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UPPDRAGSNUMMER UPPRATTAD AV

7000544000 Ola Wilhelmsson

Simulering av Blekingegatan i Karlskrona

1 Bakgrund

Sweco har i samarbete med Karlskrona kommun och Blekingetrafiken tagit fram
utformningsforslag for Blekingegatan i Karlskrona. Malet med forandringen ar att forbattra
forutsattningarna for kollektivtrafiken. Ett antal olika utformningsférslag har tagits fram och
bedomts. Av dessa har tva forslag valts att ga vidare med i processen.

For att kunna bedéma de olika utformningarnas paverkan och effekt pa trafiksystemet har
simuleringar av forslagen genomférts med hjéalp av mikrosimulering. Syftet med simuleringarna
har varit att ge underlag for att bedéma om utformningarna dels ar genomférbara dels om de
finns nagra signifikanta skillnader mellan dem. Simuleringarna bedémer utformningarna utifran
hur val de klarar av att ta hand om trafik i omradet i termer som kapacitet, framkomlighet och
fordréjning. Nagon mer allman och bredare bedémning har inte genomférts inom denna del av
uppdraget.

Forutom forandringen i utformning av Blekingegatan ar det pagaende detaljplanearbetet med
omradet Pottholmen en viktig forandring som har tagits med i simuleringarna. Den tankta
exploateringen och foérandringen av Pottholmen, i utredningsomradets vastra del, paverkar
trafiksystemet i hog grad genom saval nytillkommen trafik pa grund av exploateringen som
overflyttning av trafik mellan gator.

2 Metod

Arbetet inleddes med att definiera trafikmodellens omfattning, vilket innebér en geografisk
avgransning av studieomradet. Tva trafikmodeller skapades med simuleringsverktyget VISSIM
enligt den geometrisk utformning som de tva utformningsalternativen. Nasta steg ar att
bestamma trafiksignalens detaljer och trafikdata. Simuleringen och trafikanalysen genomforts
med hjalp av verktyget VISSIM. Resultaten av simuleringarna visualiseras, tolkas och forklaras.
Trafikanalysen innebar jamforelse av vagnatets formaga att hantera framtidens trafik vid olika
utformningar, genom bland annat jamfoérelse av fordréjningar och hastighet for alla fordon och
for bussar. Arbetet avslutas med identifiering av fordelar och nackdelar for varje trafikantgrupp
vid bade utformningarna.

Trafikanalysen har genomférts genom trafiksimulering med mikrosimuleringsverktyget VISSIM
(ver 5.40). Med begreppet trafiksimulering menas aterskapande av ett trafiksystem i en
datoriserad miljo.
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3 Genomforande

Trafikmodellens omfattning

Modellen omfattar Blekingegatan samt korsningen mellan Blekingegatan och gatorna
Jarnvagstorgsgatan/Osterleden och Landbrogatan, Figur 1. Aven den genomgéaende gatan
genom Pottholmen &r med i modellen.

Modellen omfattar inte korsningen med Skeppsbrokajen och Kungsplan.
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Figur 1 Trafikmodellens omfattning, Blekingegatan med anslutande gator (Open Street Map)

Utformning i simulering

Ett antal olika utformningsforslag har tagits fram och beddémts. Av dessa har tva forslag valts att
ga vidare med i processen.

Utredningsalternativ A (UAA)

Det forsta utformningsforslaget har i simuleringarna benamnts som Utredningsalternativ A
(UAA), Figur 2. Principen for utformningen &r att stadsbussarna trafikerar Blekingegatan och
angor kantstenshallplatser i busskorfalt pA émse sidor gatan. Ovrig trafik anvander de mittersta
korfalten. Busskorfalten utformas genomgaende for att ge busstrafiken prioritet. Regionbussar
och dvriga bussar angér en separat terminalslinga dster om Blekingegatan med in och utfart
mot Blekingegatan.
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Figur 2 Utformningsforslag A (UAA)
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Figur 3 visar modellen som skapats i VISSIM enligt utformningsforslaget A.

Blekingegatan

Pottholmen .
Osterleden

Figur 3 Trafikmodell byggd enligt utformningsforslag A

Utredningsalternativ B (UAB)

Det andra utformningsférslaget bendmns som Utredningsalternativ B (UAB), Figur 4. Principen
for utformningen &r att stadsbussarna trafikerar en separat terminalslinga dster om Blekinge-
gatan. | trafiksignalen anlaggs separata busskorfalt som leder direkt till och frén terminaldelen
vilket mojliggor prioritering av busstrafiken. Ovrig trafik gar i Blekingegatan. Norrgéende trafik
vajer mot busstrafiken i anslutningen mellan Blekingegatan och terminalytan. Regionbussarna
angor kantstenshallplatser langs Blekingegatans ostra sida.

4 (20)

‘ PM
2014-10-24

OLWI \\sestofs010\projekt\7301\7000544\000\07_arbetsmaterial\dok\pm simulering blekingegatan.docx



memo01.docx 2012-03-28

SWECO %

Raddningskar

a
=% J, [B
[ pa—
T8 ]
Ne }_ /|
\ ﬂ
3/ To| | :
] !
b Gymnasti A - ¥
‘| MEN hall
‘ o)
| 2 |
Irandgarden |
| |
| 1
1 L U i I
|
2 |
] 0 _ 5. |
K‘Jq ©) 5y 1.
— }
R o e ey ‘[
4:1m i | >
S 1 O
@ g:é,’ o I
kylt BensinmaBensinstation u_ —o
a Bl Cemame=sss %
i §_El —
|
—_— :-\ Ty
—————— Pois V4% ]
= (
5 %
] Q

Figur 4 Utformningsforslag B (UAB)
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Figur 5 visar modellen som skapats i VISSIM enligt utformningsférslaget B.

Blekingegatan

Pottholmen

Osterleden

Jarnvagstorgs-
gatan

Landbrogatan

Figur 5 Trafikmodell byggd enligt utformningsférslag B

Detta alternativ ar en utveckling av ett tidigare férslag. | den norra anslutningen mellan
Blekingegatan och terminalytan finns en detaljutformning som kan vara intressant att lyfta in i
aktuellt forslag, Figur 6. Detta &r inget som paverkar simuleringen i stort men vért att papeka for
den kommande processen med att detaljutforma den I6sning som véljs.
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Figur 6 Detaljlésning for korsningen mellan Blekingegatan och terminalomradet fran tidigare
forslag som kan vara applicerbar pa utformningsalternativ B
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Trafiksignal

Trafiksignalen i korsningen ar en valdigt viktig del for hur trafiksystemet ska fungera totalt sett.
Samtidigt sa ar huvudsyftet med genomforda simuleringar att utvardera de tva utformnings-
forslagens for- och nackdelar. For att analysen i sa liten utstrackning som mojligt ska paverkas
av effekterna fran trafiksignalen har denna i méjligaste man bibehallits oférandrad mellan
alternativen. Det finns heller inga uppgifter pa hur trafiksignalerna kommer att utformas och
styras i de framtida utformningsférslagen. Dagens trafiksignal &r sammankopplad med
ytterligare tva signaler dsterut p& Osterleden och styrs genom tre olika signalprogram
(fordonsstyrt i lagtrafik och tidsstyrt férmiddag respektive eftermiddag).

I de genomfdrda simuleringarna har trafiksignalen férenklats genom att en anpassad och enkel
tidsstyrning har anvants. Syftet har varit att fa trafiksignalen att fungera med den trafiksituation
som ar i simuleringarna. Ingen hansyn har tagits till kringliggande signaler eller méjligheterna
med mer avancerad trafikstyrning.

I UAA har trafiksignalen delats in i tre faser. Forsta fasen ar for trafik i 6st-vastlig riktning
(Jarnvagstorgsgatan-Osterleden). Andra fasen ger vanstersvangande trafik fran Osterleden en
fri svang samtidigt som den medger trafik rakt fram och hégersvangande fran Osterleden att
kora. Tredje fasen ar for trafiken i nord-sydlig riktning (Blekingegatan-Landbrogatan).

I UAB finns det separata korfalt for busstrafiken vilket kan regleras separat. Detta har skett
genom att lagga till en ny signalfas mellan fas tva och tre vilken ger busstrafiken i nord-sydlig
riktning grént och fri kérvag. Med en mer avancerad styrning av trafiksignalen kan denna fas
vara helt fordonsstyrd vilket skulle ge férdelar. Genom en férdetektering av bussarna kan
signalen snabbare (eventuellt direkt) ge gront for bussarna till skillnad mot den simulerade
styrningen med en fast fas. Den separata fasen for bussar behover bara anvandas da det
ankommer bussar om det &@r en fordonsstyrning jamfort med att fasen i simuleringarna ligger
fast med i varje signalomlopp. Detta skulle innebéara att bussfasen inte behover ta tid fran évrig
trafik néar den inte behovs.

Trafik

Trafiken som anvands i analyserna ska motsvara den framtida trafiksituationen da Pottholmen
ar exploaterad och Borgmastarekajen ar stangd och trafiken ar dverflyttad till Blekingegatan.
Trafikvolymerna ar hamtade fran tidigare trafikutredningar (Framkomlighet Jarnvagstorgsgatan-
Blekingegatan, PM 2003:18, Trivector) och dverensstammer med presenterade trafikvolymer i
planunderlaget for Pottholmen (Planbeskrivning Pottholmen, samradshandling 2014-04-17,
Karlskrona kommun).

Trafik for formiddagens maxtimme och eftermiddagens maxtimme har anvants i simuleringarna.
De trafikmatriser som har anvants finns i bilaga 1. En bedémning av trafikens fordelning i
vagnatet har genomfoérts med utgdngspunkt fran att den signalreglerade korsningen och
Blekingegatan ska ha tillrackligt stor trafikbelastning. Det har antagits cirka 5-10 % smittrafik
genom Pottholmsomradet.
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Andelen tung trafik ar enligt tidigare trafikutredning 5 %. Denna andel har anvants i
simuleringarna med férdelningen 4 % lastbilar och 1 % lastbilar med slap. For trafik fran
Landbrogatan har endast lasthilar anvants (5 %).

Kollektivtrafiken har lagts in enligt den trafikering som finns idag enligt tidtabell. | framtiden
forvantas resandet med kollektivtrafiken att ka. Detta kan motas till exempel genom att 6ka
turtétheten eller genom mer kapacitetsstarka fordon. Beddmningen &r att en 6kning av
turtatheten inte skulle f& ndgon avgorande paverkan pa hur foreslagna losningar fungerar da
det inte ar busstrafiken som &r dimensionerande i omradet.

Antalet fotgéngare och cyklister har uppskattats fran raknade faltvarden under férmiddag och
eftermiddag under oktober 2014. Antalet fotgangare och cyklister har 6kats med tanke pa den
framtida trafiksituationen. Dock &r dessa varden mycket osékra. Syftet med att ha med
fortgangare och cyklister i modellen har primart varit att bedoma den paverkan de utgor for
ovriga trafikslag och inte att analysera effekter for dessa trafikantgrupper.

Simulerade scenarier

Trafiknatets utformning enligt UAA och UAB med trafik i formiddagsmaxtimme och
eftermiddagsmaxtimme har simulerats, totalt fyra olika scenarier. Den mest belastade timmen ar
eftermiddagsmaxtimmen och det ar fér den som huvudresultaten har tagits fram. Aven
férmiddagsmaxtimmen har analyserats.

Nulaget har inte simulerats (varken nulagesutformning med dagens eller framtida trafik eller
framtida utformningsforslagen med dagens trafik) eftersom utredningen fokuserar pa att kunna
jamfora tva framtida utformningsvarianter, vilka ar helt skilda fran dagens utformning.
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4 Resultat

Trafikanalysen har genomférts genom trafiksimulering med mikrosimuleringsverktyget VISSIM
(ver 5.40). Med begreppet trafiksimulering menas aterskapande av ett trafiksystem i en
datoriserad milj6. Ordet mikro syftar till mikroskopisk vilket innebar en mycket hég grad av
detaljer.

Resultatet av fordons agerande i modellen bestdms genom ett slumpférfarande vid bérjan av
simuleringen. Denna slumpning avgor hur ankomstférdelningen av trafiken in i modellen ser ut
over tid, det vill sdga vid vilken tidpunkt som ett visst fordon upptrader. Denna tidpunkt styr
darefter nar den anloper korsningen och darefter nar den traffar pa andra fordon och sa vidare.
Genom att varje ny simulering startar med denna slumpning skapas en ny slumpad héndelse-
serie. For att forsékra att de resultat som presenteras ar representativa fér en medelsituation
har darfor resultat fran 20 separata korningar per trafikscenario tagits fram och 18 av dessa har
sammanvagts till ett resultat (den basta och samsta koérningen har tagits bort for att undvika
paverkan fran eventuella extermvarden).

Malet med trafikanalysen ar att kunna jamfora utformningsalternativ A med utformnings-
alternativ B. Jamférelsen genomférs med hjélp av olika indikatorer och parametrar som
beskriver trafiksituationen. En jamforelse av dessa indikatorer och parametrar identifierar och
illustrerar skillnader mellan olika scenarier. For att kunna beddma trafiksituationen vid
utformningsforslag A och B har féljande parametrar valts:

e Visuella resultat
e Fordrojning och genomsnittlig hastighet for alla fordon respektive bussar

o Genomsnittlig kélangd och maximal kdlangd for alla fordon

Visuella resultat

Trafiken, som standigt andras, upplevs och bedoms pé olika nivaer pa olika satt. For trafikanter
ar trafiken en mycket lokalt upplevelse och paverkas mest av handelser i ens narmiljo. Trafiken
for planerare ar ett mer komplex begrepp som hanteras generellt p& ett storre omrade och
beskrivs bland annat med olika former av matt. En av trafiksimuleringens férdelar ar att man har
mojlighet att titta p& utformingen fran trafikanternas synvinkel. Detta kallas visuella resultat och
observationen och ger en bild om trafikantens upplevelser vid utformingen, hur bra flyter
trafiken, var byggs kder och hur snabbt lI6ses de upp.

For att jamfora trafiksituationen vid olika utformningsforslag har 6gonblicksbilder med fordonens
hastighet genom korsningen valts. Ogonblicksbilderna i Figur 7 och 8 visar fordonens
medelhastighet per stracka per minut.

9 (20)

PM
2014-10-24

OLWI \\sestofs010\projekt\7301\7000544\000\07_arbetsmaterial\dok\pm simulering blekingegatan.docx



memo01.docx 2012-03-28

SWECO %

Figur 7 Ogonblicksbilder for utredningsalternativ A
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Figur 8 Ogonblicksbilder fér utredningsalternativ B
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Trafiknatets totala férmaga att hantera trafiken

Framkomligheten i en korsning ar avgorande. Det viktigaste framkomlighetsmattet ar
fordréjning. Fordrojning definieras som den mertid det tar att passera en korsning jamfért med
om denna inte funnits. Detta innebar att &ven rodtiden i trafiksignalen réknas in i fordréjningen.

Fordréjningen for bussarna definieras som den tidsforlust som nagonting i kérvagen orsakar
bussen jamfért med om bussen hade kunnat kéra rakt forbi med normal kérhastighet. Vid till
exempel hallplatsstopp ar fordrojningen lika med stopptiden plus tidsforlusten pa grund av
retardation- och acceleration fore respektive efter hallpaltsen.

I modellen har lokalbussarna och regionbussarna olika vantetid vid hallpaltsen. Lokalbussarnas
vantetid vid avstigning ar 10 sekunder, vid pastigning 20 sekunder och vantetiden for
regionbussrana ar 60 sekunder vid bade avstigning och pastigning. Bussarnas trafikering ar

samma i de olika utformningsforslagen vilket medfor att det &r samma fordréjning vid hallplats i
alla alternativ.

Fordrojningen for samtliga fordon samt for bussarna i de tva utformningsforslagen redovisas i
Figur 9 och 10.

Fordrojning per fordon [s] EM

240 33

UAA UAB

Figur 9 Fordrojning for alla fordon under eftermiddagsmaxtimmen

Fordrojning per buss [s] EM

70 58

D
=

UAA UAB

Figur 10 Fordrojning for bussar under eftermiddagsmaxtimmen
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Genomesnittlig hastighet ger information om framkomligheten i trafiknatet. | Figur 11 och 12
redovisas den genomsnittliga hastigheten for alla fordon respektive bussar i de tva
utformningsalternativen under eftermiddagens maxtimme.

50

Genomsnittlig hastighet [km/h] EM
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Figur 11 Genomsnittlig hastighet for alla fordon under eftermiddagsmaxtimmen

Genomsnittlig hastighet fér bussar [km/h] EM
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Figur 12 Genomsnittlig hastighet for busar under eftermiddagsmaxtimmen
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Kélangder

Kolangder ar det méatt som upplevs mest av trafikanterna och paverkar
upplevelsen mest vid trafikanlaggningen. Det &r dven ett viktigt matt p&4 om
analyserad korsning paverkar intilliggande korsningar eller andra viktiga
funktioner. | korsningen maéts kéléangder i alla tillfarter. Diagrammen i Figur 13
och 14 visas genomsnittligt varde (medelkélangd) genom fylld stapel och
maxvarde per i varje tillfart (maxkélangd) genom streckets utbredning vid
bada utformningsforslagen.

Kélangd FM maxtimme

150

8

Koélangd (m)

mUAA
50

HUAB

Blekingegatan (N) Osterleden (0) Landbrogatan (S) Landbrogatan Hoger  Jarnvagstorgsatan (V) Jarnvagstorgatan Hoger

Tillfart

Figur 13 Medelkd och maximal ko vid respektive tillfart for formiddagens maxtimme
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Kolangd EM maxtimme
300
250
E
EZOO
£
3
150
mUAA
100
HUAB
64
50
29
0 .
Blekingegatan (N) Osterleden (0) Landbrogatan (S) Landbrogatan Héger  Jarnvagstorgsatan (V) Jarnvigstorgatan Hoger
Tillfart
Figur 14 Medelkd och maximal ko vid respektive tillfart for eftermiddagens maxtimme
| utformningsforslag B finns det ingen separat hégersvang darfér saknas dessa data i
diagrammen.
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5 Jamforelse av utformningsforslag
Visuella resultat

Generellt for bada utformningsfoérslagen gar det att konstatera att det periodvis byggs upp
langre koer, men att dessa ocksa avvecklas inom simuleringen. Detta tyder pa att trafiksystemet
ar hart belastat men inte 6ver sin kapacitetsgrans. Trafiksystemet klarar av att hantera
trafiksituationen i det simulerade prognosaret.

Utformningsforslag A

Den gangpassage som finns 6ver Blekingegatan orsakar en del kapacitetsproblem och
kobildning. Den ligger i ett omrade déar det hander flera saker som trafikanterna behéver ta
hansyn till; eventuellt byte av korfalt d& samspel med busstrafiken, gangpassage samt
trafiksignal. De visuella resultaten fran simuleringarna visar pa att det periodvis uppstar problem
i detta omrade.

Bussar och bilar blandas i samma korfalt genomtrafiksignalen vilket gor det dels svart att
prioritera busstrafiken dels far den delvis anpassa sig efter 6vrig fordonstrafik.

De frigdende hdgersvangfalten fran Landbrogatan och Jarnvagstorgsgatan kan bibehallas i
detta utformningsforslag. Det ar en fordel da korfalten pa ett effektivt satt kan avveckla trafik och
forbattrar kapaciteten i korsningen.

Signalkorsningens huvudsakliga utformning och funktion kommer att bibehallas jamfért med
idag. En fordel med detta ar att trafikanterna kommer att kédnna igen sig i korsningen och forst
funktonen enklare.

Utformningsforslag B

Utformningen har ett separat korfalt for busstrafiken vilket ger méjlighet att tydligare prioritera
kollektivtrafiken. Samtidigt ges Ovrig trafik en mer renodlad gata i Blekingegatan vilket aven ar
fordelaktigt for denna trafikantgrupp. Aven gdende och cyklister far en tydligare yta och koppling
i nord-sydlig riktning i detta alternativ.

Signalkorsningen blir stérre och mer komplex i detta alternativ. Den tar mer yta i ansprak och
kan av vissa trafikanter upplevas som komplicerad med risk for felbeteenden.

Utformningen i nuvarande form ar en principskiss. Signalkorsningen kraver noggrann
detaljplanering att gora utformningen lattforstaeligt for alla trafikanter.

Fordrdjning

For alla fordon skiljer sig fordrojningen nagot mellan alternativen, vid utformningsalternativ B &r
fordréjningen nagot storre.

Fordrojning for bussar daremot visar ingen stor skillnad mellan olika utformningarna, bada ger
ungefar 60 sekunders fordréjning, vilken ar ett bra varde med tanken att véantetid vid hallpaltsen
réknas in i detta véarde.
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Genomsnittlig hastighet

Skillnaderna i genomsnittlig hastighet mellan de tva utformningsférslagen ar obetydlig for saval
alla fordon som for buss.

Koléangd

Kolangd ar ett vanligt framkomlighetsmatt och anvands for att beskriva framkomligheten i
korsningar med och utan trafiksignal. Om korsningen &r signalstyrd maste man tanka pa att
principen for en signalstyrd korsning ar att samla bilarna under rédtiden och slappa igenom dem
koncentrerat under gréntiden. Detta innebar att en signalreglerad korsning alltid kommer att ha
ett visst matt av ko. Ett battre matt pa ké hade varit antalet fordon som inte kommer igenom
under ett signalomlopp. Tyvérr kan inte VISSIM hantera denna definition.

Vid utformningsforslag A bildas den langsta medelkdn i Blekingegatan under eftermiddags-
maxtimmen med 88 meter ko, detta motsvarar ungefar 16-18 bilar eller 7-8 bussar. Under
grontiden under ett omlopp kan cirka 3-5 fordon (bilar och bussar) kora in i korsningen. Det vill
sdga att vid denna utformning kommer nastan alla pa Blekingegatan att fa vanta minst ett
omlopp for att passera korsningen.

Vid utformningsférslag B bildas ungefar 64 m medelkd i Blekingegatan och i Jarnvagtorgsgatan.
Med samma omrakning och hansyn till den langre gréntiden pa Jarnvagtorgsgatan kan man
under eftermiddagsmaxtimmen konstatera att nastan alla som kommer frn norr pa Blekinge-
gatan och fran vanster p& Jarnvagstorggatan far vanta minst ett omlopp for att passera
korsningen.

Maximala kolangden ger information om de extermsituationer som kan uppsta. Framfor allt kan
mattet visa om intilliggande korsningar paverkas av kobildningen. De langsta maxkoerna
uppstar under eftermiddagen. For Blekingegatans del ligger korsningen med lokalgatan genom
Pottholmsomradet cirka 200 fran korsningen vilket innebar att den kan paverkas av den
maximala kélangden i bagge utformningsalternativen. P& Osterleden &r det ett kort avstand till
nasta korsning, cirka 100 meter. | utformningsalternativ A gar maxkon bak till korsningen. Dock
kommer tidigare signalreglerade korsningar att reglera detta om trafiksignalerna &ven i
framtiden kommer att vara sammankopplade. For Landbrogatan ligger intilliggande korsning
bara 50 meter fran signalkorsningen och riskeras att bli blockerad periodvis vid utformnings-
alternativ B. Jarnvagstorgsgatan har idag cirka 150 meter till intilliggande korsning vilken
maxkon i utformningsalternativ B kan na fram till. Denna korsning ar tankt att forandras/tas bort i
och med att Borgmastarekajen stangs.

Maxkderna pa Blekingegatan och Landbrogatan kan orsaka problem i intilliggande korsningar.
Ett satt att bearbeta detta ar genom en battre signaloptimering dar dessa anslutningar ges mer
grontid.
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Genomfdrbarhet och kapacitet
Bada utformningsforslagen fungerar enligt de analyser som genomforts.

Kapaciteteten definieras som max antal bilar som kan kéra igenom trafikanlaggningen under en
viss tid, oftast en timme. Kapaciteten vid korsningen beddms att vara ndra men under
kapacitetsgransen.

Ar ndgon utformning béattre &n den andra?

De tva utformningsforslagen har jamforbara huvudresultat. Utifran analyserna gar det inte att
peka p& att en utformning &r signifikant battre &n den andra.

Eftersom de tva utformningsvarianterna ger fordelar for olika trafikantgrupper maste denna

bedomning utga fran en bredare bedémningsgrund som ar baserad pa kommunens prioritering.

For och nackdelar

Utformningsférslag A
Fordelar:

e Geometrisk utformningen av korsningen ar tydlig och latt att forsta for alla trafikanter.
e Direkt hogersvangfil fran Landbrogatan och fran Jarnvagstorgsgatan orsakar mindre ko
Nackdelar

e Gangpassagen norr om korsningen ar problematisk dels for att den leder till
fordrojningar for fordonstrafiken dels for att utformningen med passage 6ver fyra korfalt
for gdende ar mindre lamplig. Den bristfalliga utformningen kan aven leda till 6kad risk
for att fotgangare korsar vagen utanfér passagen.

e Utformningen separera inte den genomgaende trafiken (mest biltrafik) med maltrafiken
(regionbussar och stadsbussar).

e Bussfilen fran Blekingegatan 6vergar till korfalt for rakt fram och hégersvangande bilar.
Den véxling biltrafik som ska rakt fram och svanga héger tvingas till skapar ké och
fordrojningar.

Utformningsférslag B
Fordelar:
¢ Den geometriska utformningen av korsningen ger en tydlig bussprioritet

e Utformningen separerar genomgaende trafiken (mest biltrafik) med maltrafik
(regionbussar och stadsbussar)

e Fotgangar- och cyklistfloden ar tydligt kanaliserade med Gvergangstallen. Utformningen
ger tydligt tillfart till kollektivtrafikomradet (resecentrum)
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Nackdelar

e Vid modelleringen var utformningsférslag B inte lika genomarbetat som
utformningsférslag A. Det behdévs ytterligare arbete med utformningen fér att sakerstalla
en korrekt och funktionell utformning. Till exempel behévs det studeras om det separata
hogersvangfaltet fran Jarnvagstorgsgatan gar att behalla i utformningsférslag B.

e Trafiksignalens fasindelning och gréntider behdver utvecklas, till exempel for
vanstersvangande trafik som fran Jarnagstorgsgatan och hdgersvangande trafik fran
Landbrogatan.

Generella synpunkter for bada utformningsforslagen
e Ingen hansyn har tagits till signalkorsningens koppling till dvriga trafiksignaler

¢ Ingen speciell hansyn har tagits till cyklister och fotgangares mojligheter att na
stationsomradet
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6 Slutsatser
Syftet med utredningen var att prova de tva utformningsforslagens genomférbarhet och i vilkken
grad de forbattrar forutsattningarna for kollektivtrafiken.

Framkomligheten i korsningen ar avgorande for hur hela trafiksystemet ska fungera i
utredningsomradet. Genom framtagna framkomlighetsmatt bedéms och jamfors
utformningsforslagen.

Kapacitet - korsningen ar nara kapacitetsgransen i bada utformningsalternativen, men
overskrider inte maximal kapacitet.

Fordrojningarna — bada alternativen ar likvardiga i fordréjning och fordrojningen ar inte sarskilt
hog varken vid utformning A eller vid utformning B.

Kolangder - bade maximal och medelkolangd &r acceptabel vid bada utformningsalternativen.

Baserat pa resultaten av framtagna framkomlighetsmatt vid maxtimmen kan slutsatsen dras att
framkomligheten for olika trafikantgrupper skiller sig vid de olika utformningsforslagen.

Framkomlighet for kollektivtrafik:
Utformningsforslag B ger battre férutsattningar for att prioritera kollektivtrafiken.

Vid utformningsforslag A har kollektivtrafiken ingen prioritering i korsningen, och
pa Blekingegatan blandas bussarna delvis med 6vrig trafik.

Utformningsforslag B ar en tydlig kollektivtrafiklésning, med separerad buss- och
biltrafik genom separat busskorfalt och egen fas i trafiksignalen.

Framkomlighet for bilister:
Bada utformningsforslag ger en bra framkomlighet for biltrafiken.
Framkomlighet for fotgéangare och cyklister:

Utredningen omfattar inga analyser av den direkta framkomligheten for fotgangare och cyklister.
Det behtvs mer och battre analyser for att bedoma utformningsforslagens paverkan pa dessa
trafikantgrupper. Nagra mer allmanna reflexioner fran arbetet ar:

Vid utformningsforslag A kan gangpassagen norr om korsningen vara
problematiskt. | korsningens signalschema fotgangarna korsar vagen tillsammans
med svangande trafik, vilket kan leda till sdmre trafiksékerhet.

Vid utformningsférslag B kan cyklister och fotgangare inleda passagen av
Osterleden medlopande med bussarna utan korsande biltrafik, vilket &r bra for
trafikséakerheten.
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