denna korsning ar intressant eftersom dér

redan idag ar mycket rorelse; bade

biltrafik, kollektivtrafik, cyklister och

fotgdngare ror sig dar. Norddst om

korsningen ligger Chalmers campus :
Johanneberg vilket resulterar i att manga 1

studenter ror sig i korsningen. Aven barn

ror sig 1 omgivningen eftersom

Montesoris forskola ligger precis intill. p)

Gibraltargatan gar i nord-sydlig riktning i )
korsningen med Eklandagatan som

stracker sig fran Korsvagen i oster. Fran

sydost kommer dven Fridkullagatan in i

korsningen. | vaster finns det en lagt 31

trafikerad gata till ett bostadsomrade. 3

Figur 6 ger en oOversikt Over detta.

Cyklister och fotgangare kan passera

genom korsningen via 6vergangsstallen i

alla rlktnlngar Glbraltargatan kan ocksa Flgur6 Gibraltargatan (1), Eklandagatan (2), Fridkullagatan
agera som ett végalternativ parallellt med (3).

Madlndalsvégen, se figur 5.

Genom korsningen gar tre av Vasttrafiks busslinjer, nummer 18, 19 och 52. Typerna av
busshallplatser som berors i modellen &r en fickhallplats (Arvelius, 2010) déar bussen
stannar i en ficka bredvid koérbanan och en enkel stopphallplats, vilket innebar att
bakomvarande biltrafik inte kan kdra om en buss som star stilla pa hallplatsen.

Buss nummer 19 ar den enda busslinjen som gar pa Gibraltargatan norr om korsningen dar
stopphallplatsen Chalmers Tvargata uppe vid Chalmers Bibliotek finns. Denna busslinje
skapar idag ofta sma kdoer eftersom bilarna inte kan kora forbi da bussen stannar mitt i
korfaltet. Alla andra busshallplatser i omradet &r fickhallplatser dar omkorning ar majlig.
Den skyltade hastigheten ar 50 km/h for bade bil- och busstrafik vilket gor att det darmed
foljer standardgransen (Vagmarken, 2015) for tatbebyggda omraden.

3.1.1 Antaganden och férenklingar

Det ar endast buss nummer 19 som &r medtagen i simuleringarna pa grund av att det ar den
enda busslinje som stannar vid en enkel stopphallplats. Bussen antas ga exakt var tionde
minut, som den enligt Vasttrafiks tidtabell (Vasttrafik, 2015) for linje 19 skall géra under
rusningstiden pa en vardagseftermiddag, som &r det tidsintervallet simuleringen gors i.



Da tillagget VAP saknas kan inte stoppljusen tider variera med trafikflodena. Darfor har
matningar av trafiksignalens rod- och grontider gjorts under det aktuella tidsintervallet
dagsléaget (Haraldsson, 2015). Den genomsnittliga grontiden sattes darefter till 25 sekunder
I alla riktningar, gultiden till tre sekunder och rodtiden till 32 sekunder.

Langs Gibraltargatan och Fridkullagatan gar en kollektivtrafiklinje som stannar vid tre
busshallsplatser. Busshallplatsen pa Fridkullagatan precis séder om korsningen, liksom den
pa Gibraltargatan precis norr om korsningen, paverkar inte trafiken eftersom det ar en
fickhallplats dar bussen stannar bredvid vagen. Daremot hallplatsen uppe vid Chalmers
Tvéargata som ar en enkel stopphallplats, gor att biltrafiken inte kan passera bussen under
tiden den star stilla.

3.2 Sankt Sigfridskorsningen

Korsingen dar Modlndalsvagen, Sankt Sigfridsgatan och Fredriksdalsgatan mots ar av
intresse for analys av tva anledningar.

1. Da biltrafiken vid Korsvagen stangs av i nord-sydlig riktning maste alternativa
vagar anvandas for att na samma mal som nar det gick att kora genom Korsvagen.
Korsningen blir da en lamplig plats att svanga av pa for att komma runt problemet.

2. Denna korsning ar redan idag valdigt trafikerad i rusningstrafik. Det ar mycket
kobildning och langa véntetider (Panarelli & W. Thérngvist, 2015).

I nord-sydlig riktning gar MoIndalsvéagen och
fran ost till vast overgar Sankt Sigfridsgatan
till Fredriksdalsgatan, se figur 7. Sankt

Sigfridsgatan skiljer sig fran de andra gatorna ; @

med avseende pa att det ar en vagbro. AW e @
Alla fyra gator ar huvudleder. Hastighets- @ 2

begrénsningen ar 50 km/h fér bade bil- och @

sparvagnstrafik. Fotgangare och cyklister kan : : : @
passera genom korsningen via

overgangsstéllen i alla riktningar. @

Vasttrafiks sparvagnslinjer 2 (Hogsbotorp-

Korsvdgen-Molndal) och 4  (Angered-

Korsvagen-MoélIndal) passerar i nord-sydlig Frigur 7: Méindalsvigen (1), Sankt Sigfridsgatan (2),
riktning och stannar strax norr och séder om Fredriksdalsgatan (3), Helmutsrogatan (4), Grafiska
korsningen ~ vid  héllplatsen  Elisedal. V&sen (5), Nordgardsgatan (6).
Sparvagns-trafiken kommer att floda som

vanligt genom Korsvagen under byggskedet
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pa grund av att kollektiv-trafik ar en viktig faktor i samband med Vastlanken (Larking,
2015). En sparvagn stannar vid hallplatsen ungefar var femte minut (Vasttrafik, 2015).
Ingen av Vasttrafiks busslinjer passerar genom korsningen.

| trafiksimuleringsmodellen togs dven Helmutsrogatan och Grafiska vagen hansyn till pa
grund av deras narhet till korsningen. Helmutsrogatan ligger 50 meter vasterut langs
Fredriksdalsgatan och Grafiska véagen 40 meter Osterut langs Sankt Sigfridsgatan.
Nordgardsgatan bortses fran pa grund av den endast leder till en parkering samt att inga
indata finns.

3.2.1 Antaganden och férenklingar

Ingen hansyn togs till vilken av sparvagnslinjerna 2 och 4 som stannar, i modellen ses
sparvagnarna som ett totalt flode dar en sparvagn, av varierande linje, stannar pa hallplatsen
med ett forbestamt intervall pa fem minuter i bada riktningarna. Eftersom passagerare €j
beaktades, tar det darfor varken langre eller kortare tid for sparvagnen att stanna vid
hallplatsen.

I verkligheten &r alla korsningens trafik-
signaler anpassade for att ge sparvagnarna
prioritet vid passage. Pa grund av
licensbegrénsningar i programvaran Vissim
kan inte detta dstadkommas. Detta pa grund
av att endast fasta tidsintervall for trafik-
signalerna kan anvandas (se kapitel 2.2). |
modellen gjordes darfor en forenkling som
gick ut pa att 6vriga fordon anpassar sig till
sparvagnens forbifart Figur 8 och figur 9

visar hur detta tillampades. Figur 8: Sparvagnen (I3nga réda) passerar samtidigt som
trafiksignalerna i 6st och vist visar grént. Bilarna (sma

Figur 8 visar fallet da trafiksignalerna i vast olikfargade) kér fram och véntar bredvid tills
och 6st visar gront och bilarna kor ut. SPervasnenpasserat.

Samtidigt i korsningen passerar en sparvagn.
Resultatet blir att bilarna kor fram som
vanligt, men vantar strax bredvid sparvagnen
till dess att den kort forbi. Figur 9 visar hur
konflikszonerna anpassats i modellen for att
astadkomma detta forarbeteende.
Sparvagnens prioritet visas i form av de
grona zonerna.

I verkligheten anldnder inte alltid

sparvagnarna fran bada hall samtidigt, dven

om det intraffar ibland. Hur de tva linjerna

ftjrhéller Slg i tid till varann méste darfor Figur 9: Hur konfliktzonerna (se kapitel 2.2) anpassats
for att ge sparvagnen féretrade.

anges. | denna modell antogs det att
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sparvagnarna anlander med tva och en halv minuts skillnad. Olika intervalltider anvandes
for att fa fram det varsta trafikscenariot. Om sparvagnarna hade anlént exakt vid samma
tillfalle hade farre konflikttillfallen uppstatt.

I modellen finns tre intervall i trafiksignalerna. Detta pa grund av att det &r en storre
korsning som medfor att vanstersvangande maste ha en egen fas. Detta kallas supervénster
(Markstedt, 2015). De tva dvriga intervallen ar da trafiksignalerna i nord och syd &ar gréna
samt da trafiksignalerna i vast och ost ar grona. Varje grén signal ar 30 sekunder lang vilket
medfor att hela cykeln, inklusive rétt och gult ljus, ar 108 sekunder.

Grafiska véagen togs hansyn till i form av att vagen ar modellerad. Detta pa grund av dess
direkta narhet till korsningen. Indata sager dock att denna vég ej innehar nagon trafik dver
huvud taget, vilket inte 6verensstammer med verkligheten. Vagen leder bade till Maxi ICA
Stormarknad samt flertalet arbetsplatser.

3.3 Trafikflédesindata

Nedan redovisas de indata som legat grund for simuleringarna. Tabell 1-4 visar indata for
Gibraltarkorningen och tabell 5-8 visar motsvarande indata for Sankt Sigfridskorsningen.

Tabell 1: Trafik i dagslaget. Gibraltarkorningen.

Inkdrningsriktning Antal bilar per timme [styck]

Eklandagatan (6st) 338

Fridkullagatan (sydost) | 554

Gibraltargatan (syd) 172

Eklandagatan (vast) 19

Gibraltargatan (nord) | 348

Tabell 2: Trafik under byggtiden. Gibraltarkorningen.

Inkérningsriktning Antal bilar per timme [styck]

Eklandagatan (6st) 228

Fridkullagatan (sydost) | 595

Gibraltargatan (syd) 173

Eklandagatan (vast) 19

Gibraltargatan (nord) | 582
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Tabell 3: Trafik under byggtiden med tio procent extra trafikokning. Gibraltarkorningen.

Inkérningsriktning

Antal bilar per timme [styck]

Eklandagatan (6st)

250

Fridkullagatan (sydost) | 655
Gibraltargatan (syd) 190
Eklandagatan (vast) 21

Gibraltargatan (nord) | 640

Tabell 4: Trafik under byggtiden med tjugo procent trafikokning. Gibraltarkorningen.

Inkérningsriktning

Antal bilar per timme [styck]

Eklandagatan (6st)

273

Fridkullagatan (sydost) | 714
Gibraltargatan (syd) 208
Eklandagatan (vést) 22

Gibraltargatan (nord) | 698

Tabell 5: Trafik i dagslaget. Sankt Sigfridskorsningen.

Inkdrningsriktning

Antal bilar per timme [styck]

Sankt Sigfridsgatan (6st)

534

MolIndalsvagen (syd) 599
Fredriksdalsgatan (vést) | 221
Korsvagen (nord) 702
Helmutsrogatan 20

Tabell 6: Trafik under byggtiden. Sankt Sigfridskorsningen.

Inkérningsriktning

Antal bilar per timme [styck]

Sankt Sigfridsgatan (6st)

883

Mdlndalsvagen (syd) 531
Fredriksdalsgatan (vast) | 330
Korsvégen (nord) 599
Helmutsrogatan 20

Tabell 7: Trafik under byggtiden med tio procent trafikokning. Sankt Sigfridskorsningen.

Inkérningsriktning

Antal bilar per timme [styck]

Sankt Sigfridsgatan (6st)

971

Mdlndalsvagen (syd) 584
Fredriksdalsgatan (vast) | 362
Korsvégen (nord) 659
Helmutsrogatan 22
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Tabell 8: Trafik under byggtiden med tjugo procent trafikékning. Sankt Sigfridskorsningen.

Inkérningsriktning Antal bilar per timme [styck]

Sankt Sigfridsgatan (6st) | 1060

Mdlndalsvagen (syd) 637

Fredriksdalsgatan (vast) | 396

Korsvagen (nord) 719

Helmutsrogatan 24
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4. Resultat

Trafikflodena kommer att 6ka i bada korsningarna under byggskedet. Den totala 6kningen
av fordon i omlopp blir 5,4 procent i Gibralarkorsningen och 13,7 procent i Sankt Sigfrids-
korsningen. Den hastigheten ett fordon maximalt kan halla genom korsningarna minskar,
vilket resulterar i en langre restid till exempelvis arbete och skola. Kdélangderna pa
Gibraltargatan och Sankt Sigfridsgatan okar da manniskor under simuleringen ar pa vég
hem och inte kan kéra genom Korsvédgen. Eftersom kélangderna okar, dkar dven antalet
fordonsstopp. Resultatet redovisas mer detaljerat i bilagan.

4.1 Gibraltarkorsningen

Figur 10 visar att trafiken i korsningen kommer att 6ka under byggtiden i jamférelse med
nuldaget. Fordon som i nutid rér sig genom korsningen ar cirka 1450 per timme och under
byggtiden beraknas det vara cirka 1529 fordon per timme. Detta ger en 6kning pa 5,4
procent. Kéanslighetsanalysen ger istéllet en 6kning pa 11,7 respektive 16,9 procent.

Fordon i omlopp

1800

1600

1400

1200

1000

800

Antal Fordon

600

400

200

Nutid Byggtid Byggtid +10% Byggtid +20%

Figur 10: Diagram over fordon i omlopp i Gibraltarkorsningen.
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Figur 12 visar den maximala restid ett fordon i
simuleringen far mellan Chalmers tvérgata i
norr och infarten till Liljeforsgatan fran
Fridkullagatan i soder. Strackan (figur 11) som
avses ar 770 meter lang.

Eftersom det hogsta flodet gar soder ut ar det
ocksa i den riktning restiden forandras mest. |
nulaget tar det som mest 79 sekunder att fardas
770 meter vilket ger en medelhastighet pa 40
km/h. Under byggskedet tar samma strécka
istallet 119 sekunder vilket i sin tur ger en
medelhastighet pa 23 km/h. Om byggtidens
floden  skulle o6ka i enlighet med
kanslighetsanalysen skulle medelhastigheterna
bli 14 km/h for tio procent samt 11 km/h for
tjugo procent.

JaeioN

- 7=
=
® :
- 3
=2 5]
=2
%
Z
S .
a %
_ & A
kniska = ‘f}‘__/
da . 5 <
= = N
S & %
= = 2
2 = %
< = )
> ¥ A >
= Q. =3 o™
S, 2 3 oS
<. ® oF
S = o
2 =]
S =
2 = 3
% 2 a
3 > = w Willys |
\& o
a\\\e&} =
e« o
=
< a
=
=, A
2. 2!
c 20
2 F_k\a\\d @e
= Ek\ar\daga‘an <

. 0’0

IEIBDSP(\S”O

%,
e, g.

u

PilbaGSgs,
atan

Misplats =

Figur 11: Restiden beriknas pa strickan mellan de
réoda punkterna som ar 770 m. Ovre punkten &r
Chalmers tvargata, undre Liljeforsgatan.

260

Restid

240

220

200
180

160
140

120
100

Antal sekunder

80
60
40
20

Nutid

Byggtid

B Chalmers tvargata till Liljeforsgatan

Byggtid +10% Byggtid +20%

M Liljeforsgatan till Chalmers tvargata

Figur 12: Diagram Over restiden métt i sekunder mellan Liljeforsgatan och Chalmers tvadrgata

(réda punkterna i figur 11).
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Kolangderna som visas i figur 14 ar matta o)
fran en punkt precis innan respektive >

trafiksignal och bak till den sista bilen i kon °fg

(figur 13). Den lila stapeln, nord, ar kdn som S

bildas pa Gibraltargatan, norr om korsningen.

Det dr denna ko som &r langst av alla under 22
byggtiden och i kanslighetsanalysen. Detta ,E\&\a“d

pa grund av att de som ska svdnga vanster .
norrifran stannar upp och véntar pa det hoga
flodet som kommer fran Fridkullagatan,
vilket beror pd vajningsplikt inne i
korsningen.

Att de lila spalterna for tio- respektive tjugo
procent ar lika langa beror pa att kon
overskred simuleringsmodellens vaglangd pa
511 meter i bada fall. Darfor kan inte fler — i _
fordon tilltrada kon. Alltsé resulterar det j att ieur +3: Visar finingama pa kabidningama

. o . B N orsningen. Pilarna i figuren har olika farg for att
kon kan bli langre an vad diagrammet visar.  potsvara staplarna i figur 14.

2
2
=
=
o
),
S
2

Kolangd

Byggtid +20%

Byggtid +10%
B Nord
[ Vast
Byggtid
Y88 msyd
m Ost
Nutid

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550
Antal meter ko

Figur 14: Diagram over kéldangder i meter fram till korsningen fran olika riktningar, se figur 13. Vaderstracket
anger den riktning fordonet kommer ifran.

17



Stoppkvoten per fordon redovisas i figur 15. Liksom foregaende diagram om kolangder &r
aven har den lila stapeln langst vilket resulterar i att varje bil i genomsnitt far stanna flera
ganger. | nulaget behover ingen bil i ndgon riktning stanna mer &n en gang. Daremot i
byggskedet behdver nagra bilar som kommer norrifran pa Gibraltargatan stanna fler ganger
eftersom snittet dverstiger 1,0. | kanslighetsanalysen ¢kar detta snitt till hela 2,6 respektive
3,2.

Stoppkvot
Byggtid +20%

Byggtid +10%
E Nord

[ Vast

Byggtid
yee msyd

m Ost
Nutid

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5
Antal stopp per fordon

Figur 15: Diagram over stoppkvoten, antal stopp en bil i snitt behdver stanna infor korsningen. For
fortydligande av riktningar, se figur 13.
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4.2 Sankt Sigfridskorsningen

Figur 16 visar liksom figur 10 att trafiken i korsningen kommer att 6ka under byggtiden i
jamforelse med nuldget. Fordon som i nutid passerarkorsningen ar denna gang cirka 2124
per timme och under byggtiden berdknas det vara cirka 2414 fordon per timme. Detta ger
en okning pa 13,7 procent.

Fordon i omlopp

2800
2600
2400
2200
2000
1800
1600
1400
1200
1000

800

600

400

200

Antal Fordon

Nutid Byggtid Byggtid +10% Byggtid +20%

Figur 16: Diagram 6ver fordon i omlopp i Sankt Sigfridskorsningen.
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Den maximala restiden redovisas i figur 18
for ett fordon som aker mellan en bestamd
punkt fore korsningen till en punkt efter
korsningen vilket visas figur 17. Den
blamarkerade strackan ar 234 meter lang och
den roda strackan ar 268 meter. Kortiden pa
den bla strackan varierar inte namnvart. Den
roda strackan daremot, tar i nuldget
maximalt 62 sekunder att féardas vilket
motsvarar en medelhastighet pa 15 km/h.
Under byggskedet tar det istdllet 88
sekunder vilket ger en hastighet pa elva
km/h. P4 samma stracka i kanslighets-
analysen minskar medelhastigheten till sju
km/h och sex km/h for tio- respektive tjugo
procent.

(A
=

o
Sankt
- Sigfridsgatan
& @

Malndalsvagen

Figur 17: BI& stricka &r MéolIndalsvigen till Sankt
Sigfridsgatan (hogersvang). Rod stracka ar Sankt
Sigfridsgatan till MéIndalsvéagen (vanstersvang).

180

Restid

160

140

120

100

80
60
40
20

Nutid

Byggtid

B Molndalsvagen till Sankt Sigfridsgatan

M Sankt Sigfridsgatan till MoIndalsvagen

Byggtid +10% Byggtid +20%

Figur 18: Diagram over hur restiden forandras matt i sekunder mellan MéIndalsvagen och Sankt Sigfridsgatan
(bla- och réda stréackor i figur 17). BIa stracka dr 234 meter och rod stricka dr 268 meter.
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Figur 20 visar istéllet restiden for
strackorna i figur 19. Dar ar den bla A\
strackan 291 meter lang och den roda Y
straickan 298 meter. Inte heller hér \
forandras den bla strackans restid avsevart. T

I nuldget tar det maximalt 56 sekunder att | | T3 5%
fardas den roda strackan vilket ger en = Sankt
medelhastighet p& 19 km/h. Under Sigfridsgatan
byggskedet tar samma stracka istallet 64 /

sekunder vilket i sin tur ger en /:,ed,iksda|sgatan

medelhastighet pd 17 km/h. Aven har gor
kanslighetsanalysen att den maximala
hastigheten sjunker och restiden dkar.
Figur 19: BI3 stracka ar Fredriksdalsgatan till Sankt

Sigfridsgatan och rod stracka ar Sankt Sigfridsgatan till
Fredriksdalsgatan.

Restid

160

140

120

100

80

60

40

20

Nutid Byggtid Byggtid +10% Byggtid +20%

B Fredriksdalsgatan till Sankt Sigfridskatan B Sankt Sigfridsgatan till Fredriksdalsgatan

Figur 20: Diagram Over hur restiden férdndras métt i sekunder mellan Modindalsvigen och
Fredriksdalsgatan (bla- och roda strackor i figur 19). BIa stricka dr 291 meter och réd stricka ar 298
meter.
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Kolangden fran norr minskar fran nutid till
byggtid, se figur 22. Detta beror pa att Korsvagen
stangs av sa att inflodet fran norr minskar. Den
bla stapeln som motsvarar kon fran Sankt
Sigfridsgatan (figur 21) Okar istallet da den
anvands som en alternativ vag. Koélangden soder
om korsningen, pd Malndalsvéagen, ar lang bade
innan och under ombyggnationen.

xa
edx'\‘«sda\sga
X

o

Sankt Sig(r'\dsgatan

X\

%
2
o
E3
3,
3
2

Figur 21: Visar riktningarna pa kobildningarna i
korsningen. Pilarna i figuren har olika farg for att
motsvara staplarna i figur 22.

Byggtid +20%

Byggtid +10%

Byggtid

Nutid

Kolangd
W Nord
[ Vast
B Syd
m Ost

0 25 50 75 100 125 150

Antal meter

175 200

225 250 275

Figur 22: Diagram 6ver stoppkvoten, antal stopp en bil i snitt behdver stanna infér korsningen. For fortydligande av

riktningar, se pilar i figur 21.
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Antal stopp ett fordon behdver gora pa en stracka fram till en korsning redovisas i figur 23.
Resultatet visar att nutid och byggtid inte har nagon pataglig skillnad i antal stopp per
fordon. Det ar forst i kanslighetsanalysen antalet stopp drastiskt okar till hela 1,97
respektive 3,64.

Stoppkvot
Byggtid +20%
Byggtid +10%
® Nord
[ Vast
Byggtid
B Syd
m Ost

Nutid

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4
Antal stopp per fordon

Figur 23: Diagram 6ver kélangder i meter fram till korsningen fran olika riktningar, se figur 21. Vaderstracket anger
den riktning fordonet kommer ifran.
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5. Diskussion

Ett satt att definiera en vags maxkapacitet ar da kobildningen blir sd pass lang, att bilar
missar en hel cykel i trafiksignalen. Det innebér att det hinner bli gront mer an en gang
under tiden fordonet befinner sig i kon. Ett sdtt att forbdattra detta & med hjélp av
forlangning av grontiden i trafiksignalen. Pa sa satt kan fler bilar kora i varje cykel
(Markstedt, 2015).

| Sankt Sigfridskorsningen orsakade trafikforandringen bade mer kobildning pa Sankt
Sigfridsgatan (figur 22) och forlangde den tid det tog langre att kora ut fran gatan (figur 18
och figur 20). En férlangning av grontiden i trafiksignalen pa Sankt Sigfridsgatan hade
darfér kunnat forbattra situationen under byggtiden. Eftersom trafiksignalerna i
verkligheten ar programmerade utifran detektorer kommer formodligen gréntiden att
justeras automatiskt. Trafikokningen anses darfor inte vara ett problem som ger storre
konsekvenser.

En okad gron signaltid for bilar innebar dock det &ven att vantetiden foér fotgangare
forlangs. Ett vanligt humanitart monster vid langa véantetider inom trafik ar otalighet.
Konsekvenser av det kan da bli fotgangare och cyklister som chansar och slanger sig ut i
trafiken nar tillfalle ges, trots rod trafiksignal. Detta blir da ett sakerhetsproblem eftersom
manniskor sétter sig sjalva i stor risk for pakorning. Om det skulle bli ett foljdproblem
under byggskedet maste detta sjalvklart tas hansyn till vid trafiksignalprogrammering.

Kobildningen pa Gibraltargatan norr om Gibraltarkorsningen blir enligt resultat 300 meter
langre under byggskedet an i dagslaget (figur 14). Med hjalp av visuell bedémning av
simuleringarna bedéms de vanstersvangande, alltsa de bilarna som fardas norr ifran pa
Gibraltargatan och som sedan svanger in pa Eklandagatan, orsaka problemet. Detta pa
grund av vajningsplikten gentemot bilar som kommer soderut fran pa Fridkullagatan.
Flodet fran Fridkullagatan ar stort (tabell 2) vilket gor att bilarna som kommer norrifran
inte far tillfalle att svanga vanster i den man som behévs for att tomma kon under en
grontid. Detta stoppar dven upp bakomvarande bilar som ska rakt fram, pa grund av den
langa kon, vilket skapar irritation hos trafikanterna (Markstedt, 2015). For att losa
problemet med vénstersvangen kan tre trafiksignalintervall anvands istallet for tva, precis
som i Sankt Sigfridskorsningen. Pa sa sétt far de véanstersvangande en egen gréntid och kan
kora utan att behova vanta pa att trafiken fran Fridkullagatan passerat.

Busstrafiken pa Gibraltargatan ar nagot som agerar som ett hinder under den tid da
korsvagen stangs av. Detta pa grund av den enkla stopphallplatsen dar bilar ej tillats att
passera. En losning pa detta problem kan vara att bredda stopphallplatsen till en
fickhallplats och pa sa vis tillata passerande biltrafik.

Ett annat exempel pa en bristande vagkapacitet under byggskedet &r att manga av
kolangderna blir sd pass langa att de oOverstiger strackorna for filbyte med tillhdrande
heldragna linjer. Om kon stracker sig langre &n denna stracka forsvinner mojligheten for en
bil att lagga sig i ratt fil med en gang. Detta problem bedéms uppsta pa till exempel
Molndalsvagen enligt simuleringarna. Molndalsvagen bestar av tva korfalt fram till
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korsningen soder om Sankt Sigfridskorsningen. Strax innan korsningen évergar dessa tva
filer till fyra for att ge 6kad mojlighet for svangande trafikanter. Dock visar simuleringarna
att majoriteten av biltrafikanter som fardas mot norr svanger héger i denna korsning. Detta
medfor att kobildningen blir l&ngre &n avsatt korfalt for hogersvangande vilket blockerar
vansterfilen for biltrafikanter som ska fortsatta framat.

Problemet bedoms kunna atgardas genom att forlanga strackan med mojlighet for egna filer
for svangande trafik. En till l6sning for att minska kén pa Molindalsvagen soder om
korsningen &r en omstrukturering av filerna for riktningsval. ldag finns en fil for
hogersvang, en for vanstersvang och tva for att kora rakt fram. Om istéllet en fil for att kora
rakt fram gors om till en fil for hogersvang skapas dubbel mojlighet for hogersvang. Sankt
Sigfridsgatan ar dessutom tvafilig vilket gor idén tilltalande. Pa grund av att de bilar som
ska svanga hoger fordelas till tva filer halveras kolangden. Det, tillsammans med en
forlangning av kdéomradet, skulle minska kén pa Molndalsvagen. Daremot skulle
belastningen pa Sankt Sigfridsgatan bli dubbelt sa stort eftersom bilar fran tva filer kan
passera varje cykel. Viktigt att tillagga ar att kon pa Molndalsvagen inte 6kar vasentligt
under byggtiden, den ar lang dven i dagslaget.

Aven kolangden pa Sankt Sigfridsgatan 6kar (figur 22). Ett méjligt alternativ for att minska
koélangden skulle kunna vara att bredda vagen med fler filer. Problemet &r att denna vag ar
en bro. Att bygga om bron &r en komplex och dyr Idsningsmetod. En billigare metod for att
minska langden skulle istallet kunna vara att satta upp elektroniska informationstavlor som
uppdateras med aktuell kélangd och forvéantad kotid. Manniskor vill i regel undvika koer
och genom trafikinformation ges majligheten att pa forhand planera om sin resvag. Att
aven informera om trafiksituationen pa tavlor gor manniskor mer medvetna om
fordrojningar och kan pa lang sikt medverka till en 6kad anvandning av kollektivtrafik som
transportalternativ.

Resultatet av trafikforandringen visar &ven att de som kor genom Gibraltarkorsningen i
sydlig riktning kan bli upp till 40 sekunder forsenade pa strackan Chalmers tvargata till
Liljeforsgatan under byggtiden, jamfort med idag (figur 12). Skulle detta skulle intraffa i
flertalet korsningar i rad kan restiden bli vasentligt langre.

Indata ar oerhort viktig vid trafiksimulering da detta kan paverka resultatet kraftigt.
Erhallen indata for Grafiska vagen visar till exempel att denna gata ar helt otrafikerad.
Detta antagande stdmmer inte overens med verkligheten eftersom végen leder in till
flertalet arbetsplatser och en stor matbutik. Uppskattningsvis ar flodet ut fran Grafiska
vagen inte avgorande. Daremot kan Grafiska vagen tankas fungera som avlastningsvég for
att minska den langa kobildning som bildas pa Sankt Sigfridsgatan. Grafiska vagen mynnar
ndmligen i MoIndalsvégen 450 meter sdderut. De bilar som ska mot Mdélndal hade darmed
kunnat fordelas pa tva strackor och kon pa Sankt Sigfridsgatan hade kunnat bli kortare.

Indata visar aven att inga fordon fortsatter soderut pa Gibraltargatan, i riktning mot
Guldheden, ifran nagon riktning. Observationer vid korsningen (Haraldsson, 2015)
motbevisar detta eftersom att det frekvent svanger in bilar dar. Skulle det tas hansyn till
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detta skulle det, pa grund av att flodet fordelas pa fler riktningsalternativ, paverka resultatet.
Trafiksituationen skulle formodligen darfor paverkas positivt.

En annan iakttagelse av skillnader pa indata i nulagesmodellen och observationer pa
Fredriksdalsgatan (Panarelli & W. Thoérnqvist, 2015). Det upplevs att trafikfloédet ar storre i
dagsléaget an vad som syns i indata. Orsaken skulle kunna vara en ren tillfallighet just den
dagen, men skulle ocksa kunna bero pa att den trafikflodesinformation som anvands som
indata i den ursprungliga modellen ocksa har felaktigheter. Om ett hogre trafikflode hade
tillampats hade formodligen inga stérre forandringar skett. Det hade mdjligtvis kunnat bli
langre katid for hoger- och vanstersvangande pa grund av att majoriteten av fordonen aker
rakt fram i korsningen enligt simuleringarna. Detta pa grund av samma problematik som pa
Madlndalsvagen dar mojligheten till filbyte endast finns strackan strax innan korsningen.

En bra utveckling av modellerna &r att lagga till fotgangare, cyklister samt passagerare till
kollektivtrafiken. Detta gors med hjélp av ett programtillagg till Vissim som heter Viswalk
(PTV Group, 2015). Da biltrafiken ska svanga hoger i en korsning har fotgangare foretrade
vilket ger langre vantetider for bilarna. L&ngs Gibraltargatan finns flertalet ej signalerade
overgangsstallen vilket gor att fotgangarna far foretrade aven dar. Detta skulle paverka
bade katid, restid och antal stopptillfallen negativt.

Eftersom de indata som anvands &r fran 2013 tar dessa hansyn till en férandring som skett i
Goteborg, namligen trangselskatt. 1 Goteborg infordes trangselskatten den forsta januari
2013. Syftet var minskad trangsel bland bilar, forbattrad miljé samt att finansiera en del av
Vastsvenska paketet, dar Vastlanken ingar (Trafikkontoret, 2015). Detta har inneburit en
minskad trafikméngd, sa pass att det &n idag ar 2015 ar mindre an vad som var ar 2012
(Trafikverket, 2015). Aktuell indata har alltsa tagit hansyn till reduktionen i méangd trafik
som trangselskatten medférde.

For att ytterligare forbattra trafiken i Goteborg kan &ven andra Iosningsalternativ én att
endast fysiskt andra trafiknatet tillampas. Ett forslag skulle kunna vara att Goteborgs
kommuns naringslivsorganisation diskuterar med foretagare om att inféra mer flextid pa
arbetsplatser eller att subventionera kollektivtrafikskort om mojligheten finns. Pa sa satt
bade minskar trafikfloden och sprids ut Gver en langre tidsperiod.

Eftersom simuleringsindata baserades pa eftermiddagen, ar formodligen majoriteten av
fordonen i trafiknatet pa vag hem fran arbetet. Detta kan bland annat ses pa den stora
mangd bilar som kommer fran Sankt Sigfridsgatan men dven pa Gibraltargatan. Om den
mest belastade morgontimmen istéllet hade valts, hade det inneburit att trafiken speglats.
Trafiksituationen hade da sett annorlunda ut.

En kanslighetsanalys har utforts for att undersoka vad som hander om trafikflodena skulle
bli storre an forvantat. Pa sa satt blev vissa problem mer framtradande. En trafikékning pa
tio procent orsakade exempelvis att hela Gibraltargatan blev fylld av bilar i ko.
Kénslighetstest med en okning med fem procent hade efter omtanke varit mer rimlig.
Kénslighetsanalysen skall dock ej betraktas som fakta utan mer som ett hjalpmedel for att
se var problem skulle uppsta om nagot trafikflode blir ovantat hogt och pa sa satt 16sa dem
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innan de intraffar. Exempel pa en kanslighetsanalys som utforts Detta pa grund av att
trafikokningen pa tio procent orsakade att hela Gibraltargatan blev fylld av bilar i ko. En
6kning med exempelvis fem procent hade kanske varit mer rimlig for att testa kansligheten.
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6. Slutsatser

Trafikforandringen vid Gibraltarkorsningen kommer enligt resultat att paverkas i form av
att bade kolangd, restid och antal stopp per fordon 6kar i nord-sydlig riktning, alltsa en av
de vagar som temporart kan komma att ersdtta Korsvagen under dess avstangning. | Ost-
vastlig riktning minskar istdllet dessa varden eftersom det blir ett lagre flode fran
Korsvagen upp pa Eklandagatan. Simuleringen under byggskedet visar pa att korsningen
kan antas fortsatta fungera sa lange indata ar korrekt. Om det skulle visa sig bli hogre flode
an vantat kravs att atgarder vidtas. Forslag for att undvika ovan namnda problem ar att
infora ett tredje intervall i trafiksignalerna samt bredda busshallplatsen.

Resultatet som erhallits fran Sankt Sigfridskorsningen visar att majoriteten av trafikflodena
ar storre under byggtiden jamfort med nutiden. Det vittnar om att det kommer ske en 6kad
belastning pa véagarna. Den storsta 6kningen av kolangd sker dster om korsningen, pa Sankt
Sigfridsgatan. Situationsforbattringar skulle &ven hér kunna vara anpassning av
trafiksignalerna.

Det bedoms att trafikforandringen som sker till foljd av avstangningen inte kommer fa
storre konsekvenser. Detta eftersom enklare l16sningsforslag kan tillampas for att trafiken
skall floda.
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Bilaga

Antal passerande fordon genom korsningarna under nutiden samt byggtiden. Data redovisas

i figur 10 och figur 16.

FORDON | OMLOPP Nutid | Byggtid | Byggtid +10 % | Byggtid +20 %
Gibraltarkorsningen 1450 1529 1619 1695
Sankt Sigfridskorsningen 2124 2414 2622 2739

Restid i sekunder pa forbestamde rutter vid korsningarna under nutid samt byggtid.

Redovisas i figur 12, figur 18 och figur 20.

Restid [s] Nutid | Byggtid | Byggtid +10 % | Byggtid +20 %
Cleluers REREEL 7865 | 118,99 204,62 259,57
Liljeforsgatan

Llllljeforsgatan till Chalmers 89,07 92,48 96,10 106,04
tvdrgata

I\/_Ioln.dalsvagentlll Sankt 55.75 63.99 65.39 80,45
Sigfridsgatan

Sankt Sigfridsgatan till 61,71 | 87,50 128,88 167,72
MolIndalsvagen

F_redr_lksdalsgatan till Sankt 48,01 51.78 51,82 50,85
Sigfridsgatan

Sankt Sigfridsgatan till 54,25 65.62 99,66 137.73

Fredriksdalsgatan

Kolangd i meter vid varje riktning i korsningarna under nutid och byggtid. Véaderstracket

representerar den riktning om korsningen kon bildas. Redovisas i figur 14 och figur 22.

Koélangder [m] Nutid | Byggtid | Byggtid +10 % | Byggtid +20 %
Gibraltarkorsningen ost 41,12 26,12 44,69 31,95
Gibraltarkorsningen syd 68,41 139,69 135,46 219,85
Gibraltarkorsningen vast 12,60 6,13 6,33 6,32
Gibraltarkorsningen nord 45,79 357,61 511,54 511,54
Sigfridskorsningen st 67,41 118,89 173,70 254,74
Sigfridskorsningen syd 128,25 | 133,05 134,05 149,82
Sigfridskorsningen vast 27,01 40,91 44,37 50,71
Sigfridskorsningen nord 105,30 59,21 91,02 99,71

31




Stoppkvoten, alltsd sd manga stopp ett fordon i genomsnitt far gora, under nutid och
byggtid. Redovisas i figur 15 och figur 23.

Stoppkvot [antal stopp] Nutid | Byggtid | Byggtid +10 % | Byggtid +20 %
Gibraltarkorsningen Ost 0,54 0,56 0,56 0,52
Gibraltarkorsningen syd 0,59 0,76 0,84 1,28
Gibraltarkorsningen vast 0,63 0,53 0,57 0,91
Gibraltarkorsningen nord 0,50 1,31 2,57 3,17
Sigfridskorsningen 6st 0,89 1,12 1,97 3,64
Sigfridskorsningen syd 0,85 0,97 1,02 1,25
Sigfridskorsningen vést 0,65 0,70 0,69 0,70
Sigfridskorsningen nord 0,74 0,71 0,73 0,76
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