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1.1

1.2

RAMBGOLL

Inledning

Bakgrund och syfte
Goteborgs Stad arbetar med att planldgga omrddet runt Centralen vilket har varit

ett pdgdende arbete i flera &r. Till detta har Trafikkontoret efterfragat en
trafikanalys for detaljplan Kdmpegatan. Detaljplanen omfattar bostader,
centrumverksamhet och infrastruktur vid Kdmpegatan. Rambolls uppdrag omfattar
att i enlighet med forfrdgan genomféra en mikroanalys av K&dmpegatans
forlangning, vilken planeras inom detaljplan Kédmpegatan. Syftet ar att analysera
och jamfoéra olika tankbara utformningar, vad avser framkomlighet for
kollektivtrafik och 6vrig trafik langs aktuell stracka av Kdmpegatan. Analysen ska
dven innefatta eventuell pdverkan pa trafiksystemet i anslutning K&mpegatan.
Analysen genomférs for ett framtida scenario &r 2035 tillsammans med en
kanslighetsanalys, for att se hur olika trafikbelastning paverkar omradet.

Avgransningar

Omradet som omfattas av detaljplan Kdmpegatan framgar enligt figur 1 dér bilden
till vanster visar planomradet i dagsldget och bilden till héger visar planerad
utformning av omradet, enligt Stadsutvecklingsprogrammet for centralenomradet
(STUP 2.0). Utformningen sdéder om Kampegatan var okdant under denna
mikroanalys och cirkulationsplatsen som illustreras i figur 1 ingick inte i studien.
En koppling séderut fr&n Kampegatan och vidare éver Bangdrden
(Bangdrdsforbindelsen) har dock varit en foérutsattning for analysen.
Mikroanalysen av Kdmpegatans férldngning omfattades dock av ett stérre omrade
norrut, och planomrédet analyserades tillsammans med delar av tidigare gjord
mikroanalys fér éverddckningen av Gétaleden (Trafikanalys - Overdackning
Gotaleden_170418, AF/Ramboll), se figur 2.

Detaljplan f6r Vastian!
station centralen
»,

&' handel och bostider norr of
Centralstationen

1av 34
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2.1

RAMBGOLL

Figur 1. Omr8det fér detaljplan Kdmpegatan.

Figur 2. Omrde foér analysen. Tidigare analysomr8de (6verddckning Gétaleden,
heldraget omr8de) tillsammans med detaljplan Kémpegatan (streckat omr8de).

Mikrosimulering

Trafikfloden
De trafikfléden som implementerades i modellen &r baserade pa det trafikunderlag

som tagits fram i arbetet Trafikmodell fér Centralenomridet (Sweco 220819) och
inkluderar géng-, cykel- och biltrafik. Trafikfléden fér mikrosimuleringen har tagits
ut frén ett delomrdde i Visum-modellen. Rekommendationer som foreslas i detta
arbete baseras pa de prognostiserade gang-, cykel- och fordonstrafikméngderna
som erhoélls under arbetet. Nedan i Figur 3, Figur 4 och Figur 5 kan flédesbilder
som var underlag fér OD-matriserna utlasas.

Trafikunderlaget, OD-matriserna, representerade for- och eftermiddagens trafik i
utredningsomradet. D3 trafikmangderna var hégre under eftermiddagen sd valdes
den OD-matrisen ut i simuleringssteget fér att analysera hdogsta uppskattade
trafikbelastning.

Vissa skillnader fanns mellan OD-matriserna i underlaget och den utformning som
studerades fér Kdimpegatan i form av enkelritningar och otillatna svangrérelser.
Darfér har OD-matrisen justerats manuellt for att anpassas mot forutsattningarna
for mikroanalysen.

Mikroanalys inom detaljplan for Kdmpegatan
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Figur 3. G8ngfiédesprognos fér 2054, Kélla: Region City Stadsanalyser 2019,
Spacescape, 2019-05-10
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genomfartsresor i svart textruta.

Figur 5. Trafikfléden i ADT. Prognos i omr8det 2035 och prognos fér E45 2040.
Andel tung trafik anges i %.
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Kollektivtrafik
I modellen har kollektivtrafik implementerats utefter mottaget material fran

Trafikkontoret. Antalet bussar per linjedragning bygger pa en schablon av 60
bussar i timmen fér bagge riktningar utmed Kampegatan. Detta ska motsvara
befintlig kapacitet vid hallplats Svingeln och anvénds i analysen for att mojliggéra
att motsvarande méngd kan trafikera via Bangardsférbindelsen/Kémpegatan.
Citybussar angor hallplats pa Bergslagsgatan (denna &r utanfér modellomradet)
och metrobussar angér hallplats p& Kédmpegatan. I figur 6 illustreras linjedragning
och busstrafikering. Hallplatsldgen pd Kdmpegatan bedéms rymma tva 15 meter
I&nga metrobussar samtidigt.

Uy S it se
under egetation “caen b borbhery: ped
Shassinaiai
g
N
R i R o B bers Spmed Lo - terdtewn e gnen
; B fnbeviSommii i el
amicing. u it deb dimen e vt 8l L.
‘
forT et

20 per riktning, stannar Bergslagsgatan
40 per riktning, stannar Bergslagsgatan

10 per riktning, stannar Kdmpegatan

Figur 6. Busstrafikering och linjedragning.

Trafiksignal
Tidigare studier av 6verdackningen av Gotaleden var en férutsattning for

mikroanalysen av Kdmpegatan. Det &r korta avstand mellan de planerade
korsningarna utmed Kampegatan och aven mot korsningen i sédra delen av
overdackningen. Darfor har Kdmpegatan studerats med en samordnad styrning av
trafiksignalerna. Principen &r tva faser i korsningarna vid Bergslagsgatan och Gata
E, dvs grént pd Kampegatan eller pa tvdrgatorna. I korsningen ldngst séderut har
vanstersvangen mot Gata G separatreglerats vilket ger tre faser.

Studerade utformningsforslag
Under processen med mikroanalysen har féreslagna utformningar studerats och

framarbetats I6pande i ndra samarbete med Trafikkontoret. Dessa presenteras i
kapitel 3 dér samtliga scenarier som studerats i arbetet kan utldsas. Varje
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utformningsférslag analyseras under en antagen maxtimme med kort upp- och
nedvarmningsperiod s& den totala simuleringstiden &r 1 %2 timme.

Kanslighetsanalys
For varje utformningsforslag sa utférdes en kéanslighetsanalys for att bedéma hur

stabila framtagna resultat ar under forandrade trafikférutsattningar. Analysen har
utforts sd att trafikvolymen for allman genomfartstrafik i utredningsomradet och
méangden citybussar alternerats under en simuleringstid pa fyra timmar. Allmé&n
genomfartstrafik bedéms vara den trafik som reser ldngs hela Kédmpegatan,
motsvarande cirka 23% av den totala trafikmangden i modellen.

Trafikflédet varierar enligt figur 7 dar andel genomfartstrafik for varje tidsperiod i
simuleringen kan utldsas (bl linje). Efter 2 timmar och 15 minuter halveras
antalet citybussar (rod streckad linje i figur), detta galler under resterande
simuleringstid.

Inflédesvariation for genomfartstrafik och kollektivtrafik
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Figur 7. Inflédesvariation som anvénts i simuleringsmodellen fér kdnslighetsanalys

Utformningsalternativ

Inom pagdende mikroanalys har ett antal alternativa utformningsférslag
definierats for att hantera trafikeringen enligt gdllande forutsattningar. I detta
kapitel presenteras samtliga studerade utformningsférslag dar observerade for-
och nackdelar lyfts fram. I samtliga utformningsférslag ar infrastrukturen fér
gang- och cykeltrafiken likvardig genom att 6vergdngsstallen och cykelpassager
finns pd motsvarande platser.
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Grundutformning
Detta utformningsforslag var det forsta studerade alternativet och innebar

mittférlagda busskérfalt i bada riktningar. Alternativet inkluderar busskérfalt med
stopphallplats, markerat i gront och rétt i figur 8, samt ett korfalt per riktning for
ovrig fordonstrafik i bldtt. Utformningen syftar pa att skapa goda férutsattningar
for kollektivtrafiken genom att kollektivtrafiken separeras fran blandtrafik.

Tilldtna svangrorelser till och frén tvargatorna illustreras med pilar i figur 8. I
norrgdende riktning tillats vanstersvang mot gata G foér allméan fordonstrafik,
annars tilldts bara rakt fram och hégersvang fran Kdmpegatan. Hallplatsldgena
ska inrymma tva bussar samtidigt.

s Blandtrafik
mm———  Busskorfalt

\x\ SR ; mm— Pattform

Lsga buchar eller martick ande perenner -om

under egetstion. Zones |3n Lombinera: med
midlering: -, Detts utred: -dsee,
o

of cregelbundn 3. Hindoch pi
wtal.

Figur 8. Grundutformning. Grént motsvarar busskérfalt, rétt motsvarar plattform
vid héliplats och bl§tt motsvarar blandtrafik.

Korsningarna utmed Kampegatan ligger relativt tatt och sektionen ar bred for att
inrymma samtliga funktioner. I och med att det ar korta kvarter finns det
begransat utrymme fér kdande fordon mellan korsningarna, utan att féregdende
korsningspunkt pdverkas. De prognostiserade trafikméangderna bedéms vara héga
i relation till framtagna utformningsférslag. Detta leder till stora negativa effekter
pa framkomligheten i grundutformningen da endast ett kérfalt anvénds av
blandtrafik i bda riktningar. Det som &ven observerades var att kollektivtrafiken
tenderar att hindra varandra och bilda ké nar metrobussar star vid hallplatslaget.

Mikroanalys inom detaljplan for Kdmpegatan
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Alternativ 1
Detta utformningsforslag, till skillnad mot grundutformningen, har tva kérfalt i

varje riktning med blandtrafik. Ett kort korfalt for vanstersvang mot
Bergslagsgatan finns i norra delen av Kdmpegatan, se figur 9. Sektionen medger
kantstenshallplatser dar metrobussar stannar i kérbanan. Utformningen bygger pa
att 6ka kapaciteten for 6vrig fordonstrafik for att minska risken att dessa fordon
hamnar i kd som ndr ldngre &n busskorfalten och hindrar framkomligheten for
kollektivtrafiken. Ett kort hogersvangfalt finns pa Gata G.

I sédra delen av Kédmpegatan illustreras busskérfalt men dessa har inte studerats i
mikroanalysen utan ar en tillaggsinformation om att det i férldangningen med
Bangardsfoérbindelsen kan vara aktuellt med busskérfilt. Var dessa busskorfilt tar
vid samt vilket korfélt som ar busskorfalt eller blandtrafik ar fortsatt osdkert.
Detta galler for samtliga alternativ.

Plattform
Blandtrafik
Busskorfalt

%

Trsdi par och grupper med o
ofegelbunden linje. Blandat

oregelbundna a:Hind och pi
arkoal.

Eventuella busskorfélt
pa Bangards-
forbindelsen

_—

e

Figur 9. Alternativ 1. Grént motsvarar busskorfélt, roétt motsvarar plattform vid
h8liplats och bl§tt motsvarar blandtrafik.

Utformningsalternativet beddms skapa battre forutsattningar att hantera de héga
trafikflodena i omrddet. Risken for kobildning bak mot narliggande korsningspunkt
bedéms minska da fordon kan kéa i tva kérfalt infér korsningspunkterna vilket i
sin tur leder till 6kad framkomlighet. Samtidigt finns risk for fler konflikter mellan
busstrafik och 6vrig fordonstrafik.

8 av 34
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Alternativ 2
I alternativ 2 skapades olika forutsattningar for vardera riktningen. All trafik som

fiardas séderut har tvd kérfalt med blandtrafik, som i alternativ 1 for att halla uppe
kapacitet och kdmagasin och minska risken for kébildning tillbaka mot
dverdackningen. Hallplatsen for metrobuss placeras vid kantstenen.

I norrgdende riktning har kollektivtrafiken ett eget korfalt med fickhallplats som
medger att en citybuss kan passera forbi en metrobuss som stannat vid hallplats
for att minska risken fér kobildning. Har behéver sikt mot dvergangsstéllet
beaktas s3 att det inte uppstar en trafikfarlig situation dar en oskyddad trafikant
ar skymd bakom en buss som stannat vid hallplats. Ovrig trafik har ett korfalt i
norrgdende riktning, se figur 10. Alternativet syftar till att skapa en mer anpassad
utformning dér kollektivtrafik prioriteras genom eget kérfilt i norrgdende riktning
samtidigt som risken for paverkan pd E45 begransas.

» r,v:*.- A ‘ Em—  P|attform

h \ = Blandtrafik
s Busskorfalt

Liga buskar eller martickande perenner «om
ander cegetation. Zones |30 hombiners: med
witdering: on. Detts utred: «Hare,

Trid i par och grupper med oregebundna 3. Hind och pi
aregelbunden linje. Blandak art .

Eventuellt busskorfalt
pa Bangards-
forbindelsen

Figur 10. Alternativ 2. Gront motsvarar busskérfélt, rott motsvarar plattform vid
hé8liplats och bidtt motsvarar blandtrafik.

I sédra delen av Kédmpegatan illustreras busskoérfalt men dessa har studerats som
blandtrafik i mikroanalysen.

Mikroanalys inom detaljplan for Kdmpegatan
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Alternativ 3
Ytterligare ett alternativ med olika trafikldésning i séder- och norrgdende riktning

likt alternativ 2 studerades. Skillnaden ar att i alternativ 3 har inte busskorfaltet
ndgon ficka vid hallplatsen utan metrobussen stannar direkt i busskorfaltet, se
illustration i figur 11.

En tanke med alternativet var att forare av citybussar i norrgdende riktning skulle
kunna Overblicka trafiksituationen och valja om de ska kora i busskorfaltet eller
med 6vrig fordonstrafik beroende pa vilket som bedémdes mest férdelaktigt. Det
kan dock vara svart att se sa 1dngt fram att det gar att gora ett sadant val. I
simuleringsmodellen har detta beteende forenklats till att halften av citybussarna
trafikerar i busskorfaltet, och resterande citybussar kér i blandtrafik med 6vriga
fordon. Citybussarna véaver éver till busskorfaltet norr om hallplatsen for att
fortsatta i vanstersvang mot Bergslagsgatan.

h\ 7.'&‘ ' EE—  Plattform

X mmsmmmm  Blandtrafik
< s Busskorfalt

Liga buskar eller martichande perenner sam
under egetation. Zonen 30 hombiners: med
miitlering: on. Delt utreds Msre.

N\ ?
6()’6" 3% ) \ » i
\ag & N @ O insters ingmed Lbn «3steritrin <t 3igenom
6 7 % J hir <3 tinns det inbe utr mme Fir <3t 3 och
SN E angiring. ' §¢ det dineniohet 3t 1ir Lo

Trdd i par och grupper med oregebundn 3.« bird och 3
oregelbunden linje. Blandat art, 3l

¥
(2,

\%&

7

¢ 0\
P AN\
)
L‘%’% .
4 ‘/J Eventuellt busskorfalt
pa Bangards-
G — forbindelsen

Figur 11. Alternativ 3. Gront motsvarar busskérfélt, rott motsvarar plattform vid
hé8liplats och bidtt motsvarar blandtrafik.

Forslaget ger i jamforelse med alternativ 2 battre forutsattningar fér
metrobussens framkomlighet p@ Kdmpegatan, daremot sker detta pa bekostnad
av citybuss och 6vrig fordonstrafik.
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3.5 Ny utformning 1
I arbetsprocessens senare skede sa togs tva till utformningsférslag fram. Ny

utformning 2 syftar till att se 6ver den potential som fanns i alternativ 1 men att
ytterligare forbattra flodet séderut. Busshallplatsen i sédergdende riktning flyttas
till kvarteret norr om Gata E, se figur 12. Darmed férvantas konflikter mellan buss
vid héllplats och hégersviangande fordon mot Gata G minskas.

h\ ,r.'x-' ' Emm— D|attform

3P0 X g mmsmmmm  Blandtrafik
— mmm—— Busskorfalt

Lga buskar eller martickande perenner tom
ander egetation. Zanen |30 kombiner: ned
wiblering: on. Detts utreds Hsre.

Trid  par och grupper med oreg
oregelbunéan linje. Blandat art. 3l

yebundna 3+ Fird och pa

Eventuella busskorfalt
pé Bangards-
forbindelsen

Figur 12. Ny utformning 1. Grént motsvarar busskérfalt, rétt motsvarar plattform
vid h8llplats och bl§tt motsvarar blandtrafik.

Ny utformning 1 skapar, som i alternativ 1, relativt goda férutsattningar att
hantera de prognosticerade trafikflodena i omradet. I jamférelse mellan de tva
alternativen sa visar den nya utformningen ndgot stérre potential for
metrobussens framkomlighet samt en tydligare och mer robust I6sning vid
hégersvangen in mot Gata G.
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Ny utformning 2
Det sista utformningsférslaget som togs fram, ny utformning 2, syftade pa att ha

hég fokus pa kollektivtrafiken i kombination med extra svangkorfilt for dvrig
fordonstrafik. I norra delen delas sektionen in i tre sddergdende och tva
norrgdende korfalt dar de sddergdende delades i héger, rakt och busskorfalt.

Soder om Bergslagsgatan studerades ett korfalt for blandtrafik och ett busskorfalt
per riktning. Hégersvang mot Gata G utrustades med ett kort hégersvangfalt for
att minska risken att kébildning uppstar ndr hégersvangande trafik maste vaja
mot gdende och cyklister som samtidigt korsar Gata G. Sodergdende busskorfalt
har stopphallplats och citybuss kér med 6vrig fordonstrafik séderut. Norrgdende
busskorfilt har ficka vid hallplats.

E—— Plattform
mmmmmmm  Blandtrafik
e Busskorfalt

On iasters ingmed Lbn v3steritrin <baigenon
hir 3 fions def iabe utr mme Fir 30t 12 och
SAGiring. \u St det dimensioer st 1ie Los

z

Tesd i par och grupper med oregebundny .« tnd och pi
oregelbunden linje. Blandat art.al

Figur 13. Ny utformning 2. Grént motsvarar busskérfalt, rétt motsvarar plattform
vid héliplats och bl§tt motsvarar blandtrafik.

Alternativet har samma férutsattningar som alternativ 2 for den norrgdende
trafiken. I sédergdende riktning s kan alternativet narmast jamféras med
grundutformningen dar detta utformningsforslag ytterligare dkar kapacitet i den
nedre korsningspunkten ndgot. Detta d& hégersvdngande fordon mot Gata G inte
paverkar trafiken pa Kdmpegatan i samma utstréckning nar de har ett eget kort
svangfalt. Totalt sett &r det dock fortsatt for 1ag kapacitet i sédergdende riktning
och kébildning utmed Kadmpegatan uppstar.
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Resultat

I detta kapitel presenteras resultat, kanslighetsanalys och en sammanstallning fér
samtliga utformningsalternativ. Utformningsalternativen har studerats med
mikrosimulering i VISSIM och numeriska resultat redovisas for fldde, hastigheter
och restid.

Flode
En jamfbrelse av trafikens genomstréomning utférdes for utvalda O/D-zoner i

utredningsomradet. Analysen syftar till att identifiera omraden eller vagstrackor
som har svart att hantera O/D-matrisens trafikvolym. I figur 14 kan samtliga O/D-
zoner som har trafik in i simuleringsmodellen utlasas.

Figur 14. O/D-zoner med trafik in i simuleringsmodellen.

Av dessa identifierades sex zoner som uppvisade mer eller mindre problematik att
hantera respektive trafikvolym.
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Figur 15. Oversikt av planerat gatunét vid centralen. (GFS Sigma Civil, 2021.)
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I figur 16 presenteras de zoner som utmarkt sig och den andel trafik relativt flédet
i matrisen som tar sig in i modellen under maxtimmen. En andel under 1 innebar
att det finns en kvarvarande trafikefterfr@gan efter maxtimmens slut och att det
finns ko som kan avvecklas forst d& antalet trafikrorelser sjunker.

Genomgaende trafik fér utvalda O/D-zoner

1
0,
0,
0,
0, WAt 1
WAIt. 2
0,
Alt. 3
0, B Grund
0, Ny utf. 1
0, B Ny utf. 2
0,
0
8 9 12 13 14

10/11
Figur 16. Fléde/genomstrémning fér samtliga alternativ.

Andel trafik
w = w (<)) ~N [e:] [Ge}

N

=

0/D-zoner

Samtliga studerade utformningsalternativ har svart att hantera O/D-matrisens
trafikvolym i zon 9 och 12. Zon 9 motsvarar Gata G, och dar bér det genom
framtida projekt i kvarteren séder om Gata G skapas alternativa fardvagar séderut
fran omradet som kan underlatta trafiksituationen.

Zon 12 motsvarar Gata B som ansluter till S6dra Sjéfarten norr om Kampegatan. I
materialet fran tidigare utredning av éverdackningen av Gétaleden fick gatan
mycket kort grontid i signalen, antagligen foér att det tidigare var en lagre
trafikmangd. I denna mikroanalys har signalerna fér Kdmpemotet antagits vara en
forutsattning och ingen specifik atgérd har vidtagits for att forbattra
framkomlighet fran zon 12. Det bedéms dock finnas méjligheter att justera
tidsattningen for att férdela kapacitet mellan Gata B och Sédra Sjofarten.

Grundutformningen och ny utformning 2 har aven omfattande kapacitetsbrist i zon
13. Med ndgra f& undantag s8 har grundutformningen och ny utformning 2 samst
forutsattningar att hantera trafikens efterfrdgan i utredningsomradet.
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4.2.1

RAMBGLL

Hastigheter
Nedan presenteras medelhastigheter i vagnatet fér samtliga utformningsforslag.

Detta delkapitel syftar till att ge en dversikt éver framkomligheten pa samtliga
vagstrackor i utredningsomradet. Medelhastigheterna &r aggregerade for alla
simuleringskdrningar, motorvagen samt gang- och cykeltrafik ar exkluderade fran
analysen och redovisas i gratt i figurerna. Figurerna med medelhastigheter visar
en dverblick av modellen dér vaglankar forlangts extra alternativt avviker fran
planerad utformning for att fanga upp eventuella effekter av kdbildning som sprids
langre ut i gatunatet. Exempelvis Gata B har vikts av i hastighetsfigurerna, men
gar egentligen parallellt med K&mpegatan som redovisas i Figur 15.

Grundutformning
Sodergdende riktning pd Kdmpegatan har begrénsad kapacitet. Det &r stundtals

kobildning mellan korsningarna och nér kén blir I13ng har trafiksystemet svart att
dterhdmta sig. Kobildning nar bak mot Kdmpemotet och avfartsramper frén E45.

Grundutformningen har flertalet vagstrackor dér lagre hastigheter rdder, se figur
17. Utmarkande ar i den norra delen dar <10 km/h ar dominerande pé
avfartsrampen fran E45. Den réda vagstrackan pd Gata G som kan utlésas i det
vanstra hornet i figur har hoga trafikmangder vilket leder till samre framkomlighet
i samtliga utformningsférslag. Forenklat kan réd farg motsvaras av kobildning stor
del av maxtimmen. Kobildning ndr stundtals l&dngre séderut p& K&dmpegatan.

/w

Color S5cheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,Avg,61) [km/h]

B o

= 20.000

= 30,000

< 40.000
/ —
100 m

undefined

Figur 17. Medelhastigheter grundutformning.
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Alternativ 1
I jamférelse med grundutformningen ovan kan en forbattrad framkomlighet

utlasas for alternativ 1 i figur 18. Trafik som ska in i utredningsomradet, som
exempelvis genomfartstrafik, far battre forutsattningar dar medelhastigheterna pd
flertalet vagstrackor forbattras (se cirklar i figur). I och med att det flyter battre
for den allmanna fordonstrafiken blir det béattre framkomlighet fér metrobussen pa
strackan utanfor Kdmpegatan. Aven medelhastigheten pd Kampegatan 6kar med
cirka 10 km/h mellan flera korsningspunkter, se figur 18. Fortsatt finns
omfattande kébildning pa Gata B och Gata G. Paverkan pa E45 &r begransad
jamfoért med grundutformningen och analysen av alternativ 1 visar ingen
kobildning pd E45 under gallande férutsattningar.

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,Avg,61) [km/h]

M -0
- = 20.000
|| <3000

= 40.000

= MAX

undefined

Figur 18. Medelhastigheter alternativ 1.
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RAMBGOLL

Alternativ 2
For alternativ 2 i figur 19, kan liknande forutsattningar ses som for alternativ 1.

Daremot konstateras exempelvis lagre hastigheter fér norrgdende trafik i den
sodra delen av utredningsomradet (se cirkel i figur). Detta &r med storsta
sannolikhet en konsekvens av mindre kapacitet for blandtrafik i denna riktning.
Paverkan pd E45 &r begransad jamfort med grundutformningen och analysen av
alternativ 2 visar ingen kébildning pd E45 under géllande forutsattningar.
Framkomlighet in i modellen i norrgdende riktning pa Kdmpegatan &r begrénsad.

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,Avg,61) [km/h]

- < 10,000
- < 20.000
|:| < 30,000
- < 40,000
- < MAX

- undefined

Figur 19. Medelhastigheter alternativ 2.
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Alternativ 3
I figur 20 kan medelhastigheterna fér utformningsalternativ 3 utldsas. D&

utformningsférslaget har stora likheter med alternativ 2 (se kapitel 3) sa dverfors
aven detta i framkomligheten fér fordonstrafiken. Utmarkande ar att identifierad
hastighetsnedsattning i alternativ 2 (se cirkel i figur) 6kar i alternativ 3 dar en del
av citybussarna kér i blandtrafik med 6vriga fordon. Paverkan pd E45 &r
begrénsad jamfért med grundutformningen och analysen av alternativ 3 visar
ingen kobildning pa E45 under gallande férutsattningar.

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,Avg,61) [km/h]

- = 10,000
- £ 20.000
|:| = 30,000
- = 40.000
- = MAX

- undefined

Figur 20. Medelhastigheter alternativ 3.
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Ny utformning 1
Da skillnaden mellan alternativ 1 och ny utformning 1 endast &r att

busshéllplatsen i sédergdende riktning flyttas sa kan stora likheter dven utlésas i
hastighetsresultatet. I Figur 21 ar tva cirklar utplacerade dar réd indikerar pa en
liten férsamring pd Sédra Sjdéfarten mot alternativ 1 och bld en liten férbattring pa
Kampegatan. Forbattringen ar géllande sddergdende trafik som i jamforelse mot
alternativ 1 har en 6kad medelhastighet p& cirka 10 km/h, en strécka dar bade
metro- och citybussar trafikerar. Skillnaderna mellan alternativ 1 och ny
utformning 1 &r dock sma. Analysen av ny alternativ 1 visar ingen kébildning pa
E45 under gallande forutsattningar.

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,Avg,61) [km/h]

M oo
- < 20.000
|| <3000

< 40.000

< MAX

undefined

Figur 21. Medelhastigheter ny utformning 1.
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Ny utformning 2
Det sist framtagna utformningsforslaget uppvisar liknande forutsattningar foér

framkomligheten som grundutformningen, se figur 22. Samma begransade
framkomlighet kan framst utlasas i de norra férbindelserna in mot
utredningsomradet (se cirkel i figur). Det korta hégersvangfiltet mot Gata G
underlattar flodet p& Kampegatan ndgot, daremot bedéms inte ett korfalt for
blandtrafik vara tillracklig kapacitet mot prognostiserad trafikmangd. Detta
resulterar i att framkomligheten ar fortsatt begransad i ny utformning 2.

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Avg,Avg,61) [km/h]

M oo
- = 20000
|| <3000

< 40.000

< MAX

undefined

Figur 22. Medelhastigheter ny utformning 2. Svart linje markerar start- eller
slutpunkt fér restidsmaétning. Punkten fér restidsmétning p8 Ostra sidan av E45 &r
ca 150 meter utanfér figurens utsnitt.

Restider
I detta delkapitel presenteras restider for fordonstrafik samt city- och metrobussar

separat. Resultaten syftar till att dverskadligt jamfora effekterna pa restiden for de
tre fordonsklasserna inom utredningsomradet for varje utformningsforslag. Varje
figur visualiserar restid i max-, min- och medelvarde samt standardavvikelsen.
Restider for de olika korriktningarna mats mellan méatpunkter i modellens
ytterkanter och deras placering illustreras med svarta linjer i Figur 22. Matpunkten
pd Ostra delen av E45 &r dock cirka 150 meter 6ster om figurens utsnitt. Fér évrig
fordonstrafik presenteras restider for samma linjedragning som galler for
metrobussarna, motsvarande genomfartstrafik p& K&dmpegatan.
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4.3.1 Citybuss

Vid analys av citybussarnas restid s placerades méatpunkter ut i bérjan och slutet
i de linjedragningar som kan ses nedan i figur 23.

1 DS

2

v\\;“,"

Figur 23. Fardriktning fér citybuss, norrut (1), séderut (2), ésterut (3) och

vasterut (4).

Restider for citybusstrafik i samtliga linjedragningar kan utlasas i figur 24 och figur
25. For linjedragningen norrut/séderut har flertalet utformningsférslag snarlika
restider dar alternativ 2 och 3 utmarker sig med langst medelrestider. Fér de

dvriga alternativen varierar medelrestiden lite for de bada riktningarna.
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500

Restid [sekunder]

Riktning Riktning
norrut norrut

alt. 1 alt. 2

Restid: citybuss norr-sdder

i

Riktning Riktning Riktning Riktning
norrut norrut norrut norrut
alt. 3 Grund Ny utf. 1 Ny utf, 2

®Medel e Min

Riktning
soderut

alt. 1
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L d

L]

.
Riktning Riktning Riktning Riktning
séderut séderut séderut séderut
alt. 2 alt., 3 Grund Ny utf. 1

=Standardavvikelse

Riktning
stderut

Ny utf. 2

Figur 24. Restider for citybusstrafik (norrut/séderut).

Restid [sekunder]
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100
50

Riktning Riktning
ssterut dsterut

alt, 1 alt, 2

Restid: citybuss st-vast

S

Riktning Riktning Riktning Riktning
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alt. 3 Grund My utf, 1 Ny utf. 2
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Riktning
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alt. 1
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SR

Riktning Riktning Riktning Riktning
véisterut vésterut visterut wasterut
alt, 2 alt. 3 Grund My utf, L

=Standardavvikelse

Figur 25. Restider for citybusstrafik (6sterut/vasterut).

|

Riktning
vasterut

Ny utf, 2

For linjedragningen dsterut/vésterut sa utmaérker sig grundutformning och ny

utformning 2 negativt da de identifierade maxrestiderna &r avsevért hogre.

Medelrestiden varierar marginellt mellan alternativen. Citybussarna som kor i
relationen 6st-vast korsar Kémpegatan och har en kort stracka genom modellen.

4.3.2 Metrobuss

Vid analys av metrobussarnas restid placerades matpunkter ut i bérjan och slutet i
de linjedragningar som kan ses nedan i figur 26. Samma matpunkter anvandes for
den 6vriga fordonstrafiken, detta da angivna strackor &ven fangar
genomfartstrafiken pd Kdmpegatan.
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Bt SN

Ay

z

Figur 26. Fardriktning nordost (1), sydvést (2), nordvéast (3) och sydost (4) for
metrobusstrafik (och évrig fordonstrafik som kér i samma relation).

Restider for metrobusstrafik i samtliga linjedragningar kan utlasas i figur 27 och
figur 28. Metrobussens restid inkluderar uppehallstid vid hallplats.

500

300

Restid [sekunder]

Riktning Riktning
nordast nordost

alt. 1 alt, 2

.

. e

Riktning
nordost

alt. 3

Riktning
nordost

Grund

@ Medel

Riktning
nordost

Ny utf, 1

Restid: metrobuss €45 O

L
Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning
nordast sydvast sydvast sydvast sydvést
Ny utf. 2 alt. 1 alt. 2 alt. 3 Grund

®Max ~Standardavvikelse

Riktning Riktning
sydvist sydvast
Ny utf, 1 Ny utf. 2

Figur 27. Restider fér metrobusstrafik, inklusive h8liplatstid (nordost/sydvést).
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Restid: metrobuss E45 V

Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning
nordvést  nordvast  nordvast  nordvast  nordwast  nordvést sydost sydost sydost sydost sydost sydost

alt. 1 alt, 2 alt. 3 Grund Ny utf. 1 Ny utf. 2 alt. 1 alt, 2 alt. 3 Grund Ny utf. 1 Ny utf. 2

e Medel - Min ®Max =Standardavvikelse

Figur 28. Restider fé6r metrobusstrafik, inklusive h8llplatstid (nordvést/sydost).

Metrobussarna har i jamférelse mot citybusstrafiken hogre variation i restider fér
samtliga linjedragningar. For alternativ 1 och ny utformning 1 s8 kan, med fa
undantag, béattre restider utldsas i bade figur 27 och figur 28. Grundutformningen
beddms vara ett samre alternativ for metrobuss jamfért med de andra
utformningarna, sarskilt i sédergdende riktning.

Ovrig fordonstrafik
For 6vrig fordonstrafik samlades restider ut enligt kdrriktningarna i figur 26.

Restider for 6vrig fordonstrafik som koér nordost och sydvést redovisas i Figur 29
och visar liknande resultat som fér metrobuss i samma kérriktning.

Restid: bil/lastbil E45 &

600
550
500 L4
450
= 400
] [
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€ 350
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Z 250 =
2
200 3 L]
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.
s0
0
Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Rikening Riktning Riktning Riktning Riktning
nordost nordost naordest nordost nordost nordost sydvist sydvast sydwist sydvist sydvast sydviist
alt. 1 alt, 2 alt. 3 Grund My utf. 1 Ny utf, 2 alt. 1 alt, 2 alt. 3 Grund Ny utf, 1 Ny utf. 2
®Medel . rlin ®Max —Standardavvikelse

Figur 29. Restider fér 6vrig fordonstrafik (nordost/sydvast).
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Restider for évrig fordonstrafik som kdr nordvast och sydost redovisas i Figur 30.
Aven 6vrig fordonstrafik har varierad restid fér genomfartstrafiken. Bast
framkomlighet for genomfartstrafik ar alternativ 1 och ny utformning 1.

Restid: bil/lastbil E45 V

Restid [sekunder]

o
o]
=]

.

*

200 . &
L]
150 - .
b 4
100 +
.
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Riktning Riktning Riktning Riktning Rikkning Rikkning Riktning Riktning Riktning Riktning Riktning Rikkning
nordvast nordvast nordvast nordvast nordvast nordvast sydost sydost sydost sydost sydost sydost
alt. 1 alt, 2 alt. 3 Grund My utf. 1 Ny utf, 2 alt. 1 alt, 2 alt. 3 Grund My utf. 1 Hy utf. 2
eMedel o Min ®Max —Standardavvikelse

Figur 30. Restider for évrig fordonstrafik (nordvést/sydost).

Kanslighetsanalys
En kanslighetsanalys har genomférts for att studera effekten av en andrad

trafikefterfrdgan i modellen. Analysen har utférts sa att trafikvolymen fér allmén
genomfartstrafik har stegats upp fran 0 till 100 procent i 15-minutersintervaller.
Efter en timme med full efterfragan av genomfartstrafik s8 minskas andelen

stegvis ner till 0 igen i motsvarande intervaller. I slutet av simuleringsperioden har

dessutom antalet citybussar halverats, detta innebar att det fardas 20 bussar per
timme/riktning i stéllet for 40. Den tidsperiod dar antalet citybussar har halverats
illustreras med blamarkerade omraden till héger i graferna med restid i
kanslighetsanalysen. Analysen redovisar restiden for de tre fordonsklasserna och
dess olika koérriktningar under dessa forandrade trafikforutsattningar.
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Grundutformning
For grundutformningen férekommer stor spridning i restid fér metrobussar och

ovrig fordonstrafik, se figur 31 och Figur 32. Restid i vissa relationer 6kar markant
vilket pdvisar att grundutformningen &r mycket kénslig for 6kad trafikvolym.

Grundforslag - Citybuss dst-vdst och fordonstrafik
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Figur 31. Kdnslighetsanalys fér grundutformning (citybuss 6st-vast och
fordonstrafik).

Grundforslag - Citybuss norr-sdoder och metrobuss
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Figur 32. Kénslighetsanalys for grundutformning (citybuss norr-séder och
metrobuss).
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Alternativ 1
Alternativ 1 redovisar mindre skillnader i restid, samt dven att utformningen ar

mindre kansligt for varierade trafikvolymer an grundutformningen, se figur 33 och
Figur 34. Metrobussarnas restid varierar cirka 40 sekunder under hela
tidsperioden, alternativ 1 bedéms darfér som ett robust utformningsférslag.

Alternativ 1 - Citybuss ost-vast och fordonstrafik

400

N w w
w o w
o o o

Restid (s)
N
]

a» o e o

150 =:::===:’:_._.-.-.g’.:::,_
;|

100 CE———— :\

g
|
0
1
[}
|
!
|
]
]
|
(]
[}
1
!
!
|
0
|
0
]
!
|
!
!
)
0
!
!
]
[}
|
|
!
[}

o\° o\ o o o\° o\ o o° o o\ o o\ o\ o° o\
I S HE: R RN SN SHER SO G B

Andel genomfartstrafik

Citybuss 0Osterut e e e» e Citybuss vasterut Fordon nordost

e= ¢ e Fordon sydvast Fordon nordvast e= o e Fordon sydost

Figur 33. Kénslighetsanalys for alternativ 1 (citybuss 6st-vést och fordonstrafik).

Alternativ 1 - Citybuss norr-sdoder och metrobuss
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Figur 34. Kénslighetsanalys for alternativ 1 (citybuss norr-séder och metrobuss).
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4.4.3 Alternativ 2
I figur 35 och Figur 36 varierar restiderna i storre utstrackning. Alternativ 2 ar

mer kansligt for varierad trafikvolym, sarskilt metrobuss och évriga fordon som
kor i riktning sydvast. Aven citybusstrafiken erhller osakra restider, detta i
jamforelse med Ovriga utformningsforslag dér en mer robust restid kan utlasas.
Lagre restid for fordonstrafik i slutet av simuleringsperioden tyder p3 att minskad
busstrafikering bidra till att snabbt korta restiden utmed Kampegatan.

Alternativ 2 - Citybuss 6st-vdst och fordonstrafik
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Figur 35. Kdnslighetsanalys for alternativ 2 (citybuss dst-vést och fordonstrafik).

Alternativ 2 - Citybuss norr-séder och metrobuss
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Figur 36. Kénslighetsanalys for alternativ 2 (citybuss norr-séder och metrobuss).
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4.4.4 Alternativ 3
Aven for alternativ 3 i figur 37 och Figur 38sa kan viss skillnad i restid utldsas

under simuleringsperioden. De varierade trafikmangderna paverkar framst
restiden for trafik i sodergdende riktning frén E45.

Alternativ 3 - Citybuss dst-vast och fordonstrafik
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Figur 37. Kdnslighetsanalys for alternativ 3 (citybuss dst-vést och fordonstrafik).

Alternativ 3 - Citybuss norr-soder och metrobuss
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Figur 38. Kénslighetsanalys for alternativ 3 (citybuss norr-séder och metrobuss).
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Ny utformning 1
Ny utformning 1 som illustreras i figur 39 och Figur 40 uppvisar god robusthet

med mindre restidsvariationer for samtliga fordonsklasser. Denna utformning,
tillsammans med utformningsalternativ 1, skapar relativt goda férutsattningar for
framkomligheten p@ Kampegatan utifran gallande férutsattningar.

Ny utformning 1 - Citybuss 6st-vdst och fordonstrafik
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Figur 39. Kénslighetsanalys fér ny utformning 1 (citybuss 6st-vést och
fordonstrafik).

Ny utformning 1 - Citybuss norr-sdéder och metrobuss
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Figur 40. Kénslighetsanalys for ny utformning 1 (citybuss norr-séder och
metrobuss).
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4.4.6 Ny utformning 2
Viss skillnad i restid kan ses i figur 41 och Figur 42 fér ny utformning 2 d&

trafikvolymen varieras. Utformningen ar fortsatt kanslig for varierad trafikvolym,
framst i relationer som kér genom Kampegatan till/fran E45.

Ny utformning 2 - Citybuss 6st-vast och fordonstrafik
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Figur 41. Kénslighetsanalys fér ny utformning 2 (citybuss 6st-vést och
fordonstrafik).

Ny utformning 2 - Citybuss norr-sdoder och metrobuss
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Figur 42. Kénslighetsanalys for ny utformning 2 (citybuss norr-séder och
metrobuss).
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Sammanfattande analys

Utgdngspunkten fér mikroanalysen har varit att prioritera trafikslagen géng-,
cykel-, och kollektivtrafik hogst. For gdende och cyklister &r det sma skillnader i
infrastrukturen mellan studerade utformningslaternativ och dédrmed bedéms
alternativen likvardiga. Busstrafik har utvarderats separat for citybuss och
metrobuss d& utformningen kan vara olika bra for olika linjestrackningar.

Utéver de trafikslag som har bedémts mest hallbara har olika parametrar fér
biltrafik utvarderats. Dels ska det inte finnas risk for kébildning som paverkar det
statliga gatunatet (dvs. E45), dels ska det vara mdéjligt att ta sig till de nya
kvarteren i naromradet med bil. Genomfartstrafik pa8 Kdmpegatan har ocksa
studerats dven om den har lagre prioritet jamfort med andra parametrar.

Utformningsalternativen har jamforts relativt varandra och klassificerats enligt en
3-gradig skala (grén-gul-réd) enligt olika parametrar, se Tabell 1. Grén betyder
att alternativet har beddmts mest fordelaktigt av studerade alternativ men
innebar inte nédvéndigtvis att det fungerar optimalt. I vissa fall &r det sm&
skillnader mellan alternativen som gjort att de klassificerats till olika nivaer.

Tabell 1. Jdmférelsematris mellan samtliga utformningsalternativ.

Grund Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Ny utf. 1 Ny utf. 2

Framkomlighet
citybuss

Framkomlighet
metrobuss

Tillgénglighet
o
gang- och cykel

Undvika p8verkan
pa E45

Tillgénglighet bil
naromradet

Framkomlighet
genomfartstrafik

Robusthet/
kanslighetsanalys

De utformningar som visar bast potential, sett till given trafiksituation, ar
alternativ 1 och ny utformning 1. Den skillnad som kan utlasas for framkomlighet
metrobuss mellan alternativen syftar framst till kanslighetsanalysen dar restiderna
ar lagre foér ny utformning 1.

I slutet av arbetet med mikroanalysen kom besked om att det kan vara aktuellt
med busskérfalt pa bron fér Bangardsférbindelsen som planeras séder om
Kampegatan. Detta har dock inte inkluderats i analyserna. D& utformningsfrdgor
som kan komma att pdverka resultaten, som exempelvis start och slutpunkt, &r
osakra sa kvarstar att studera detta vidare i projekt Bangardsférbindelsen.
Sarskilt Busskorfaltet i sédergdende riktning bor inte starta fér néra korsningen
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med Gata G for att det dd kan ha stor paverkan pa kapaciteten genom att
fordonstrafiken i stdrre utstrackning kor i hoger koérfalt genom korsningen. Det
kan 6ka friktion med hégersvangande fordon och buss vid hallplats i de
utformningsalternativ som har kantstenshallplats. I norrgdende riktning ses i
stéllet en mdjlighet med busskoérfalt langre séderut som kan begransa den 6vriga
fordonstrafiken langre bort frdn Kampegatan.

Slutsats

Inget av de studerade utformningsalternativen har tillracklig kapacitet fér att
slappa igenom trafikefterfr&gan i vissa av zonerna i OD-matrisen, férutsatt
antagen trafikefterfrdgan och busstrafikering. Med gallande forutsattningar ar det
utformningsalternativ 1 och Ny utformning 1 som bast av studerade scenarier
méter kriterierna for framkomlighet busstrafik och tillgénglighet fér gang- och
cykeltrafik.

Bada alternativen visar liten risk for paverkan pa E45 och acceptabel tillganglighet
till ndromradet for biltrafik. Framkomlighet p@ Gata G bér kunna férbattras genom
ytterligare kopplingar till omgivande gatunat s6derut, som inte inkluderats i denna
analys. Gata B bor kunna ges nagot béattre framkomlighet genom tidjustering i
signalen. Alternativet Ny utformning 1 &r det som ger mest stabila restider vid
varierad trafikintensitet éver tid och bedéms vara det mest férdelaktiga utifran
listade kriterier.

Aven med det forordade alternativet méts inte prognosticerad trafikefterfrdgan
fullt ut och det uppstar i viss man odnskade variationer i restid for buss (framfor
allt metrobuss). Det ar darmed positivt om staden generellt sett arbetar med
dtgarder som kan minska trafikefterfragan i omradet, i férhallande till den
trafikprognos som ligger till grund fér analysen. Detta galler sdval for ren
genomfartstrafik som fér malpunktstrafik till verksamheter i omradet samt
angoringstrafik till centralstationen.
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