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1.Inledning

1.1 Bakgrund

Infartsleden (Osterleden) i Karlskrona ska pa lang sikt goras om till en mer stads-
missig gata. Flera nya utbyggnadsplaner gor att det finns ett behov av att utreda
trafiken pd infartsleden. Utbyggnadsplanerna for omradet Pottholmen pa norra
Trosso gor det sarskilt nodvéndigt att ta fram en trafikutredning som visar pa fram-
tida trafikmingder och nddvindiga atgéarder for att trafiksystemet ska fungera till-
fredsstillande. Andrade forutsittningar har gjort att resultaten av tidigare genom-
forda utredningar fran 2003, 2005 och 2016 ar inaktuella eller behdver kompletteras.
Sarskilt beslutet om att arbeta malstyrt istéllet for prognosstyrt har stor paverkan for
hur framtidens trafik kan komma att se ut.

1.2 Syfte

Syftet med denna utredning &r att analysera utformningsforslag for korsningar vid
Bla Port, Skeppsbrokajen och Blekingegatan och diskutera hur trafiksystemet fun-
gerar, samt att foresla atgarder dér det behovs.

1.3 Metod

For analyserna anvinds en mikroskopisk trafiksimulering 6ver delar av Karlskrona
titort. Mikroskopisk simulering gor det mojligt att pa en mer detaljerad niva visa
hur samtliga firdmedel kommer paverkas vid forindringar. PTVs' verktyg VISSIM
anvinds tillsammans med en sa kallad statisk modell.

Mikrosimulering Mesosimulering Makrosimulering
Korsning, stadsdel stadsdel, mindre stad stad, kommun, region

)

Text: Olika typer av simuleringar och deras detaljeringsniva

' PTV Group Tyskland, Utvecklare inom mjukvaror for trafik- och logistikldsningar
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Den statiska modellen baseras pa en matris med start- och slutpunkter dér rutten
mellan dessa punkter &r forbestimd med en eller fler rutter, samt hur mycket trafik
det dr som kor via dessa rutter.

Trafikmétningar frin kommunen och tidigare utredningar ligger som grund for nu-
lagesmatrisen. Trafikalstring for den tillkommande trafiken 1 Karlskrona gors med
hjilp av Trafikverkets trafikalstringsverktyg® samt resvaneundersdkning.

1.4 Avgransningar

Utredningen omfattar foljande omréden (se Figur 1-1):

» Infartsleden fran Krutviken i norr in till Skeppsbrokajen.

» Ett omrdde pa norra TrossO som avgrdnsas av lokstallarna i norr, Drottningga-
tans korsning med Skeppsbrokajen-Ostra hamngatan i dster, Vittusgatan i soder
och  Borgmistarkajens  korsning med  Stationstorget 1  vister.

Omrédena i soder, dvs. Tross6 och BI& Port dr av storre vikt an omradena lédngre
norrut, dvs. Krutviken. Mer fokus laggs darfor pa dessa omraden i utredningen. Dar-
emot dr Krutviken och norra Trossé en utmaning och hir krivs fortsatt arbete med
en storre utredning. I avsnitt 4.2 beskrivs trafikplats Krutviken samt norra delarna
av Trosso kortfattat.

57 .
ey @ Korsning Bla Port
: . Korsning Skeppsbrokajen
fronmsannsunent g § Korsning Blekingegatan

Figur 1-1 Geografisk avgransning

2 Trafikverkets verktyg for att bedoma trafikalstring i samband med planering av nya eller befintliga omraden
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2. Trafikmangder

2.1 Nulaget

Trafikmatningar

Virden for dagens trafikfloden &r tagna frén tidigare utredning dér faltméatningar
gjordes under morgon- och eftermiddagens rusning i april 2016°. Under morgonen
ar det mest trafik i riktning mot centrala Karlskrona (se Figur 2-1).

Ldnga

< 200 fordonftimmen

200 - 500 fordonftimmen

800 — 1 200 fordon/timmen

1 200 -1 700 fordonftimmen

0

=1 700 fordon/timmen

i
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uepebbuiumoig

Figur 2-1 Resultat av trafikmatningar pa de storre vagarna under morgonens maxtimme ar 2016

Maitningar 2020 resulterade i cirka 12 400 fordon i riktning norrut (i hojd med Klor-
gatan pd Hattholmen). Det motsvarar cirka 1 240 fordon under maxtimmen. Under
2020 minskade trafiken pa Osterleden som mest med 25 % (i maj) jimfort med nor-
malvérdet (9000 per riktning istéllet for 12 000). Mitningar {for senare tid pa dret
visar att vi ligger pd samma niva igen. Langre ut i systemet s& syntes inte minsk-
ningen ndmnvért. Vért att nimna dr dock att ingen vet hur trafiken kommer att se ut
framover, beroende pa Coronapandemin.

Det finns métdata for gdng- och cykeltrafik vid Norra Skeppsbrokajen och Borg-
mistarkajen men inte vid alla korsningar och 6vergingar per ben. Méatningarna ut-
fordes under 5 vardagar under maj ar 2019. I tabell nedan redovisas métresultatet.

3 PM Trafikanalys av norra Trossé, Pottholmen och Bldport, WSP Sverige AB, 2017-03-08
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Tabell 2-1 Méatdata av cyklister och fotgangare under 2019

Matplats Antal cyklister (max- Antal fotgdangare Totalt
timme) (maxtimme)

Borgmastarekajen 70 60 130

Osterleden 120 70 190

Resvaneundersokning

En RVU gjordes ar 2019 i Karlskrona kommun dér resultatet visade att cirka 70 %
av resorna under en vardag sker med bil (se Figur 2-2). Denna siffra avser hela kom-

munen och kan givetvis variera inom omréaden.

| ..
1% 8% i‘m
: % ;*%

ar 2019

"Tillfots “Cykel "Bl “Buss "Tag ™ Annat

Karlskrona

Figur 2-2 Resulterande fardmedelsfoérdelning for Karlskrona enligt Ianets RVU 2019

Fardmedelsfordelning beroende pé resans langd visar att bilandelen dr mellan 37%
-57 % for resor kortare dn 3km (se Figur 2-3). Over 3 kilometer sa dr andelen mer
an 75%. Detta visar att Karlskrona ar en bilorienterad stad.

Graf 28. Fardmedelsférdelning ldngd pa resa. Antal svar=7980

0% 20% 40% 60% B0% 100%

<1km
1-299km
3-499km

5-999km

mTil fots m Cykel mBil = Buss m Tag mAnnat

Figur 2-3 Fardmedelsfoérdelningen vid olika resors langd enligt RVU Blekinge Ian 2019
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2.2 Trafikprognos

Tillkommande exploatering

Karlskrona vixer och det finns flera omraden som exploateras med bostider, kontor,
handel samt skolor. I Figur 2-4 och Tabell 2-2 nedan sammanfattas vilka exploate-
ringsomraden och vilka exploateringstal som har tagits hinsyn till i denna utredning.
Trafikalstringen som denna exploatering resulterar i diskuteras i nista avsnitt.

Figur 2-4 Oversiktsbild exploateringsomraden

Tabell 2-2 Antal bostader, BTA kontor, BTA handel i exploateringsomradena.
Omrade Antal bostider Kontor (BTA) Handel (BTA) Ovrigt

Trosso 2 000
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Trafikalstring

Det finns en modell med en tillhdrande matris for ar 2018 som utgor sjdlva grunden
till trafikmé@ngderna som har analyserats. Till denna har en alstring lagts till utifran
exploateringsplaner fram till och med &r 2040, som redovisades ovan. Antaganden
om den nya alstrade trafiken baseras pa foljande:

» 10-15% av resorna sker under maxtimmen.
» Férdmedelsfordelningen baseras pd data fran Trafikverkets alstringsverktyg for
Karlskrona kommun samt RVU 2019.
» D4 de flesta nya resorna dr inom 3km avstand ar bilandelen mellan 0,25 och
0,5 beroende pa typ av exploatering:
» Andel for bostdder 0,25
» Andel for handel 0,4
» Andel for kontor 0,5
» Andelen nyttotrafik (Nyttotrafik dr trafik utover personresor och innebdr t ex
serviceresor och godsleveranser) antas vara ytterligare 5—10% beroende pa ex-
ploatering.

Totalt antas de nya omradena generera cirka 2 030 tillkommande rérelser under for-
middagens maxtimme ar 2040, se tabell nedan.

Tabell 2-3 Trafikalstring exploateringsomraden — tillkommande rorelser.

Omrade Alstrad trafik pga exploatering (maxtimme)
[nya rorelser per omrade]

Pottholmen etapp 1 230

Pottholmen etapp 2 390

Trosso 290

Pantarholmen 90

Muddret/Hattholmen 720

Grasvik 310

Totalt 2030

Trafikmatris

Den alstrade trafiken adderas pa trafiken idag (métningar 2016) vilket ger en ny
2040-matris. I matrisen anges vart resorna startar och slutar, vilket betyder att de
nya rorelserna fran respektive omrade kombineras till hela resor. Under morgonens
maxtimme ses rorelserna som genereras av arbetsomraden som mélpunkt och resor
som genereras av bostidder som en startpunkt. Det dr viktigt att inte resor réknas
dubbelt, och vid matchning av nya resorna mellan omradena blir det en total 6kning
pa cirka 30% nya resor till 2040 jamfort med trafiken idag (métningar 2016). I tidi-
gare utredning var dkningen cirka 45 procent®. Den prognosen byggde pa en gene-
rell trafikokning mellan aren 2016 och 2040.

Matrisen kan ses i Bilaga 1.

4 PM Trafikanalys av norra Trossé, Pottholmen och Bldport, WSP Sverige AB, 2017-03-08
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Tillkommande GC-trafik

Maitningar fran 2019 visade att det &r cirka 130 cyklister och fotgéngare vid Borg-
miistarekajen och cirka 190 vid Osterleden och Skeppsbrokajen i maxtimmen. Mit-
ningarna visar dock ej hur och om de passerar de berorda korsningarna. Dérfor gors
en rad antaganden hur dessa floden fordelas och hur de kommer att se ut i framtiden.

Vid Korsningen Borgméstarekajen/Blekingegatan antas det att det &4r 240 passager
per overgangstille vilket r totalt 960 passager under maxtimmen.

Vid 6vergangstillet vid Stationstorget antas 200 passager under maxtimmen.

Vid korsningen Skeppsbrokajen tillkommer ett dvergéngstélle i och med en ny infart
till nya omradet vid Pottholmen. Dér det forvdntas mest GC-trafik dr 6ver det norra
och 6stra benet. Det antas 240 passager 6ver dessa 6vergangstillen och 140 passager
pa de resterande tva 6vergangar. Det betyder totalt 760 passager under maxtimmen.

Det adderas dven ett overgangstille i plan norr om korsningen vid Skeppsbrokajen
dér det antas cirka 180 passager totalt under maxtimmen.

Det ar antaget relativt hoga floden av cyklister och fotgdngare vid samtliga kors-
ningar. Vid 240 passager under en timme betyder det att i snitt ankommer en cyklist
eller fotgéngare varje 15 sekund.

7

2@ e N 7
ﬁc)?c)Géng— och cykelpassager i maxtin‘)”frﬁen : /’J it
{/
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Figur 2-5 Antagna GC-passager per 6vergang baserat pa matningarna som finns samt nyalstrad trafik
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3. Trafikmodell och analyser

I detta kapitel presenteras trafikanalysen av trafiken ar 2040. Forst beskrivs vilka
korsningsutformningar som har simulerats, och sedan ges bakgrunden till varfor
precis dessa utformningar har testats. Resultaten av analyserna beskrivs i nésta ka-
pitel.

3.1 Analyserade utformningsforslag for 2040

Den utformning som har testats i denna simulering for ar 2040 innebéar foljande:

» Vid Bla Port analyseras tvd signalreglerade fyrviagskorsningar, som anslutning
mellan bostadsomradena och infartsleden
» Vid Skeppsbrokajen analyseras en signalreglerad fyrvigskorsning

Den analyserade skyltade hastigheten pa infartsleden &r 40km/h fran Trafikplats
Krutviken.

Nedan beskrivs de analyserade utformningarna mer 1 detalj.

Bla Port: tva signalreglerade korsningar

Vid BIla Port behovs en trafiklosning som kopplar ihop de nya exploateringsomra-
dena med infartsleden och tillfor tillrickligt med kapacitet i systemet, samtidigt som
infartsledens motorvégskaraktir, med dagens tillhorande pa- och avfartsramper,
omvandlas till en mer stadsméssig utformning. Bakgrund till utformningsforslaget
som presenteras har beskrivs in nista avsnitt.

Utformningsforslaget innebar (se Figur 3-1):

» Tva signalreglerade korsningar med:
» Fri hoger i alla tillfarter
» Ett separat kort korfélt for vanstersvingande trafik pa infartsleden, 1 bada
riktningar
» Tva genomgaende korfilt pa infartsleden for trafik som fortsdtter rakt fram
» Cirka 300 meter mellan korsningarna (utrymme for magasinering av fordon)

Eftersom det fran tidigare analyser visade sig att det ar svart att fa tillrdckligt med
kapacitet for fordonstrafiken i dessa korsningar, testades utformningen utan GC-
trafik. Mer om detta beskrivs 1 nédsta avsnitt samt 1 diskussionen om resultaten.

Den skyltade hastigheten pa infartsleden vid ett fullt utbyggt forslag antas vara
40km/h fran Trafikplats Krutviken.
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Figur 3-1  Utformningsforslag Bla Port.

Skeppsbrokajen: signalreglerad korsning

Vid korsningen Skeppsbrokajen-infartsleden, som idag &r utformad som tre-
véigskorsning med signalreglering, behovs ett fjarde ben for en ny anslutning till
Pottholmen etapp 2. Mer om bakgrund till val av korsning beskrivs nedan.

Utformningen som har analyserats (se Figur 3-2):

» En signalerad fyrvigskorsning med:

» Fyra korfélt pd infartsleden norrifran: tvd for vanstersvingande trafik, ett
korfalt exklusivt for trafik som ska rakt fram, och ett delat korfalt for hoger-
sviangande och raktframkorande trafik.

» Tre korfdlt pé infartsleden soderifrén: ett for hogersvangande trafik in mot
Skeppsbrokajen, ett korfalt for trafik som ska rakt fram, och ett delat korfalt
for véanstersvangande och raktframkdrande.

» Tva korfilt ut fran Skeppsbrokajen (raktfram-vanster samt hoger).

» Ett korfdlt ut frén Pottholmen etapp 2 (samtliga riktningar).

» En GC-6vergang i samtliga tillfarter.

» Fri hoger for sodergdende fordon norr om Pottholmen, dvs inte i sjélva kors-
ningen.
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Den resulterade korsningsutformningen innebér sex filer dir det &r som bredast plus
etappvis korsande for GC-trafiken. Sektionsbredden blir dirmed cirka 20 till 25 me-
ter, plus eventuella gronomraden.

Observera att detta innebér att dagens fri hdger fran Skeppsbrokajen har tagits bort
1 analyserna.

e

Figur 3-2  Utformningsforslag Skeppsbrokajen.

Blekingegatan: dagens utformning

Korsningen vid Blekingegatan har testats med samma utformning som idag.

Stationstorget

Trafik som vill till och fran Stationstorget anvinder anslutningen vid korsningen
med Skeppsbrokajen. En signalreglerad dverfart for GC-trafik finns i anslutning till
Stationstorget (se Figur 3-3).
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Figur 3-3  Signalreglerad GC-6verfart vid Stationstorget.

Trafiksignaler & skyltad hastighet

Samtliga signaler i analysen har en omloppstid péa 60 sekunder, vilket innebér att det
maximalt tar 60 sekunder innan en trafikstrom far gront. Alla signaler dr dven delvis
samstyrda.

Den skyltade hastigheten pa infartsleden dr idag 80km/h fram till BI& Port och dér-
efter 60km/h. I analyserna sdnks hastigheten till 40km/h fran Trafikplats Krutviken.
Detta delvis for att bromsa trafiken liten innan korsningarna vid B4 Port, och delvis
for att omvandla infartsleden till en mer stadsmissig gata.
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3.2 Bakgrund till val av utformning att analysera

Flera olika utformningsforslag har testats innan de forslagen som beskrivs i denna
studie testades. I detta avsnitt sammanfattas de viktigaste utformningarna som har
testats, deras dvergripande resultat, samt resonemang kring varfor det resulterade i
de 10sningar som har testats hér: tvd signalreglerade fyrvigskorsningar vid Bla Port,
som anslutning mellan bostadsomrédena och infartsleden, och en signalreglerad fyr-
vigskorsning vid Skeppsbrokajen.

For djupare analys och resonemang av de tidigare testade losningarna hédnvisas till
rapporterna *Hur kan infartsleden i Karlskrona goras om till en stadsmdssig gata’
(Trivector, 2020°) och "PM Trafikanalys av norra Trossé, Pottholmen och Bldport’
(WSP, 2017°).

De olika utformningsforslagen har bedomts utifran foljande kriterier:

ad  Stadsmiissighet

* Stadsméssighet skapas nér stora ytor for fordonstrafik begransas for att
istéllet gora plats for gdende och cyklister samt torgytor, bebyggelse och tex
uteserveringar.

=l Kapacitet

*Kapaciteten i en korsning kan beskrivas som det flodet som kan passera
under en timme.

»Kapaciteten paverkas av trafikfloden, svingfordelning och reglerformen i
korsningen.

*Mindre antal priméra konflikter i en korsning bidrar till hdgre kapacitet.

*Om korsningen é&r signalreglerad ger farre primédra konflikter mer grontid till
varje trafikstrom under ett omlopp.

sl Effekten pa ging- & cykeltrafik

* Trafiksékerhet for gang- och cykeltrafik beror pa hur manga konfliktpunkter
som finns och hur passagerna utformas.

* Antalet konfliktpunkter paverkar d&ven GC-trafikens framkomlighet.

md  Effekten pa kollektivtrafik

* For kollektivtrafik utvdrderas mojligheten till god framkomlighet, tex om
utformningsforslaget mojliggor att prioritera kollektivtrafik genom
korsningen.

Figur 3-4  Utvarderingskriterier.

S Hur kan infartsleden i Karlskrona goras om till en stadsmdissig gata?, Trivector Traffic, 2020 (Rapport 2020:47).
S Trafikanalys av norra Trossé, Pottholmen och Bldaport (Uppdragsnr 10208702), WSP Sverige AB, 2017.
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Bla Port

Vid B4 Port har tidigare’ olika utformningsforslag analyserats: en 16sning med end-
ast en plankorsning (signalreglerad fyrviagskorsning), en 16sning med en plankors-
ning diar endast hogersvingar ér tillditna (som 1 praktiken blir som tvd tre-
vigskorsningar) samt en l6sning med tva signalreglerade fyrvigskorsningar.

» Losning med endast en plankorsning resulterade i en hart 6verbelastad korsning,
med langa koer bade pa infartsleden och i bostadsomradena dster och véster om
infartsleden, pga att biltrafiken inte kommer ut pa infartsleden 1 tillrackligt stor
utstrackning.

» Losningen med en plankorsning med endast hdger resulterade i langa kder for
att komma ut pa infartsleden och dessutom behover trafiken i denna 16sning kora
runt i bostadsomrddena for att kunna kora ut pd infartsleden 1 ritt riktning (for
att kdra norrut behdver man kora pa via Ostra anslutningen, for att kora soderut
behover man kdra pa via vistra anslutningen). Detta okar infartsledens barriér-
effekt.

» Losningen med tva signalreglerade plankorsningar ger bostadsomrédena tva
mojligheter att kora ut pd infartsleden, vilket skapar mer kapacitet och battre
genomstromning. Utformningen som testades, med tva korfalt pa infartsleden
(raktfram-véanster och raktfram-hdger, se Figur 3-5) ledde dock fortfarande till
ganska ldnga koer pé infartsleden.

~r

Figur 3-5 Korfaltsindelning i den tidigare testade I6sningen med tva plankorsningar pa infartsleden.

I Tabell 3-1 sammanfattas utvarderingen av de olika utformningsforslag som testa-
des for Bla Port i den tidigare utredningen. Gront indikerar bra, gult medel och rott
daligt. Sammanfattningsvis ér alla dessa utformningsalternativ battre &n dagens 16s-
ning géllande intranget och stadsméssighet. Kapaciteten paverkas dock mer i olika
grader, och den trafikmingd som forvintas ar 2040 gor att problemet &r svért att

7 Hur kan infartsleden i Karlskrona géras om till en stadsmdissig gata?, Trivector Traffic, 2020 (Rapport 2020:47).
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16sa, utan snarare forskjuts beroende pa utformning. Enligt prognosen f6r 2040 blir

utformningsforslag 3 med en signalreglerad plankorsning kraftigt 6verbelastad.

Tabell 3-1 Sammanfattning utvardering tidigare utformningsforslag Bla Port.

Utformning

Tva plankorsningar

En plankorsning, ej till-
laten vanstersvang ut
pa infartsleden

En plankorsning

Stadsmassighet

Kapacitet

Effekt GC- trafik

Effekt kollektiv-
trafik

Tar mindre ytansprak &n
en trafikplats men bidrar
till  kduppstallning vid
omradet da alla trafik-
strdommar tvingas
stanna vid rod signal.

Pa- och avfartsstrackor,
men ar mindre an da-
gens ramper. Ger upp-
hov till mycket trafik ge-
nom omradena.

Tar lite yta i ansprak, men ko-
bildning leder till barriar

Sprider ut trafikstrom-
marna men skapar
stopp fér genomgaende
trafik som paverkar ka-
pacitet pa lank. Ger
ojamna hastigheter.

Genomgaende trafik far
battre genomstromning
da det gj tvingas stanna.
Dock fortfarande stora
koer.

Hart 6verbelastad korsning

Tva korsningar, barria-
reffekter, men ger upp-
hov till trafiksignal vid
passage vid tva punkter.

Barriareffekter och po-
tentiellt osékra passager
i naromradet dar trafik-
mangden okar

En korsning, kan dock upp-
leva stora barrigreffekter och
otrygghet vid hoga fléden och
koéer vid tillfarterna.

Busskorfalt behdvs for
att sakerstalla kollektiv-
trafikens framkomlighet

Busskorfalt behdvs for
att sakerstalla kollektiv-
trafikens framkomlighet

Busskorfalt behovs for att sa-
kerstalla kollektivtrafikens
framkomlighet

En annan tidigare studie® har dven analyserat en cirkulationsplats p4 infartsleden vid
Bla Port. Cirkulationsplatsen blev en stor flaskhals, trots att det var en stor dimens-
ionerad cirkulationsplats som testades. Detta resulterade i langa koer pé infartsleden.
En cirkulationsplats ger dessutom ej mdjlighet att styra trafikstrommen eller fordela
kapacitet, som signalreglering kan.

Sammanfattningsvis visade de tidigare analyserade utformningsforslagen att tva an-
slutningspunkter for bostadsomradena behdvs for att trafiken ska kunna komma ut
frén bostadsomradena. I denna studie testas darfor en 16sning med tva signalregle-
rade plankorsningar fast med fler korfilt &n den som testades innan, sa att fler fordon
hinner avvecklas per gronfas.

8 Trafikanalys av norra Trosso, Pottholmen och Bldport (Uppdragsnr 10208702), WSP Sverige AB, 2017.
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Skeppsbrokajen

Aven vid korsningen mellan infartsleden och Skeppsbrokajen, dér d#ven en ny tillfart
till Pottholmen Etapp 2 tillkommer, har tidigare flera olika utformningsforslag ana-
lyserats’:

» En (mindre) fyrvigskorsning: signalreglerad korsning i korsningen Skeppsbro-
kajen/infartsleden, med ny infart (4e ben) till Pottholmen etapp II

» Enfyrvigskorsning i korsningen Skeppsbrokajen/infartsleden plus avfart for so-
dergdende trafik pd infartsleden till Pottholmen

» En cirkulationsplats 1 korsningen Skeppsbrokajen/infartsleden, med ny infart till
Pottholmen etapp 11

» En cirkulationsplats (som ovan) plus cirkulationsplats lite ldngre ut pa infartsle-
den i h6jd med bron for till- & franfart till Pottholmen.

» En trevdgskorsning i korsningen Skeppsbrokajen/infartsleden tillsammans med
en cirkulationsplats lite l&ngre norrut pa infartsleden i h6jd med bron, for till- &
franfart till Pottholmen.

Cirkulationsplatserna ledde till vildigt ldnga koer pa infartsleden, som dven den
mindre signalreglerade fyrviigskorsningen gjorde. Aven utifrdn stadsmissighet re-
kommenderas en annan utformning 4n cirkulationsplatser. Losningen med en infart
in till Pottholmen lite norr om korsningen med Skeppsbrokajen, for sddergaende
trafik, avlastar korsningen lite och bedomdes darfor som intressant att ta med 1 fort-
satt analys. Den storre fyrvigskorsningen har analyserats vidare da det ansags vara
det alternativ som ar mest lamplig baserat pa trafikméngderna. En annan orsak ar att
trafiken till Stationstorget rekommenderas ga via Skeppsbrokajens korsning istallet
for att addera ytterligare en infart mellan korsningarna Skeppsbrokajen och Blek-
ingegatan, se avsnitt nedan.

I Tabell 3-2 nedan sammanfattas utvirderingen av utformningsforslagen for
Skeppsbrokajen. Gront indikerar bra, gult medel och rott daligt.

° Hur kan infartsleden i Karlskrona géras om till en stadsmdissig gata?, Trivector Traffic, 2020 (Rapport 2020:47).
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Tabell 3-2 Sammanfattning utvardering utformningsforslag Skeppsbrokajen/infartsieden.

Utformning Liten fyrvags- Cirkulations- Fyrvagskorsning  Trevagskorsning Tva
korsning plats plus avfart och cirkulationsplats cirkulationsplatser

Stads- Kraver mindre yta | Kravs stor ra- Kraver mindre yta | Blir fler infarter till | Kravs stor radie/yta

maéssighet die/yta Pottholmen samt ny

enkelriktad infart
mot 6stra delarna av
staden.

Kapacitet | Alla trafikstrom- Trafikstrbmmarna | Trafikstrdommarna Ger begransad ka-
mar och riktningar fordelas pa tva in- | fordelas pa 2 infarter | pacitet att magasi-
maste dela pa farter till Pottholmen samt | nera fordon mellan
samma kapacitet en svangrelation for- | cirkulationsplat-
och mindre plats svinner fran signal- | serna
for kdmagasine- korsningen vilket le-
ring der till om optime-

ring av signalsche-
mat

Effekt Mindre barriaref- | Foretrade  for | Mindre barriaref- | Foretrade vid cirku- | Foretrade for GC

GC-trafik |[fekt vid kors-| GC, storleken |fekt vid kors- lation, samt kors- men storlek paver-
ningen da GC be- | cirkulationen ningen da GC be- | ningen har mindre | kar genheten i GC-
héver passera | paverkar  gen- | hover passera korfalt att passera. | natet
farre korfalt och | heteni vagnatet | farre korfalt Cirkulationens stor-
mindre vantetider i | for GC. lek paverkar gen-
signal heten i GC-natet.

Effekt Inga busskorfalt | Inga busskoérfalt | Inga busskorfalt | Inga busskorfalt Inga busskorfalt

kollektiv- |som ger bussen|som ger bussen|som ger bussen |som ger bussen som ger bussen

trafik mer kapacitet an | mer kapacitet an | mer kapacitet an | mer kapacitet an mer kapacitet an
ovrig trafik ovrig trafik ovrig trafik ovrig trafik ovrig trafik

Stationstorget

Vad giller Stationstorget har lite olika 16sningar diskuterats under arbetets gang.
Olika in- och utfarter fran Stationstorget, for bil och buss, har diskuterats. Extra
tillfarter betyder dock att kapacitet behovs for svingande in och ut fran Stationstor-
get, och detta tar kapacitet frin de redan hart belastade vigarna och korsningarna
omkring. Dessutom skulle det medfora fler korsningspunkter véldigt ndra Bleking-
egatan och/eller Skeppsbrokajen, vilket resulterar i kortare komagasin for dessa
korsningar. Fler trafiksignaler drar dven ner kapaciteten lite pga sikerhets- och for-
lusttider som behovs 1 signalinstdllningarna. Pga dessa anledningar beslutades att 1
analyserna i denna studie inte ldgga till fler in- och utfarter utan istéllet leda trafik
till- och fran Stationstorget via den nya kopplingen vid korsningen med Skeppsbro-
kajen.

Blekingegatan

I korsningen Blekingegatan-Borgmaéstarekajen har inga nya utformningar ana-
lyserats utan den forvédntas ha samma utformning som idag. Det som har juste-
rats dr signalinstéllningarna for att samordna signalsittningen med Skeppsbro-
kajen och GC-6vergéangen vid Stationstorget. Da dessa signaler ligger mycket
ndra varandra dr det viktigt att de justeras tillsammans for att optimera genom-
flodet, speciellt eftersom en del av den nygenererade trafiken fran omradet vis-
ter om Bla Port och som vill till centrum kan antas ta Sunnaviagen sdderut, och
ansluter via Blekingegatan till Borgmistarekajen/Osterleden.



19

Trivector Traffic

4. Resultat

4.1 Resultat for de analyserade korsningarna

Olika utvérderingsparametrar har analyserats for att bedoma hur utformningsforsla-
get paverkar trafiken. Tabell 4-1 nedan sammanfattar utvirderingsparametrarna.
Alla resultat géiller framtidsscenariot 2040 om inget annat anges. I avsnitt 4.2 nedan
jamfors resultaten med nuldget och ett scenario for 2040 med utformning fran nulé-
get.

Tabell 4-1 Utvarderingsparametrar fér analyserna

Parameter Forklaring

Restider Hur I&nge det tar i genomsnitt att ta sig mellan olika punkter i systemet.
(medel)

Foérdrdjning Skillnaden i tiden mellan att resa med fri hastighet (40km/h) mot verkliga
(medel) utfallet.

Hastigheter I 90% utav fallen ar den faktiska kérhastigheten lagre an det redovisade
(90-percentilen) resultatet. Indikerar darfér ungeférligt maxhastighet, utan extremvarden.
Densitet | 90% utav fallen ar densiteten lagre an det redovisade resultatet. Indi-
(90-percentilen) kerar darfér ungeféarligt maxdensitet, utan extremvarden.

Vid densitet kring 200 fordon/km finns det nastan inget mellanrum mel-
lan fordon.

Koélangder Kolangd vid korsningspunkter, i antal meter och antal fordon
(medel och max)

Generellt ska det noteras att vid maxtimmens start dr resultaten battre &n mot tim-
mens slut. Det gor att det finns en stor variation av resultaten under timmen. Efter
maxtimmen kommer belastningen pé trafiksystemet minska igen och darfor ar det
viktigt att vid tolkning av resultatet veta att under ovriga tider pa dygnet dr detta inte
ett problem.

Restider

Restiden mellan Krutviken Trafikplats och Skeppsbrokajen (se Figur 4-1) ar i ut-
formningsforslaget cirka 6 minuter och 12 sekunder i snitt under formiddagens
maxtimme. Standardavvikelsen av denna restid ar cirka 40s, vilket innebér att rest-
iden varierar ofta mellan cirka Smin 30 s och 7 min. Hur mycket av det som innebér
fordrojning utdver restid i skyltad hastighet beskrivs nedan.
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Medel under maxtimmen
» Distans: 2,2 km

» Restid: 6min 12s

» Hastighet: 22km/h

Figur 4-1  Start- och slutpunkt for matning av restider (2040).
Fordrojning

Figur 4-2 nedan visar den genomsnittliga fordrojningen genom korsningarna under
morgonens maxtimme. Fordrdjningen definieras som skillnaden i kortid mellan att
resa med fri hastighet (i detta fall 40 km/h) mot verkliga utfallet. Det vill sdga att
fordrojningen mater restidsforlust pga. konflikter med Ovriga trafikanter eller pga
tex trafiksignaler.

Fordrojningen genom den norra korsningen vid Bl& Port dr 1 genomsnitt cirka 37
sekunder under morgonens maxtimme, och fordrdjningen vid korsningen med
Skeppsbrokajen ér i genomsnitt cirka 21 sekunder, berdknat 100 meter fran kors-
ningen. Berdknas fordrojningen istéllet 800 meter fran korsningen &r den cirka 2
min 30s 1 snitt norr om Bl4 Port. I ndstan 50 % av denna fordrdjning 4r fordonet helt
still. Figur 4-3 nedan visar hur fordrojningen (frdn 800 m norr om korsningen) ut-
vecklar sig under maxtimmen: som max uppgar den till cirka 220 sekunder, vilket
motsvarar drygt 3,5 minuter. Detta dr alltsa fordrjning utdver restid med fritt flode.
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Fordréjningen:
154 s ~ 2min 30s
(pa 800m)

F&rdrdjningen:
375 (pa 100m)

Férdréjningen:
215 (pa 100m)

Figur 4-2  Fordréjning genom korsningarna, 100 meter respektive 800 meter ifran korsningen

Genomsnittlig fordrojning fran 800 m norr om BIa Port - per minut av
maxtimmen

250

200 Fordrojning fran 800m

norr om korsningen

= =
o ol
S o

(93]
o

Genomsnittlig fordrojning i sekunder
under maxtimmen

1 3 5 7 9 1113151719 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53 55 57 59
Minut av maxtimmen

Figur 4-3  Histogram fordréjning fran 800 m norr om Blaport — per minut av maxtimmen.
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Hastigheter

For att fa en uppfattning om var det gér ldngsamt redovisas 90%-percentils korhas-
tigheterna under morgonens maxtimme (se Figur 4-4). 90%-percentils hastighet ar
den hastighet som inte overskrids i 90% av fallen, dvs en indikation pa maxhastig-
heten som uppnas pa strackan.

Figur 4-4 visar att det gir langsamt norr om forsta korsningen vid Bl& Port: 90%-
hastigheterna ligger mellan 15-25 km/h medan malhastigheten (den skyltade hastig-
heten) ar 40 km/h. I korsningarna vid Skeppsbrokajen och Blekingegatan varierar
90%-percentils hastigheten mellan 5-35 km/h. Det beror pa att det r titt mellan
korsningarna och pa att det finns en fristdiende GC-signal vid Stationstorget, vilket
innebdr att fordon behdver accelerera och retardera.

Hastigheterna ligger mellan 15-25km/h £ =
~ norr om férsta korsningen i Blaport. |
{Malhastighet ar 40km/h)

Hastighet (90%-percentil)
[km/h]

B - 5000

I - 0000

B <5000

T < 20000

[ <2s000

[ < 30000

T < 35000

B - 0000

= M 5000

0T retardera. : M - 50000

Hastigheten varierar i korsningen mellan 5-
o %Kmrh vid Skeppsbmkajeﬂ Bch Blexingegatan

Flgur 4-4  90%-percentils korhastlgheter under morgonens maxtimme.

Densitet

Densiteten visar vilken fordonstéthet de olika ldnkarna har. Ju hogre densitet det ér,
desto tétare star fordonen. Vid en densitet kring 200 fordon/km finns det nidstan inget
mellanrum mellan fordonen. Vid signaler dér fordon kan tvingas stanna blir densi-
teten normalt hogre.

Figur 4-5 nedan visar att densiteten gar upp framforallt norr om den forsta kors-
ningen vid BIa Port, dir star fordonen ganska tétt vilket tyder pa kobildning (se dven
nedan). Aven mellan Bl Port och Skeppsbrokajen i sodergdende riktning blir den-
siteten nagot hogre.
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Densitet (90%-percentil)
[fordon/h]

Ju hogre densitet det ar betyder att
©| fordon star tatare:

"1+ Vid densitet kring 200 fordon/km
nastan inget mellanrum

< 50.000
< 75.000
T < 100000

¥ v [
= E e

Figur 4-5 90%-percentils densitet under morgonens maxtimme.

Kolangder

Kolédngderna norr om den forsta korsningen vid Bla Port &r cirka 590 meter i ge-
nomsnitt under maxtimmen (se Figur 4-6). Som langst dr kon cirka 800 meter, vilket
motsvarar 100—-120 fordon (se Figur 4-7). Redan efter cirka 6 minuter dr kdldngden
omkring 200 meter, alltsd cirka 25 fordon. Fran Figur 4-7 framgér att denna max-
kolédngd observeras under cirka hilften av maxtimmen. Efter maxtimmen avvecklas
kon 1 samband med att trafiken minskar. Kollektivtrafiken fastnar ocksa i denna
trafikkd. For att sékerstilla kollektivtrafikens framkomlighet och regularitet pé
denna striacka rekommenderas darfor ett busskorfilt, helst pa cirka 800 meter, sa att
bussen inte fastnar i kon.

Eftermiddagen har inte analyserats i denna studie men utifran eftermiddagsmatri-
sen (se bilaga 1) bedoms trafiken norrut pé Infartsleden under eftermiddagsrus-
ningen vara lika i storlek som trafiken sdderut pa formiddagen. Darfor bedoms
aven ett likande busskorfilt behdvas i1 norrgdende riktning, sodder om Bla Ports
sodra korsning, s att inte bussarna ska fastna i kderna. Aven signalerna vid Bla
Port kommer troligen behdva en annan instéllning for att 6ka grontiden for trafik-
strdmmarna ut ur stan under eftermiddagen.
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Medel kélangd cirka 590 m
vilket motsvara 70-80 fordon

Langsta kélangd cirka 800m
vilket motsvara 100-120
fordon

Figur 4-6  Medel- och maxkélangd vid Bla Port.

Genomsnittlig kolangd norr om BIla Port - per minut

. _|I| H”I

1357 911131517192123252729313335373941434547495153555759

Minut under maxtimmen

800
700
600
500
400
30

o

20

o

10

o

Genomsnittlig kolangd i meter under
maxtimmen

Figur 4-7 Histogram genomsnittlig kélangd per minut (6ver flera simuleringar) norr om Bla Port.

4.2 Jamforelse med nulaget och med utformning
fran nulaget aven ar 2040

I detta avsnitt jamfors utformningsforslaget for &r 2040, som presenterades ovan,
med f6ljande tva scenarier:

1) Nulédget: utformningen och trafikfloden enligt nuldget (nuldgesmodellen).
2) Ett framtidsscenario 2040 med utformning fran nuldget dven ar 2040: i detta
scenario anvénds trafikvolymerna for 2040 men utformningen dr densamma
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som i nuldget, bortsett fran en infart till Pottholmen i korsningen med
Skeppsbrokajen som har lagts till.

Jamforelse med nulaget

Med utformningen och floden fran nuldget (analyserat i nuldgesmodellen) dr resti-
den mellan punkterna i figuren nedan cirka 7 minuter i snitt under formiddagens
maxtimme, vilket dr ndgot ldngsammare &n 1 utformningsforslaget for 2040, dér res-
tiden var cirka 6 min 12 sekunder i snitt under formiddagens maxtimme.

Av restiden pa 7 minuter i nuldget &r cirka 3 min 40 sekunder f6rdrojning utéver fri
hastighet, dvs om man kunde kora i skyltad hastighet ldngs hela strackan utan att
behova stanna for andra fordon eller till exempel trafiksignaler. Fordrojningen ar
alltsd den restidsforlangningen som uppstdr under maxtimmen pga ovrig trafik och
trafikregleringen (koer och korsningspunkter). Férdrojningen pa 3 min 40 sek &r den
genomsnittliga fordréjningen under maxtimmen, det innebér att fordrojningen bade
kan vara ldngre och kortare, beroende pa niar under maxtimmen, och att den dven
varierar fran fordon till fordon vid ungefir samma tidpunkt. Observera att utform-
ningen i nuldget ser annorlunda ut dn vad som visas i Figur 4-8 nedan.

Jamforelse med utformning fran nuldget aven ar 2040

Resultaten for utformningsforslaget 2040 har dven jamforts med ett scenario dér
utformningen fran nuldget finns kvar r 2040. I det scenariot anvinds trafikvoly-
merna for 2040 men utformningen dr densamma som i nuldget, bortsett fran att en
infart till Pottholmen i korsningen med Skeppsbrokajen har lagts till for att koppla
nybyggnationsomradet till trafiknétet. Trafiksignalen fran Pottholmen 4r nu anpas-
sad till att hamna i samma fas som trafiken som kor ut fran Skeppsbrokajen, och det
hogre korfiltet av infartsleden tillater nu hogersviang in mot Pottholmen och trafik
rakt fram. Utformningen kan ses i Figur 4-9 nedan.

Det scenariot far en genomsnittlig restid pa knappt 12 minuter (11 min och 45 sek)
med fordréjning pa nistan 9 minuter (8 min och 41 sek) under formiddagens max-
timme, mellan start- och slutpunkt enligt Figur 4-8. Detta &r néstan dubbelt sé lang
kortid som 1 utformningsforslaget for 2040.

All trafik kommer dock inte in i modellen i scenariot med utformningen fran nuldget
men trafikmingd 2040, vilket visar pé att alternativet inte kommer klara denna vo-
lym utan fordréjningar och koder uppstar utanfor modellavgransningen och {6rdroj-
ningen kan vara underskattad. Figur 4-9 nedan visar totala trafikfloden under for-
middagens maxtimme i detta scenario, dven dessa kan dock vara underskattade pga
att inte all trafik kommer ut i modellen.
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Restid
(medel maxtimmen)

6 min 12s

! Attribute: Volume (Current, Total All) [veh/h]
B 00000
- < 200.000
B <:00000
[ | <a00000
[T <s00.000
B 500000
- <700.000
B <s00000
B <s00000
B - 200000
Figur 4-9 Utformning nulaget + infart till Pottholmen i korsningen vid Skeppsbrokajen. Fargerna visar totalt
fléde under maxtimmen.
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4.3 Ovriga natverket

Trafikplats Krutviken

Trafikplats Krutviken finns ej med i trafikmodellen men analysen visar att det finns
en risk att kderna kan bli s pass langa att det kommer paverka trafikplatsen. Tra-
fikplats Krutviken ligger norr om BIla Port, ocksd med koppling till infartsleden.
Sjukhuset ligger dven 1 anknytning till trafikplatsen vilket dr en viktig malpunkt. Att
trafikplatsen ska kunna avlasta BI4 Port antas dock bara kunna ske 1 begridnsad om-
fattning. Trafikplatsen maste i sddana fall kompletteras med pafart i riktning norrut,
som idag saknas, samt en avfart fran det sodergaende korfaltet.

Mycket av exploateringen ligger ldngre sdderut nira Bla Porten som blir den cen-
trala korsningspunkten. Omradena som kan ténkas anvédnda trafikplats Krutviken &r
omradet kring sjukhuset och Grésvik. Det finns dock endast tva passager over jarn-
vigen, Figur 4-10, vilket betyder langre resvég, speciellt de som ska soderut. Det dr
speciellt resorna norrut som eventuellt kan avlasta Bla Port. Redan idag antas de
som aker mellan bland annat sjukhuset och centrum anvinda trafikplatsen vid Krut-
viken. Denna trafikplats, samt omradet norr om Bla port 4r en utmaning for trafik-
systemet och kraver en storre utredning for att forsta vilka konsekvenser infartsleden
bidrar till.

Grasvik
Ca 320 nya
bilresor

Korsning ¥
Polhemsgatan..-~*~

)

?/3 Trafikplats
Krutvik

Pantarholmen

Ca 170 bilresor .
O BIa Port cirka

570 bilresor
V BIa Port cirka
290 bilresor

Figur 4-10 Kopplingar 6ver jarnvagen, samt trafikalstring i omradet prognosar 2040

Hattholmen

Det kommer bli viktigt att det inre trafiknitet vid Hattholmen och Muddret styrs och
regleras sd att trafikstrommarna hamnar déar det onskas. En del korsningar kan
komma fa en stérre méngd av den alstrade trafiken och dér kapaciteten kan behova
regleras med cirkulation eller trafiksignal for att kunna stilla koerna dir det passar.
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Sunnavagen

Det kan forvéntas bli 6kad trafik pa Sunnavégen fran de norra omradena och belast-
ningen kommer att 6ka. Blir det mycket kder och fordrojningar pé infartsleden kan
det bli dnnu en 6kning pa grund av dverflyttning frin infartsleden. Sunnavigen har
idag en skyltat hastighet pd 60 km/h pd vissa strickor och infartsleden planeras att
fa en hastighet pa 40km/h. Det gor att det kan bli en restidsvinst att ta Sunnavégen.
Sunnavigen dr pd sina stdllen smal och har en del obevakade dvergéngstillen och
ar 1 ndra anslutning till bebyggelse. Det kan behova ses dver da trafikmangden kan
komma att 6ka.

Norra delarna av Trosso

Aven de norra delarna av Trossd kommer till viss del att paverkas av fordndringar
pa infartsleden. Det handlar till exempel om Spargatan, Norra Smedjegatan m.fl.
Haér har det ldnge pratats om eventuella Oppningar och stangningar mot infartsleden.
Efter de berdkningar och de modeller som anvints kan nagot detaljerat uttalande
inte goras for detta, utan hér behovs ytterligare utredning och att man tittar pa spe-
cifika punkter for att se hur de paverkas. Overgripande kan dock siigas att man ej
bor skapa fler korsningspunkter for infartsleden, t.ex. mot Spargatan. D4 fas ytterli-
gare en korsningspunkt till och det blir for korta komagasin mellan alla korsningar.
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5. Diskussion

5.1 Bla Port och infartsleden

Var staller man koerna?

Signalregleringen vid Bla Port innebér att man i viss utstrdckning kan vilja var man
stiller kderna genom fordelning av grontiden. Var man véljer att stilla koer kan
aven paverka hur folk véljer att resa:

> Att stilla kderna 1 bostadsomradena kan vara icke-onskvirt for omradenas ka-
raktdr. Samtidigt innebdr korta kolédngder for dessa resenérer for att ta sig ut pa
infartsleden att det blir attraktivt att kora bil in till staden. Detta kallas for indu-
cerad trafik: 6kad viagkapacitet leder till 6kat resande (se bl.a. ’Att hantera in-
ducerad efterfragan pd trafik’, Trivector, 2009, i uppdrag av Végverket). Nér
det ar svarare att komma ut pa infartsleden d4r man mer benédgen att vilja andra
fardmedel, som tex gang och cykel, eller kollektivtrafik, om den kan skippa ko-
erna. Att ha for korta koer pé sidogatorna kan dairmed resultera i en ldgre andel
hallbara fardmedel.

> Att stilla kderna norr om BI& Port missgynnar trafikanter som startar sin resa
langre ut i nitverket, och dessa resendrer har kanske mer begrinsade majligheter
att vilja ging eller cykel som fardmedel. Samtidigt dr infartsledens karaktir
battre anpassad for att magasinera koer dn bostadsomradena. Det dr viktigt att
kollektivtrafiken inte fastnar i dessa kder, pa sa sitt uppmuntras resenérerna att
vilja kollektivtrafiken framfor bilen.

Var man viéljer att stélla kderna &r darfor en balansgang mellan bada alternativ, men
det viktigaste r att forsédkra bra framkomlighet for kollektivtrafiken. Enligt genom-
forda trafikanalyser behovs det busskorfilt minst fram till den korsningen med Bla
Port for att busstrafiken inte ska fastna i kderna. Korsningar med trafiksignaler till-
later att styra var man stiller koerna genom att anpassa signalinstillningarna.

Koldngderna som redovisades avser koldngder under maxtimmen. Det har dven ana-
lyserats hur kon avvecklas nér trafikmangderna minskar efter maxtimmen. Ungefar
8 till 19 minuter efter maxtimmen bérjar kderna att avvecklas'®, speciellt vid norra
korsningen vid Bla Port. K6ldngden ar cirka 350 meter efter 10 minuter, vilket mot-
svarar cirka 45 fordon (inklusive mellanrum), medan kon under maxtimmen i ge-
nomsnitt var cirka 590 meter (motsvarande 70—80 fordon). Maxkdn pa cirka 800 m
observerades under cirka hilften av maxtimmen.

10 Under antagandet att flodet minskar cirka 50% utanfor maxtimmen.
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Avstand mellan korsningarna

I det simulerade forslaget ligger korsningarna vid Bla Port cirka 300 meter ifran
varandra. Eventuellt vill kommunen kunna ansluta den sddra korsningen lite ldngre
norrut, beroende pa detaljplanearbetet. Det innebér att korsningarna vid Bla Port
skulle hamna nidrmare varandra och att komagasinet mellan korsningarna minskar.

Enligt utférda simuleringar finns det tillrickligt med plats for kon mellan korsning-
arna och kan den sodra korsningen flyttas langre norrut. Det beror dock helt pa sig-
nalinstillningarna: om korsningarna ligger ndrmare varandra &r det viktigt att forsta
signalen som passeras slar om till r6tt innan andra signalen gor det. P4 sé sitt hinner
fordonen mellan bada signaler avvecklas s att inte kon bygger upp till och genom
den forsta korsningen. Trafiksignaler som ligger nédra varandra skapar dock en mer
kénslig trafiksituation och upplevs dessutom som mindre attraktiv av trafikanterna.

Mellan korsningarna maste det ocksa finnas utrymme att ha pafart fran sekundira
vagen och sviangkorfilt fran den priméra vagen da det ar fri hoger.

VGU rekommenderar att svangkorfaltet pd den priméara vigen bor minst vara 40me-
ter plus den sa kallande inledningsstrickan, se nedan. Ar det hdga floden rekom-
menderas ldngre sviangkorfalt for undvika paverkan pé trafiken som ska rakt i kors-
ningen. Géllande péfart pd primirviag bor korféltet vara sd pass ldngt att fordonen
hinner upp i primérvégens hastighet samt hinna véxla ut.

nam_n{
W

Lin Lko>40m

Figur 5-1 Primarskiss hogersvang fran primarvag i signalreglerad korsning

GC-trafik

De tvé signalreglerade fyrvidgskorsningarna som har testats vid Bla Port fungerar
kapacitetsmassigt tillfredsstidllande. Jimfort med tidigare analyserade utformningar
ar denna utformning ganska stor med manga korfilt, vilket leder till mer kapacitet i
korsningen men samre stadsméssighet. Ingen GC-trafik har dock tagits med i simu-
leringarna.

For det forsta ér det tveksamt om en korsning med fri hoger 1 alla tillfarter ar trafik-
saker for GC-trafikanter att korsa. Dessa trafikanter pdverkar dessutom kapaciteten
1 korsningarna negativt for biltrafiken pga sekundira konflikter mellan svingande
fordon och korsande géangtrafikanter och cyklister, vilket gor att en 16sning med
korsande oskyddade trafikanter i dessa korsningar kan ha otillricklig kapacitet.

Nedan visas principskisser pd fri hogersving med GC-passage enligt VGU och det
rekommenderas endast vid laga géng- och cykelfloden och att refugen mellan
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bilkorfélten &r minst 10 meter. Detta for att triangelrefugen bor ha en "betydande
storlek hdrigenom ges beténke- och reaktionstid for att uppfatta den nya reglerings-
formen och minimerar risken for missuppfattning vilken passagesignalen avser.
Svéngradien for hogersvingande fordon rekommenderas dven att vara liten for att
didmpa hastigheten for fordonstrafiken.

L=10m Forhojd yta, overkérningsbar

Figur 5-2 Fri hégersvang i signalkorsning med cykelpassage, principskisser fran VGU med och utan hastig-
hetsdampning

GC-trafikanter kan dock ges mojlighet att korsa infartsleden med en planskild pas-

sage mellan bada korsningar. P4 sé sitt begrinsas GC-trafikanternas paverkan pa

korsningarnas kapacitet (GC-trafik langs med infartsleden kommer fortfarande pa-

verka motortrafiken) och skapas en trafikséker 16sning for oskyddade trafikanter.

Ett alternativ till att minska sektionerna vid korsningarna i B14 Port &r fri hoger inte
tillats 1 alla riktningar i bada korsningarna. Effekten blir att det inre vagnatet blir
mer belastat och att kderna kommer koncentreras mer men det gor det enklare att
implementera GC-passager i plan vid ndgon av korsningspunkterna.



32
Trivector Traffic

Figur 5-3 Exempel pa en alternativ utformning vid Bla Port

Infartsleden kommer generellt upplevas som en barridr for GC-trafiken. Att skapa
snabba och trafiksdkra korsningar fran ost till vést ar darfor viktigt. En passage mel-
lan bada korsningar vid Bla Port, likasa som en GC-passage langre soderut vid bro-
héalan (mellan Bla Port och Skeppsbrokajen), ar viktiga steg i att minska infartsle-
dens barridreffekt for GC-trafiken. Da hastigheten pa infartsleden dr 40km/h och
fordonsvolymerna dr hoga kan en signalerad GC-0vergang vara lamplig. Alternativt
ar en GC-tunnel som ocksa skulle bidra till att kapaciteten pd infartsleden forbattras
samt att GC-resenérerna inte behover anpassa sig till en signal. Viktigt att en tunnel
utformas pé ett sddan sétt att det dr attraktivt och upplevs som sidkert under hela
dygnet. Det dr dven relevant att utformningen av infartsleden bidrar till minskad
upplevd barridreffekt. Se exempel nedan.

Figur 5-4 Exempel pa hur malning och belysning kan skapa en tryggare gang och cykeltunnel. Nobeltunneln
i Malmo™

! https://www.malux.se/nyheter/belysning-och-konst-ger-nobeltunneln-karaktar
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By, <A AR

Figur 5-6 Exempel pa utformning av trafikled med gront strak och stora ytor fér gang- och cykel (Strandvagen
Stockholm)

Kollektivtrafik

For att uppmuntra resenérer att vilja att aka kollektivt istéllet for att aka bil behovs
framkomligheten for kollektivtrafiken sikerstillas. Atgirder som gor att bussen
kommer fram snabbare &n biltrafiken dr ett starkt incitament att vélja kollektivtrafi-
ken. I analyserna visade sig att kon norr om den mest norra korsningen vid Bla Port
i genomsnitt dr cirka 480 meter under morgonens maxtimme. Det tyder pa att det
skulle behova ett minst lika langt kollektivtrafikkorfalt sé att inte bussarna fastnar i
denna ko.

Om signalerna &r samordnade och programmerade sé att kon framforallt byggs upp
norr om den mest norra korsningen, kan det ricka med ett busskorfalt dér. Om det
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déremot ocksa blir ko lédngre soderut, till exempel vid den mest sddra korsningen
vid BIla Port. I det analyserade forslaget kor bussarna mot Stationstorget in pa av-
farten vid norra Pottholmen och undviker ddrmed kder vid korsningen med Skepps-
brokajen.

5.2 Skeppsbrokajen, Stationstorget och
Blekingegatan

Skeppsbrokajen

Hur situationen blir vid Skeppsbrokajen beror mycket pa hur trafiken regleras i Bla
Port och hur trafiken sldpps pa fran dessa korsningar. For att det inte ska byggas
langa kder langs infartsleden kravs det att trafiken kdar pa andra platser. Kapaciteten
for trafikflodet norrut ifran har minskat i korsningen Skeppsbrokajen i och med att
ytterligare en infart adderats (till Pottholmen). Det tillsammans med 6kade trafiken
frdn de nya omrddena gor att koerna skulle bli ldngre @n dagens situation om inte
trafiken stélls langre norrut.

Stationstorget

Det rekommenderas en GC-passage vid Stationstorget och om den ska vara signal-
reglerad eller inte beror pd bade flodena av fordon och GC samt hur det utformas.
Da passagen blir i en kurva som &r ndstan 90 grader kan det paverka sikten for for-
donen. Vid hoga fordonsfloden rekommenderas signal men det dr mest for att for-
dela kapaciteten i korsningen och inte en trafiksidkerhetsfraga.

Atgirder for en osignalerad GC-passage kan t.ex. vara refuger och upph&jning, av-
smalning och upphdjning, endast upphdjning eller ej upphdjd med véjningsplikt for
biltrafiken. Detta rekommenderas endast vid en hastighetsgrians pa hogst 30/km i
timmen. Samt att det kravs tydlig utformning och hastighetsatgarder for att tydligt
signalera vad for beteende som Onskas i korsningspunkten.

Blekingegatan

En del av den nygenererade trafiken fran omradet véster om Bl& Port och som vill
till centrum kan antas ta Sunnavigen soderut, och ansluter via Blekingegatan till
Borgmistarekajen/Osterleden. Detta gor att denna korsning med de analyserade tra-
fikstrommarna blir hért belastad. Fordndringar vid korsningen Skeppsbrokajen pé-
verkar flodet vid korsningen Blekingegatan och dérfor dr det viktigt att signalen
optimeras och samordnas.

5.3 Att paverka resenarers beteende

Generellt behover korsningspunkter och vignitet utformas pa ett sadant sitt att
resendrerna enkelt kan vélja det beteendet som dnskas. Exempelvis dr infartsle-
den rak och delvis utan korsningspunkter vilket kan bjuda in till hastigheter
over det reckommenderade. Dérfor bor sektionen utformas pa ett sddant sétt att
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miljon signalerar vilket beteende som forvéntas av trafikanten. Det dr speciellt
viktigt ddr fordonen kommer i kontakt med oskyddade trafikanter.

Forutom utformningen av korsningspunkter och vignétet, kan man arbeta med
Mobility management-atgérder for att vilja det beteende som 6nskas. Mobility
management dr mjuka atgérder som péverkar resan innan den har borjat, och hér
kan réknas bl.a. kampanjer och information av olika slag in. Dessutom okar ef-
fekten av Mobility management-atgarder om de kombineras med andra dtgérder,
vilket 1 detta fall skulle fungera vildigt bra. Héar skulle man kunna genomfora
kampanjer for att uppmuntra till cykling och gang, genom att dela ut lampliga
kartor, information, att synas med skyltar och uppmaningar lings cykelvagar och
t.ex. genom nudging av olika slag.
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6. Sammanfattning

Nytillkommande exploatering i centrala Karlskrona, i form av bostéder och ar-
betsplatser, kommer ar 2040 leda till fler resor i kommunen. Detta sétter press
pa kapaciteten 1 trafiksystemet samtidigt som Karlskrona kommun vill omvandla
infartsleden till en vig med mer stadsmaissig karaktér.

Flera utformningsforslag har testats i tidigare utredningar och har legat till grund

till val av korsningsutformning for denna studie. Den utformning som har testats

1 denna simulering for ar 2040 innebér foljande:

» Vid Bla Port analyseras tva signalreglerade fyrviagskorsningar, som anslut-
ning mellan bostadsomradena och infartsleden

» Vid Skeppsbrokajen analyseras en signalreglerad fyrvdgskorsning

Situationen vid BI& Port fungerar kapacitetsmassigt tillfredsstdllande, &ven om
det uppstér en del kobildning pé infartsleden norrifrén under morgonens max-
timme. En viktig diskussionspunkt dér dr hur man, med hjélp av trafiksignalin-
stallningar, fordelar kon mellan infartsleden och bostadsomrddena vid Bla Port.
GC-trafik rekommenderas fa en egen planskild korsning mellan de tvéa fore-
slagna bilkorsningarna. Vad géller kollektivtrafik behovs ett busskorfilt fram-
forallt norr om den forsta korsningen vid Bl Port, sa att kollektivtrafiken inte
hamnar i kderna utan kan erbjuda palitlig och punktuell kollektivtrafikforsorj-

ning. Detta dr viktigt for att Karlskrona kommun ska kunna uppné sina mél om
hallbara fardmedel.

Aven vid Skeppsbrokajen fungerar den foreslagna utformningen bra. Kors-
ningen som analyserades dr utformad som en storre signalreglerad korsning med
fyra ben for att mojliggdra en ny anslutningsvég in till Pottholmen, samt en av-
fart for sddergaende trafik fran infartsleden in till Pottholmen lite norr om kors-
ningen, som dven anvinds av kollektivtrafik sa att denna kan undvika kderna vid
Skeppsbrokajen.

Jamfort med nuldget blir kortiden in mot centrum lite kortare i den foreslagna
utformningen. Ett scenario dir utformningen fran nuldget behalls men floden
frén 2040 anvinds visade att kortiden in mot centrum i det fallet ndstan férdubb-
lar jamfort med utformningsforslaget for 2040.

Generellt behdver korsningspunkter och véignitet utformas pa ett sadant sétt att
resendrerna enkelt kan vilja det beteendet som dnskas. Exempelvis ér infartsle-
den rak och delvis utan korsningspunkter vilket kan bjuda in till hastigheter 6ver
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det rekommenderade. Darfor bor sektionen utformas pa ett sadant sétt att miljon
signalerar vilket beteende som forvéntas av trafikanten. Det &r speciellt viktigt
dar fordonen kommer 1 kontakt med oskyddade trafikanter.

Forutom utformningen av korsningspunkter och vignitet, kan man arbeta med
Mobility management-atgéarder for att uppmuntra till att vilja det beteende som
onskas. Mobility management dr mjuka atgérder som péverkar resan innan den
har borjat, och hér kan rdknas bl.a. kampanjer och information av olika slag in.
Dessutom okar effekten av Mobility management-atgidrder om de kombineras
med andra atgérder, vilket 1 detta fall skulle fungera véldigt bra.

I figuren nedan presenteras en sammanfattande karta 6ver foreslagna atgérder.

Kollektivtrafikkorfalt i
sodergaende riktning

Planskild GC-passage
mellan korsningarna
vid Blaport

GC-passage vid brohalan

Korsning med A
Blekingegatan, been Signalreglerad

samma som ida : 5 i .
=Ppil /PP ; A fyrvégskorsning

f Signalreglerad fyrvdgskorsning

** Kollektivtrafikkorfalt i norrgaende
riktning

==« * Signalreglerad fyrvégskorsning

£y = » vid Skeppsbrokajen
X F‘- ----- GC-overfarter

E- - - GC-overfart vid jarnvéagstorget

Figur 6-1 Sammanfattande karta med foreslagna I6sningar.
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7.Bilagor

7.1 Bilaga 1: matris

Formiddagens maxtimme

Matrisen visar antalet bilresor under férmiddagens maxtimme, fran och till varje
zon. Figuren nedan visar var zonerna ligger. Matrisen bygger pa tidigare modell dér
den dr uppdelad i zoner i stan och kring Bla port. Zonerna 2-9 ligger i centrala stan
och zonerna 19-21 ligger vid Bla port. Zonerna 1 och 22 dr granszoner och dér an-
talet resor in och ut dr detsamma, se figur nedan. Férgerna i matrisen motsvarar
fargerna i figuren.

Tabell 7-1 Matris fér antalet resor fér formiddagens maxtimme
Till zon

1 2 3 4 5 6 7 8 9 19 20 21 22
791 358

Fran zon
-
W O 0O N O U1l B W N P

NN
= O

723 106 362

N
N
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Figur 7-1 Zoner i modellen

Eftermiddagens maxtimme

En matris har dven tagits fram for eftermiddagens maxtimme. Denna har dock inte
simulerats.

Tabell 7-2 Matris for antalet resor for eftermiddagens maxtimme

Till zon
1 2 3 4 5 6 7 8 9 19 20 21 22
1
2 4 1
3 0 0
4 0 0
5 2 5
§ 6 2 6
= 7 0 1
T 8 0 0
9 0 0
19
20
21
22 1593 269 334
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