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1 BAKGRUND

Trafikkontoret avser att se dver kapaciteten i Munkebacksmotet med anledning av de exploateringar
som planeras i naromradet. Det har gjorts flertal tidigare analyser for trafikplatsen som visar pa en hog
belastningsgrad. Sedan tidigare analyser genomfordes har naromradets forutsattningar forandrats
ytterligare avseende detaljplaner och andrad anvandning frdn handelsandamal till bostader i pAgéende
detaljplaner.

Tidigare makroanalys for Gamlestaden har uppdaterats med nya forutsattningar och mer aktuella
trafiksiffror, men saknar planerad exploateringen séder om Munkebacksmotet invid ICA och
Systembolaget.

Uppdraget omfattar tva delar:

1. Genomféra en dvergripande makroanalys och tillhérande alstringsberakning for att ta fram
underlag fér dimensionering (till mikrosimulering). Aven underlag for miljbedémning.
2. Genomfora en kapacitetsanalys (mikrosimulering) for omradet.

Trafikanalysen innehaller foljande delar:
Visum:

e  Alstringsberakning
e Underlag som kan anvandas for dimensionering samt miljobedémning

e Hur stor paverkan antas Detaljplan Munkebacks Allé respektive Kv Gosen ha pa trafikflodena vid
signalkorsningen (Torpavallsgatan) och Munkeb&acksmotet?

Vissim:
e  Hur hog ar belastningen av Munkebacksmotet med dess ramper? Vilka kolangder uppstar?
e  Hur hog ar belastningen av korsningen Torpavallsgatan/Munkebéacks Allé?
e Vilka reserelationer skapar problem?
e  Hur kan en optimering av trafiksignalerna forbattra situationen?
e Hur kan en férandrad utformning paverka kapaciteten?

e  Hur paverkar en forandrad placeringen av in- och utfarter till ICA Munkeback korsningen
Munkebéacks Allé/Torpavallsgatans kapacitet?

Mikroanalysen avser belysa utformningens framkomlighet for de ingdende trafikslagen och finna de
faktorer som paverkar framkomligheten. Malsattningen ar darefter att finna majliga atgarder till de
observerade flaskhalsarna och studera dess resultat.
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2 FORUTSATTNINGAR OCH INDATA

| detta kapitel presenteras forutsattningar, indata till bdde makro- och mikrosimuleringsmodellen,
analysen samt antaganden.

2.1 ANALYSERAT OMRADE

Utredningsomradet for analysen &ar markerad i figur 1, Inom hela utredningsomradet rader
hastighetsbegransningen 50 km/h, fransett utmed E20 dar hastighetsbegransningen ar 70 och 80 km/h.

Utredningsomradet omfattar Munkebacksmotet, cirkulationen vid von Utfallsgatan samt
signalkorsningarna Munkebécks Allé/Torpavallsgatan (bendmns SK1) och von Utfallsgatan/Kvibergs
Brovag (bendmns SK2).

W

Figur 1 lllustration 6ver utredningsomradet.

2.2 KOLLEKTIVTRAFIK

Inom utredningsomradet finns tva busshallplatser invid Munkebacksmotet, en i 6stlig riktning samt en i
vastlig. Dessa trafikeras av fyra linjer mot bland annat, Lerum och S&vedalen. Antalet bussar som
trafikerar héllplatserna under formiddagens och eftermiddagens timme har beraknats for respektive
linje. Totalt stannar 29 bussar p& vag mot centrum och 20 bussar pa vag frdn centrum under
formiddagens maxtimma. Under eftermiddagens maxtimma stannar 19 bussar p& vag mot centrum och
32 pa vag fran centrum.
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2.3 GANG- OCH CYKELTRAFIK

Gang- och cykeltrafik har inhamtats utifrin genomférda trafikmatningar for ett antal passager inom
utredningsomradet.

2.4 SIGNALKODNING OCH UTFORMNING AV KORSNINGAR

Dagens tva signalkorsningar inom utredningsomrddet har &terskapats i Vissim utifrdn gallande
signalprojekteringen. Signalerna foér samtliga korsningar ar kodade i VisVap vilket &r ett tillaggsprogram
till Vissim. Signalprogrammeringen i Vissim kréaver dels en logik-fil (VisVap-fil, hur signalen skall styras),
dels en fil som beskriver véxlingstiderna mellan faserna (Pua-fil) samt vilka grupper som har grént i
respektive fas. | VisVap-filen beskrivs sjalva styrningen av signalen, dvs hur lang tid en fas skall ha gront
och nar en fas skall bytas (detektorer eller tid). For att skapa en Pua-fil maste vaxlingstiderna (rédgul-
rod-gul) beraknas utifran ett framtaget sakerhets- och signalschema. Vaxlingstid ar den tid det tar for en
signalgrupp att fa gront efter att konflikterande grupp har fétt rott.

4 ¥~ Sakerhetstid
B Vaxlingstid = Rodgul tid + rodtid + gultid
Guhid — i ! Rodtid = Sakerhets tid - Rodgul tid
4 Sparrtid = Gultid + Radtid
A+ Rodgul tid
Rodtid :  Ff
Sparrtid ¥ A

Vaxlingstid -,;»4

Figur 2 lllustration 6ver sékerhetstider.

Bade PUA- och VisVap-filerna har tagits fram utifrdn gallande signalprojektering for respektive korsning.
Bada korsningarna forlanger grontiden under varje fas mot en maxtid genom detektering av de olika
fasernas trafik. Signalkorsningen utmed Munkebacks Allé bendmns i detta PM som SK1 och
signalkorsningen utmed von Utfallsgatan som SK2.

SK1 har tre olika faser som roterar enligt Figur 3 nedan. SK2 har fyra olika faser, dar de tre forsta faserna
roterar efter varandra, se Figur 4. Fas 4 kopplas endast in vid en anmalning fran fotgangare eller via
detektering av cykel.
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Figur 3 Gallande faser med respektive min- och maxtid tilsammans med géallande sparrmatris fér SK1. Streckade linjer innebar
gang eller cykel.
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Figur 4 Gallande faser med respektive min- och maxtid tilsammans med gallande sparrmatris fér SK2. Streckade linjer innebar
gang eller cykel.
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2.5 TRAFIKMATNINGAR

Trafikmatningar genomfordes i utredningsomradet for att fa ett uppdaterat nulage att utgd ifran. Dels
genomférdes en dronarfilmning och dels genomférdes slangmatningar pa utvalda gator.

2.5.1 Trafikmétning
En gang- och cykelméatning har genomforts for den signalreglerade passagen 6ver von Utfallsgatan
under eftermiddagens rusningsperiod den 9 maj 2022.

Gator Riktning Antal fotgangare Antal cyklar
eftermiddagens maxtimme eftermiddagens
[f/n] maxtimme [f/h]
Passage dver von Utfallsgatan Soderut 6 37
Norrut 9 80

2.5.2 Dronarfilmning
Dronarfilmningar har genomfdrts under morgonens och eftermiddagens rusningsperioder.

FM 210908 ca kl. 06:45 — 08:40
EM 210909 ca kl. 15:50 — 17:45

Vid kontroll av trafikflodena generellt i Géteborg under denna tidsperiod konstaterades att trafikflodena
var p4 samma nivd som innan pandemin. Utifran dronarfilmningen kunde det konstateras att
trafikflodena i omradet var hogre under eftermiddagens maxtimme. Darfor har endast dessa floden
raknats fran drénarfilmningen, se Tabell 1.

Figur 5 Stillbild fran drénarfilmningen.
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Figur 6 lllustration 6ver svangférdelning i Munkeb&cksmotet och signalkorsning 1 under eftermiddagens maxtimma.

Tabell 1 Trafikfidde for gator i utredningsomradet.

Antal fordon eftermiddagens maxtimme

Gator Riktning [F/h]

Soderut 812
Séavenasleden

Norrut 847
Munkebacks Allé Soderut 1205
(Torpavallsgatan-Savenasleden) Norrut 986
Munkebacks Allé Soderut 949
(Soder om Torpavallsgatan) Norrut 899

Osterut 279
Colliandersgatan (ICA-Munkebécks Allé)

Vasterut 286
Torpavallsgatan (Munkebicks Allé — Ernst Osterut 540
Torulfsgatan) Vasterut 475
Lilla Munkebacksgatan (norr om Norrut 115
Colliandersgatan) Séderut 45
Lilla Munkebacksgatan (soder om Norrut 50
Colliandersgatan) Séderut 25

Norrut 65
Ernst Torulfsgatan

Soderut 54

Till parkering 182
In- och utfart till ICA

Fran parkering 224

Till parkering 176
In- och utfart till Cirkel K

Fran parkering 104

Till parkering 176
In- och utfart till Systembolaget

Fran parkering 219
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2.6 SLANGMATNING

Goteborgs Stad genomférde &ven slangmatningar pd Torpavallsgatan, Munkebacks allé, Lilla
Munkebacksgatan samt Colliandersgatan, se Tabell 2 Dygnstrafikflode fér in- och utfarter till
verksamheter inom utredningsomradet.. Detta for att det saknades matningar sedan tidigare pa vissa
av gatorna och for att drénarfilmningen endast fangar maxtimme. Slangmatningen fangar aven
dygnstrafiken samt variationen éver dygn.

Tabell 2 Dygnstrafikfléde for in- och utfarter till verksamheter inom utredningsomradet.

Gator Riktning Antal fordon eftermiddagens
maxtimme [f/h]
Osterut (bil) 296
Vasterut (bil) 393
Colliandersgatan ¢ster om infart till ICA .
Osterut (cykel) 99
Vasterut (cykel) 103
Osterut (bil) 79
Vasterut (bil) 118
Colliandersgatan vaster om infart till ICA .
Osterut (cykel) 89
Vasterut (cykel) 85
Munkebéacks Allé (T llsgatan —
un e-ac s Allé (Torpavallsgatan Soderut 1202
Bromeliusgatan)
Lilla Munkebacksgatan séder om Norrut 22
Colliandersgatan Séderut 20
Lilla Munkebacksgatan norr om Norrut 99
Colliandersgatan Séderut 60
Osterut (bil) 562
Vasterut (bil) 609
Torpavallsgatan .
Osterut (cykel) 91
Vasterut (cykel) 89
Osterut (fotgangare) 62
Vaster (fotgangare) 58
Torpavallsgatan korsning av Munkebéacks Allé .
Osterut (cykel) 104
Vaster (cykel) 97

2.7 KVARTSTRAFIK

For att granska trafikens fluktuationer under, innan och efter maxtimmen berdknades trafikens
kvartsvariation, enligt Trafikverkets berakningshandledning (Trafikverket, 2021). Datan inhaAmtades fran
Qlickviews matningar av Munkebacksgatan pa kvartsniva for hela 2019. Méatningarna visade pa att
maxtrafiken under eftermiddagen pagick under cirka tva timmar, varfér modellens utokades tva timmar
utéver upp- och nedvarmning. Resultaten baseras fortfarande pa den véarsta timme, alltsd maxtimmen,
men utékning av tiden innebar att modellen blir belastad med hdg trafik under en langre tid.
Medeldygnsvariationen berédknades och slutligen kvartstrafikens procentuella andel av medeltrafiken
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under de tvd maxtimmarna. Kvartstrafikens procentuella andel applicerades darefter pa framtagen OD

matris for respektive scenario.
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Medel under maxtimme

2.7.1 OD-matris for nulaget
Trafikméatningarna sammanstélldes darefter i foljande OD-matris for nulaget (f/h). Start- och

slutpunkterna till matrisen aterges i Figur 7.
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Figur 7 lllustration 6ver start- och slutpunkter for trafik inom utredningsomradet.
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3 VISUMANALYS

Med makrosimulering kan ett storre trafiknat som omfattar en stad, kommun eller hela landet analyseras.
Trafikprognoserna omfattar biltrafik och kan anvéndas for att berdkna trafikvolymer p& vagar och
resenarsfldden i kollektivtrafiken.

En Visumanalys har genomforts for att pd systemniva fa okad forstaelse vilka trafikstrommar som i
dagslaget nyttjar Munkebacksmotet och hur dessa fléden beddéms férandras till féljd av framtida
exploatering inom Gamlestan och i naromradet. Analysen for utredningsomradet utgar ifrdn Géteborgs
stads Visummodell.

| arbetet med att ta fram underlag till dimensionering och miljdbedémning har féljande scenarion tagits
fram i samrad med bestallare.

- Scenario 0 — Kalibrerat nulage baserat pa trafikrakningar.

- Scenario 1 — Prognosar 2035, underlag foér dimensionering. Utgér frdn nuvarande
trafikmangder enligt matningar med tillagg av trafik som tillkommer p.g.a planerad
exploatering (enl. kap 3.4), med fardmedelsférdelning enligt Trafikstrategin.

- Scenario 3 — Prognosar 2035, underlag for miljobedémning. P4 kommunala vagnétet, utgar
fran nuvarande trafikmangder enligt matningar med tillagg av trafik som tillkommer p.g.a
planerad exploatering (enl. kap 3.4), med dagens fardmedelsfordelning. P4 statligt vagnat,
utgar fran nuvarande trafikmangder enligt matningar med tillagg av trafik enligt Trafikverkets
upprakning (Scenario Bas Hog).

3.1 MODELLVERSION

Analyserna genomférs i VISUM modellversion 18.02 och utgér frdn Goteborgs stads VISUM-modell,
daterad 191217.

3.2 KALIBRERING AV NULAGE

Vagnatet i utredningsomrddet har uppdaterats och lokalgatorna Colliandersgatan, Lilla
Munkebécksgatan och Torpavallsgatan har adderats. Aven in- och utfarter till vissa av verksamheterna
har lagts till for att enkelt kunna se trafikflodet till vissa verksamheter.

Nulaget har validerats och kalibrerats mot uppmétta trafikfloden. Kalibreringsomradet for aktuellt
uppdrag har begransats till utredningsomradets naromrade, vilket inkluderar: Munkebacks Allg,
Torpavallsgatan, Colliandersgatan, Lilla Munkebacksgatan, Savenasleden samt von Utfallsgatan.
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Figur 8 Okalibrerat Nulage (Dygn). Morkbla siffror visar trafikméangd i modellen och ljusbla siffror visar trafikméatningar. Flédena
avser AMVD pa alla kommunala gator, medan det avser ADT pa E20.

En 6versyn av vagnatet, hastigheter och ruttval har genomférts. Aven skaftning till zoner har setts éver
och justerats.
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Figur 9 Visar skaftningen efter kalibrering i modellen och utredningsomrédet (zon 210010). Flédena avser AMVD pé alla
kommunala gator, medan det avser ADT p& E20.
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D& resandet underskattas i jamférelse med matningarna inom vissa gator kring utredningsomradet har
det totala resandet till och fran vissa zoner justerats. Tabell 3 aterger utférda kalibreringar for respektive
zon och gata. Syftet med kalibreringen ar att uppna god 6verensstammelse mellan modellresultat och
maétpunkterna i utredningsomradet.

Tabell 3 Totalt antal fordonsrérelser frén och till utredningsomradet.

Zon Procentuell forandring

Formiddag Eftermiddag Lagtrafik
210010 +900% +900% +600%
203010 +500% +500% +300%
Genomfartstrafik +40% +40% +40%
Torpavallsgatan*, vasterut
Genomfartstrafik -100% -100% -1 00%
Torpavallsgatan*, dsterut

*Flow bundle for trafiken langs Torpavallsgatan

Slutligen har ett kalibrerat nulaget beraknats fram inom modellen. Det &r svart att fa till en perfekt
overenstammelse mellan trafikrakningar och modellfléden i och med att det finns en variation i trafiken
over dagar och att noggrannheten i matningarna kan variera samtidigt som méatningarna &r genomférda
under olika tidsperioder. | modellen &r det enbart det huvudsakliga fardsattet som modelleras, da
modellen inte kan hantera resor med flera arenden. Detta innebar att en resa dar en resenar lamnar

jobbet med bil, aker till ICA for att sedan fortsatta till hemmet enbart modelleras som en resa mellan
arbetet och hemmet. Detta kan i sin tur skapa lokala avvikelser.
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Figur 10 Kalibrerat Nulage (Dygn). Morkbla siffror visar trafikméangd i modellen och ljusbla siffror visar trafikmatningar. Flédena
avser AMVD pa alla kommunala gator, medan det avser ADT pa E20.
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Figur 11 Kalibrerat Nulage (EM Maxtimme). Morkbla siffror visar trafikmangd i modellen och ljusbla siffror visar trafikméatningar.

3.3 MARKANVANDNING OCH INFRASTRUKTUR

Goteborgs stad har forsett WSP med underlag for markanvandning och infrastruktur i
utredningsomradet.

3.4 TILLKOMMANDE EXPLOATERING
Foljande detaljplaner har tagits med i arbetet:
- Detaljplan fér handel, bostader mm vid Munkebéacks Allé
- Detaljplan Handel och verksamheter vid Munkebacksmotet
- Detaljplan fér nya Munkebéck inom stadsdelen Kalltorp i Goteborg
>

Gamlestadens detaljplaner (ett samlat paket med flera detaljplaner i Gamlestaden)

16| 10325124 -« Trafikanalys Munkeb&acksmotet
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Figur 12. Tva av detaljplanerna som inkluderats i utredningen.

3.4.1 Detaljplan for handel, bostader mm vid Munkebacks Allé

Detaljplanen ar lokaliserad véaster om Munkebéacks Allé. Detaljplanen utreder férutsattningarna for
féljande exploatering:

- Bostader: 3 950 kvm BTA
- Handel: 700 kvm BTA (utbyggnad av ICA)
- Kontor/hotell/gym: 6 750 kvm BTA

3.4.2 Detaljplan Handel och verksamheter vid Munkebé&acksmotet

Detaljplanen &r lokaliserad 6ster om Munkebéacks Allé och utreder foérutsattningar for tillkommande
verksamheter, kontor och handel (ej livsmedel) om 800 kvm BTA.

3.4.3 Detaljplan for nya Munkeback inom stadsdelen Kalltorp i Goteborg

Detaljplanen vann laga kraft i oktober 2015 och ar lokaliserad langs Ostra sidan av Munkebéacks Allé
mellan Bromeliusgatan och Ahrenbergsgatan.

Den innebar en omdaning av Munkebéacks Allé och bebyggelse med bostader, centrumverksamhet och
forskola. Sedan den senaste slangmatningen pa Munkebacks Allé 2019 har foljande fardigstallts:

- 2019 stod 72 hyresratter fardiga samt en fristdende forskola med 6 avdelningar stod klar.
- 2020 stod 128 hyresratter samt 145 bostadsratter (varav 66 &r seniorboendekoncept) fardiga.

- Inom kvarteren tillats centrumverksamhet i bottenvaningarna

3.4.4 Gamlestadens detaljplaner

Tillkommande trafik frAn Gamlestadens detaljplaner fas via en Visum-analys levererad till staden ar
2021 (Gamlestaden_utan tunnel). Fran modellen har svangandelar och flode for dygnstrafiken tagits ut

frn cirkulationsplatsen Savenasleden — von Utfallsgatan samt signalkorsningen von Utfallsgatan —
Kvibergs Brovag (SK1).
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i Detaljplaner

1. Gamlestadens fabriker

2.GT, etapp 1

3. Slakthusomradet, sdder

4. Slakthusomradet, norr

5.GT, etapp 2

6. Byfogdegatan

7. Homsgatan

8. Kv Gosen

9. Kv Makrillen

10. Oster om Bellevue

11. Kvibergs angar
12. Oster om Kviberg

Figur 13 lllustration 6ver padg&ende och planerade detaljplaner inom Gamlestaden

3.5 HANTERING AV TILLKOMMANDE EXPLOATERING

3.5.1 Fardmedelsférdelning

Trafikalstringsberakningar har utgatt fran fardmedelsfordelningen for aktuellt omréde, Harlanda, enligt
resekalkyl. Fardmedelsfordelningen har tagits fram for bostéder, handel och kontor. | figuren nedan
visas fardmedelsfoérdelningen for bostéader, men férdelningen i resekalkyl ar identisk fér kontor och
handel.

Fardmedelsfordelning Harlanda

60%
50%
40%

30%

20% I

10% | I — :

0% :
Gang Cykel Kollektivtrafik Bil

m Bostdder, nuldge  m Bostader, 2035

Figur 14 Fardmedelsférdelning for bostader for omradet Harlanda.
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3.5.2 Berdkning av trafikalstring till handel

| detta arbete har resekalkyl valts for att berédkna handelsresor dar det hdgre vardet i spannet valts.
Detta eftersom den typ av handel som finns i omrédet ar starkt kopplad till bilresor och andelen bilresor
anses vara hogre an de 51% som ar medelvardet fér omradet Harlanda.

3.5.3 Trafikalstringsberékningar for aktuella detaljplaner

Tillkommande trafik till fljd av ny exploatering har beréknats genom Trafikkontorets verktyg Resekalkyl
(version 2021-10-20). Berakningar i Resekalkyl har anvants for kategorierna bostader, férskola, handel
och kontor. Resekalkyl beréknar totala antalet resor per dygn som en ny exploatering genererar och
attraherar. Antalet bilresor har dividerats med 1,2 for att berdkna antalet fordonsrorelser. Antal
fordonsrorelser berdknas for att ta hansyn till att fler &n en person reser i samma bil, i detta fall antas att
1,2 personer i genomsnitt reser i varje fordon. | Resekalkyl berdknas dven mangden tillkommande
godstransporter och inkluderas i resultatet. Resekalkyl genererar ett spann for antal resor som alstras
dar medelvardet har anvants for bostader, kontor och forskola.

Detaljplan for handel, bostader mm vid Munkebacks Allé
Inom detaljplanen ska bostader, kontor/hotell/gym samt handel byggas.

| resekalkyl har kategorin kontor/hotell/gym berdknats som kontor. Handel har antagits vara en
utbyggnad av befintlig ICA-butik. Bostader och handel har beraknats utifran angiven yta.

Detaljplan Handel och verksamheter vid Munkebacksmotet
Tillkommande verksamhet, kontor och handel har beraknats som 50% handel och 50% kontor.
Detaljplan for nya Munkeback inom stadsdelen Kalltorp i Géteborg

Forskolan har beraknats utifrdn resekalkyls antaganden om 10 kvm per barn. Det har antagits att det
gar 15 barn per avdelning, vilket innebar att férskolan har 90 barn och en yta om 900 kvm. Bostader har
beraknats som bostader utifran antal lagenheter.

Tabell 4 Tilkommande trafikalstring per dygn utifran detaljplaner inkluderade i projektet (f/h).

Tillkommande trafikalstring Tillkommande trafikalstring

Nulage Trafikstrategi
Detaljplan for handel, bostadder mm vid Munkebé&cks
Allé
Bostader 80 59
Kontor 275 203
Handel* 229 170
Detaljplan Handel och verksamheter vid
Munkebacksmotet
Handel* 131 97
Kontor 17 12
Detaljplan for nya Munkebé&ck inom stadsdelen
Kalltorp i Goteborg
Bostader 662 490
Forskola 216 160
Totalt 1610 1191

*Det hogre vardet i spannet av alstrade resor fran resekalkyl

! Anvandarmanual for Resekalkyl
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Alstringen fran planerad exploatering adderades darefter till Visum-modellens kalibrerade nulage déar
de tilkommande trafikflddena och svangandelarna for scenario 1 berdknades, se Figur 15.
Maxtimmestrafik under eftermiddagen fran scenario 1 beraknades utifrdn modellen.

sﬁ Goteborgs Stad

Trafikkontoret

B UpanSieetiuy sunituuieeg
Figur 15 Trafiksiffror for scenario 1. Flodena avser AMVD pa alla kommunala gator, medan det avser ADT p& E20.

Skillnaden i trafikfléde under eftermiddagens maxtimme mellan Visummodellens nuldge och
Visummodellens nulage + tillkommande exploatering vid Munkeback (Scenario 1) beraknades darefter
och sammanstélldes i en OD-matris.

Tabell 5 Exploateringens tillkommande trafik under EM (f/h). lllustration éver start- och slutpunkter aterfinns i Figur 7.

Till

Fran 1 2 3 4 5 6 7 8 10 11 12 13 14
1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 0 0 0 0 1 0 0 0] -1 0| -1 3 1] -2
3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1] 1 0
5 0 1 0 6 0 0 0 0 0| 9] 1 2| -3 0
6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0] 15
7 0] -1 0| -1 0 0 0 1 0 0 0 0 0] 20
8 0 0 0 0 0| -1] -2 0] -2 7 0 9| 4 0
9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -1 0 0 0| -6
10 0 0 0| -2 0 3 5[ 13| -6 0 1] 22| 6] -46
11 0 0 0| -1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
12 0 2 0 0 0 0 0 2 0 4 0 0 0] 51
13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14 0 0 0 0 0 11| 14 0] -14] -29 2| 55] -15 0
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3.5.4 Tillkommande alstring fran Gamlestadens detaljplaner

Trafikalstring fran ett antal detaljplaner i Gamlestaden tillsammans med andrade fardvagar har hamtats
frn en av stadens tidigare modeller Gamlestaden utan tunnel. Antal detaljplaner och dess placering i
forhallande till Munkebacksmotet aterges i Figur 13. Modellens beraknade trafikalstring har inom denna
utredning nyttjats for att berakna trafikflodet mot Munkebacksmotet. Denna trafik innefattar bade
detaljplanernas trafikalstring samt trafikokningar fran ruttvalsandringar pa grund utav andringar i befintlig
infrastruktur. Turn Volumes och Flow bundles har anvants for att fa fram den tillkommande trafiken fran
de olika gatorna vid korsningen von Utfallsgatan — Kvibergs Brovag samt von Utfallsgatan — SKF.

Utifran resultaten fran Visum har en OD-matris tagits fram for alstringen till och frdn Gamlestaden.
Eftersom modellen for Gamlestaden slutar vid Savenasleden har antaganden gjorts kring vart trafiken
aker efter det. Forandringarna i Gamlestaden beradknas medféra att cirka 4 639 fler resor per dygn
belastar Munkebacksmotet. Maxtimmestrafiken under eftermiddagen antogs utgbéra 15 % av
dygnstrafiken och resulterade i ett tillkommande flode pa 696 fordon, vilket aterges i Tabell 6.

Tabell 6 Berdknad framtida trafik frin Gamlestaden under EM (f/h). lllustration 6ver start- och slutpunkter aterfinns i Figur 7.

Till

Fran 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
1 0 0|-2| 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0| -1
2 0 0 (22| 7 |46 | O 0 0 0 |46 | O |46 | 0 |91
3 2172|0 9 1 0 0 0 0 1 0 1 0 3
4 5 5168 0 10| O 0 0 0|10 0 (10| O |20
5 0 |58 |2 |-14|0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 0291 ]|-7|0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
10| 0 |58 ] 2 |-14] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
11 ] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12101291 |-7]0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3]0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14 | -1 |115| 3 |-28 | O 0 0 0 0 0 0 0 0 0

3.6 OD-MATRIS

Framtida trafikfléden enligt scenario 1 under eftermiddagens maxtimme sammanstélldes slutligen
genom att addera OD-matriserna for nulaget, exploateringen utmed Munkebacksmotet och framtida
beraknad trafik frdn Gamlestaden. Negativa fldden har negligerats och sattes till 0.

Tabell 7 Beraknad OD-matris fér EM scenario 1 (f/h). lllustration éver start- och slutpunkter aterfinns i Figur 7.

Till

Fran 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
1 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 7
2 0 0 |46 | 7 |130| 7 6 |10 | 2 |113| 1 |59 | 5 |400
3 0 |120| O | 10 |45 | 4 3 1 13| 1 7 3 | 164
4 5 (12|72 | 0 |16 | 1 0 0|15 0 (12 | 0 | 42
5 0 |171| 45| 1 0 |19 |18 | 27| 5 |194| 3 |32 |15 | 0
6 0|32 2 0|28 | O 0 (16| 0 |22 | 1 6 3 | 40
7 0 2 0 |46 | 4 0 |66| 4 |36 |1 ]|10]| 5 |62
8 0 6 2 0 |62 |23 34| 0 |11 |5 |1 |23| 7 |57
9 0 1 1 0 |13 | 0 0 (23| 0 (10| O 3 1] 12
10 | 0 |87 |13 | 0 |302|37 |38 |61]| 9 0 5 | 61 | 19 |220
11 ] 0 1 0 8 3 3 4 1 13| 0 4 8 9
12 1 0 | 3| 3 0 |44 |14 |14 | 22| 4 |71 ]| 4 0 |19 | 83
3]0 1 0 9 3 3 4 1 14| 4 0 0 6
14 | 2 527 163 | 5 0 |76 76 91 17 387 8 |116| 30
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3.7 TRAFIKFLODEN TILL MILJOBEDOMNING

| Figur 16 nedan ses resultat till underlag fér miljobedémning pa dygnsniva. Framtida trafikfléden utgar
frAn stadens senast utforda trafikmatningar (de ljusblda siffrorna i Figur 10). Till dessa adderas
skillnaden i trafikfléde mellan Visummodellens nulage och Visummodellens nuldge + exploatering vid
Munkeback enligt nulagets fardmedelsfordelning (Scenario 3). Dartill adderas Gamlestadens beraknade
trafikokningar enligt ovan pa dygnsnivd. Utmed E20 géller en trafikdkning motsvarande Trafikverkets
basprognos, Bas htg. Dagens andel tung trafik utmed vagnatet antas aven galla for scenario 3. Vid
sjalva miljsbeddmningen utgér man fran ADT vilket vedertaget brukar uppskattas till 90 % av AMVD.

Resultat Scenario 3 (dygn)
Miljébedémning [AMVD]

10 60
\wm

e Goteborgs Stad

Trafikkontoret

Figur 16 Trafiksiffror i AMVD (ADT just fér E20) fér underlag till miljpbedémning (andel tung trafik aterges i procent).
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4  VISSIMANALYS

En mikrosimulering av utredningsomradet har genomforts i programvaran Vissim, version 21. Samtliga
scenarion utgar fran eftermiddagens maxtimme, eftersom drénarfilmningen visar att koerna var som
varst da (dels rent generellt, men i synnerhet pa avfartsramperna, dar det bedéms som varst att fa
kobildning). Modellen har kalibrerats mot drénarfilmning av utredningsomradet under eftermiddagens
maxtimme. Modellens uppbyggnad och framtagen trafikprogrammering har granskats inom programmet
utifrdn énskat korbeteende och funktion pa simulerad trafik.

Utifran dronarfilmning uppmarksammades att det framst ar under eftermiddagens maxtimma som
kobildning inom utredningsomradet uppkommer. Utredningen har darfor valt att enbart fokusera pa
eftermiddagens tvd maxtimmar. For att analysera hur kobildningen tillskapas och avvecklas studeras
aven timmen forre och timmen eftermiddagens maxtimmar.

Mikrosimulering ar ett verktyg som kan anvandas for att modellera ett trafiksystem som representerar
dagens trafiksituation eller en framtida trafiksituation. | mikrosimulering ar detaljnivdn hég och analysen
sker pa individniva vilket medfér att varje fordon, cykel och fotgangare kan simuleras. Varje individ i
modellen har ett individuellt beteende, vissa aker/gér snabbare medan andra tar sig fram langsammare.
Den hoga detaljeringsgraden och de individuella beteendena goér att modellen kan representera
verkligheten pa ett realistiskt satt och kan darmed anvandas for flera typer av analyser. Med
mikrosimulering kan en trafikldsning testas i modellen innan den implementeras i verkligheten. Modellen
kan anvandas for att analysera en utformning, mata hur mycket mer trafik en korsning klarar av,
analysera fotgangarnas framkomlighet, mata restidsfordrojning, analysera effekten av olika atgarder,
hitta bra trafiklésningar och mycket mer.

En mikrosimulering gors oftast for den mest belastade timmen pé ett dygn. Detta for att se att hur det
simulerade omradet klarar av den hoga trafikbelastning som rader under denna timme. Hur
trafiksituationen ser ut under en maxtimme kan dock skilja sig at mellan olika dagar i en vecka och
mellan olika veckor. Som indata till modellen anvands darfér en timme som kan anses vara representativ
for det omrade som analyseras. For att ta hansyn till att trafiksituationen varierar mellan olika dagar och
att mikrosimuleringsmodellen &r stokastisk kors flera sé kallade slumpfron. Med olika slumpfrén far de
stokastiska funktionerna i programmet olika startvarden vilket gor att trafiken anlander i modellen med
en stokastisk variation. Som standard anvands 10 olika slumpfron, det vill sdga 10 olika dagar simuleras
och resultaten sammanstalls utifrdn dessa tio dagar.

Mikrosimulering kan anvandas for att analysera en trafiklosning sett utifrén trafikflodena och utformning
i form av korfalt, hastigheter, etc. Modellen kan dock inte anvéandas for att avgoéra vilka svangradier som
behdvs, om den tankta lésningen ryms inom en detaljplan och s& vidare. For detta kravs vidare arbete
med trafikutredningen och avstamningar mot VGU och Teknisk handbok.
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4.1 GRUNDUTFORMNING

Grundutformningen utgar fran befintlig utformning. Befintlig signalreglering har byggts upp utifran
gallande signalschema for de tva ingédende korsningarna. Inom utredningsomradet aterfinns ett
genomgaende pendlingscykelstrak i ost/vastlig riktning som passerar korsningen utmed Munkebacks
Allé. Delar av dagens utformning aterges i Figur 17, Figur 18, Figur 19 och Figur 20 nedan.

Figur 18 Befintlig utformning av signalkorsningen utmed Munkeb&cks Allé (SK1). Foto fran drénarfilmningen.
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Figur 20 Befintlig utformning av Munkeb&acksmotets norra halva. Foto fran drénarfilmningen.
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Figur 21 Grundutformning av utredningsomradet i VISSIM.

26| 10325124 -« Trafikanalys Munkeb&cksmotet



4.2 NULAGESANALYS

Signalkorsningen utmed von Utfallsgatan (SK2) pavisade under drénarfiimingen stundtals medfora
storre kobildning for trafik frin Munkebacksmotet mot Kviberg. Koébildningen véxte snabbt och spred sig
stundvis bak till Munkeb&acksmotet, se Figur 22 och Figur 23.

Figur 23 Kobildningens spridning fran signalkorsningen utmed von Utfallsgatan (SK2) under eftermiddagens maxtimme.

Utover kobildningen fram mot SK2 vid von Utfallsgatan sker idag aven kobildning pga flaskhals i SK1
vid Munkebé&cks Allé samt i Munkeb&acksmotets cirkulation. Relativt ofta uppstér bland annat en langre
ko pa avfartsrampen fran E20 i 6stgdende riktning. Stundvis kan kobildning stracka sig bak till kilavfarten
och ut pa leden, Figur 24. Vart att notera ar att kder uppstar bade for vanster- och hégersvangande
trafik fran avfartsrampen. Tack vare att det ar tvd separata korfalt pd avfartsrampen mot dessa
respektive fardmal sd syns det tydligt att kderna uppstar i vanster och hoger korfalt pga tva olika
flaskhalsar. Flaskhalsen mot vanstersvang bedéms bero pa cirkulationsplatsen i Munkebacksmotet i
sig, medan kon for hdgersvang beror pa SK1.
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Figur 24 Kébildningen utmed avfartsrampen fran E20 i 6stg&ende riktning.

4.2.1 Kalibrering av nulaget
Nulagesscenariot i modellen validerades och kalibrerades déarefter mot dronarfilmningen.

Kobildningen utmed von Utfallsgatan ar &ven beroende av antalet fotgangare och cyklister som korsar
SK2, eftersom varje gang fotgangare eller cyklister (via detektering) anlander slar fas 4 in, se Figur 4.
Vid en narmare granskning av grontiderna for SK2 i drénarfilmen uppmarksammades att signal 4 och 3
aven var grona under fas 4, vilket applicerades. Vid en inmatning av antalet fotgdngare och cyklister
frdn matningen den 9 maj aterskapades slutligen en liknande kobildning som atergavs i
dronarfilmningen.

Nulagesscenariot i modellen validerades aven genom att mata det genomgaende flodet i modellen vid
samtliga ingdende ben till cirkulationen vid Munkebacksmotet samt SK1. De uppmatta flodena
jamfordes darefter mot de framraknade flodena fran drénarfimningen, vilket aterges i Figur 25. Den
mindre skillnaden mellan flédena anses vara inom felmarginalen. Inom modellen nyttjas varierande
kvartstrafik samtidigt som inmatad trafik i modellen tar tid att nd cirkulation eller SK1 och kan darfor
anlanda innan eller efter den uppmatta maxtimmen.
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Figur 25 lllustration 6ver antal uppmatta fordon under maxtimmestrafik fran dronarfilmen (svart) respektive modellen (rott) (f/h).

Till f6ljd av att utredningsomradet redan idag befinner sig nara sitt kapacitetstak, kan mindre faktorer fa
stora pafoljder i systemet avseende exempelvis kouppbyggnader. Som exempel kan den slumpmassiga
fordelningen p& hur tatt inkommande trafik anlander i modellen medfora varierande kobildningar.
Dessutom kan system som befinner sig nara kapacitetstaket aven fa svart att avveckla storre
kobildningar. Det ar darfor svart att genom mindre kalibreringar helt aterskapa den trafiksituation som
uppstar under dronarfilmen med exakthet.
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4.3 ATGARDSFORSLAG

Utifran resultaten fran grundutformningen har flaskhalsar och problempunkter uppméarksammats. Dessa
punkter har darfér analyserats vidare och utmynnat i mdéjliga l6sningsférslag, vilka beskrivs nedan.
Samtliga atgarder har testats separat for att sedan granskas i olika paketlosningar déar ett antal valts ut.

4.3.1 Atgard 1 - Trimning av signal vid von Utfallsgatan

Utmed signalen vid von Utfallsgatan skapas kobildning framst for trafik fran Savenasleden mot Kviberg,
med mindre kobildning i de tva andra benen. Maxtiden for fas 1 utokades darfor med 15 sekunder fran
25 till 40 sekunder. Det uppmarksammades aven att mangden trafik frAn Kviberg som skall 6sterut pa
von Utfallsgatan (signal 5) &r begransad men att dess signalfas har 20 sekunders maxtid tillsammans
med otydlig detektering som dven detekterar trafik frdn Kviberg mot Savenasleden (signal 4). Genom
att minska maxtiden for fas 2 fran 20 sek till 15 sek och andra detekteringen s att den endast galler for
trafik for signal 5 anpassas fasen béattre mot dess uppmatta floden under eftermiddagens maxtimme.
Maxtiden for fas 3 bedomdes dven den som for lang for uppmatt trafikflode under eftermiddagens
maxtimme och reducerades darfor till 15 sek.
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Maxtid 40 2 Maxtid 15 ) Maxtid 15 2 Maxtid 10

Figur 26 Andrade faser och maxtider for SK2

Eftersom en utokning av signaltidernas maxtider inte kraver nagra andringar av befintlig utformning
skulle darfor en sadan trimning kunna utféras pa kort sikt. Tack vare att den utékade maxtiden for fas 1
ar samma som den reducerade maxtiden for fas 2 och 3 innebar det att grontiden for GC-trafiken per
omlopp ar densamma som idag. Det vore dock mgjligt att &n mer i detalj utreda andra signalinstallningar,
sasom att lata fas 4 ga som en normal fas utan krav pa detektering och dessutom férlanga grontiden for
denna istéllet for att ha sa lang for fas 1. Dock ar det inte tva korfalt vaster om signalkorsningen pa en
alltfor 1ang stracka, vilket gor att risken i ett sddant lage finns att trafik frdn vaster mot Gster blockerar
korfaltet for trafiken frdn vaster mot norr. Detta kan dock som sagt studeras vidare.
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4.3.2 Atgard 2 - Tva ingdende korfalt till cirkulationen fran vastlig avfartsramp

Kobildningen utmed den vastra avfarten till E20 sker idag pa grund av tva faktorer. Dels ar det en
forlangning bakat av den kobildning som sker fram mot SK1 utmed Munkebacks Allé och dels sker
kobildning for trafik mot Savenasleden som stundvis har svart att ta sig in i cirkulationen. Genom att
lagga till ett korfalt pa vag in i cirkulationen mojliggors for fler fordon att ansluta cirkulationen vid varje
lucka. Detta nya korfalt foreslas tillatas for bade vanster-, rakt fram och hdgersvang, vilket innebar att
kapaciteten mot Savenasleden 6kar genom att bada korfalten skyltas for vanstersvang, samtidigt som
trafik mot Torpavallsgatan slipper dagens antal kérfaltsbyten séder om cirkulationen. Befintlig fri hdger
mot Munkebacks Allé bevaras. Utformningen forutsatter tvd genomgéende korfalt i cirkulationen fram
till den nordliga avfarten mot Savenasleden. Eftersom denna avfart endast har ett korfalt forutsatts
trafiken vavas samman vid utfarten. Dubbla vanstersvangande korfalt in i en cirkulation brukar normalt
foljas av dubbla utgdende korfalt, men i detta fall far det inte plats och bedéms anda som acceptabelt.

FOR FARD MOT 2080

2 HELDRAGEN LINJE MELLAN INRE OCH YTTRE FALT FBRE OCH
HED TaNKA3 FAEN H

EFTER ANSLUTHING SODERIFRAN, | SYFTE ATT UNDVIKA ATT
TRAFICANTER SKA BYTA KORFALT PA DENNA STRACKA DENNA
LOSHING B

BEFINTLIGT RACKE OCH BELYSHNING FLYTTAS

Figur 27 lllustration éver ett extra ingdende korfalt till Munkeb&acksmotet fran den véstliga avfartsrampen, dar dubbla falt skyltas
for vanstersvang. Den fria hogern och hoger falt via cirkulationen skyltas for hogersvdang mot soder (Torpavallsgatan, dvs.
Kaggeledstorget, skyltas via det hogra faltet som passerar cirkulationen for att undvika korféaltsbyten séder om cirkulationen).
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VAGMARKET PLACERAS FORSLAGSVIS
PA PORTAL OVER VAGEN

Figur 28 En av varianterna avseende hur korfaltsindelningen mot Savenasleden kan utformas i denna atgérd.

Ett alternativ till sammanvavning pa vag ut fran cirkulationen at norr, enligt atgard 2, vore att man endast
tillter vanstersvang fran K2 ver den 6stra bron 6ver E20 samt att rakt fram mot Savenasleden endast
sker i K1. Med andra ord kravs ett korfaltsbyte inom cirkulationen for trafik mot Kviberg som kért in i
cirkulationen i K2 fran den véstra avfartsrampen. | sddant fall Iar man &ven behéva satta upp en portal
pa bron éver E20 som tydligt skyltar Savenasleden endast i K1 (K2 mot E20V). Skyltningen mot Kviberg
pa den vastra avfartsrampen sker alltsd anda i bade K1 och K2. Tack vare stora avstand inom
cirkulationen boér detta vara praktiskt acceptabelt for bilférarna. Det finns emellertid en risk med denna
variant pa utformningslosning mot Savenasleden att bilisterna inte placerar sig jamnt mellan de tva falten
in i cirkulationen fran avfartsrampen om de vet att bara det ena faltet lamnar cirkulationen och att man
behover byta falt vid nyttjande av det andra.
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NYA VAGMARKEN PLACERAS
FORSLAGSVIS PA PORTAL GVER VAGEN

SNAV VINKELANDRING FOR ATT TRAFIKANTERNA SOM FARDAS PA DEN VASTRA | ™
BRON GVER E20 SKA LEDAS IN PA ETT NATURLIGT SETT | DET YTTRE KORFALTET
FOR FARD MOT E200. U-SVANGANDE TRAFIK AR ANDA MOJLIGT. DETTA 1 ENLIGHET R R

MED TANKAR FRAN HASSELCIRKELN, LAS MER PA HTTP.//HASSELCIRKELN SE . EFTER ANSLUTNING SEDERIFRAN, | SYFTE ATT UNDVIKA ATT e

TRAFIKANTER SKA BYTA KORFALT PA DENNA STRACKA. DENNA
o— ‘ AN LOSNING BIDRAR TILL ATT GKA KAPACITETEN SODERIFRAN |
— = G —\ o~ HOGER KBRFALTPA VAG IN | CRKULATIONEN, DESSUTOM BKAR =
) \ TRAFIKSAKERHETEN. DETTA | ENLIGHET MED TANKAR FRAN
E: - N HASSELCIRKELN, LAS MER PA HTTP://HASSELCIRKELN SE

BEFINTLIG REFUG FLYTTAS

Figur 29 Utsnitt for det separat levererade trafikforslaget, med den alternativa utformningslésningen mot norr.

Notera aven finesserna ovan i form av skarp vinkelandring mot rondellytan i den sydvastra delen av
cirkulationen (i syfte att trafikanter pa vastra bron éver E20 som ska mot E200 ska ledas ut till det
yttre cirkulerande faltet p& ett naturligt satt), samt de heldragna linjerna mellan det inre och yttre
cirkulerande faltet i sydost (i syfte att trafik fran soder i hger ankommande falt inte ska behéva vaja
for det inre cirkulerande faltet fullt ut).
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4.3.3 Atgard 3 - Fri hdgersvang in mot Colliandersgatan

Hogersvangande trafik mot ICA sker idag i ett kombinerat korfalt for trafik rakt fram och hdgersvangande
trafik. Fotgangare i nordsydlig riktning utmed signalkorsningens vastra sida har gront samtidigt som
fordonstrafiken norrifrdn. Hégersvangande trafik stannar darfor stundvis for att vaja mot fotgangare och
den snava kurvan sanker hastigheten vid en hdgersvang. Detta paverkar mangden fordon som kan
passera vid varje grontid. For att 6ka framkomligheten for genomgéende trafik at soder foreslas ett
separat hogersvangfalt. Hogersvangfaltet separeras mot signalkorsningen med en refugyta. Gang- och
cykelpassagen till och fran ICAs fastighet hastighetssakras med farthinder.

Framtida utfart till ICA planeras forflyttas till Lilla Munkebéacksgatan eftersom befintlig utfart hamnar mitt
i kobildningen fran signalkorsningen. Infarten planeras bevaras i dess befintliga placering. For
korsningens och motets framkomlighet ar det viktigt att framtida parkeringsyta utformas s& att
inkommande trafik har god framkomlighet. Risken for kébildning inom parkeringsytan mot infarten bér
darfér minimeras for att gynna en god framkomlighet in till parkeringsytan fran signalkorsningen.

BEFINTLIGA TRAD UTGAR

Figur 30 Utsnitt for det separat levererade trafikforslaget som visar ett separat hogersvangsfalt mot ICA.
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4.3.4 Atgard 4A - Dubbla vanstersvangfalt mot Torpavallsgatan

Dronafilmingen visar pa att det sker manga filoyten mellan cirkulationen och SK1. Mangden filbyten
inom den korta strackan paverkar det genomgéaende flodet genom att det minskar mangden fordon som
kan passera varje grontid.

Det mittersta korfaltet fylls ofta forst med trafik, vilket medfor att vénstersvangande trafik mot
Torpavallsgatan stundvis blockeras att na vanstersvangfaltet. Det galler framst trafik fran avfartsrampen
till motet som behdver gora tva filbyten for att n& vanstersvangfaltet.

For att minska mangden filbyten och forbattra framkomligheten fér vanstersvangande trafik har antalet
vanstersvangfalt dubblerats. Bade K3 och K2 ges d& mdjlighet till vanstersvang samtidigt som K1 och
K2 fortsattningsvis gar rakt fram genom korsningen. Detta innebér att signalen med fri vanstersvang i
fas 1 far tas bort sa att all trafik norrifran gar pd samma signal i samma fas. Redan idag ar det tva korfalt
den forsta biten in pa Torpavallsgatan, dar K2 gar over till ett vanstersvangfalt in mot Circle-K. Dessa
tva korfalt fortsatter forslagsvis till nasta infart mot Systembolaget. P& s& vis 6kar sannolikheten att
trafiken anvander bada vanstersvangfalten genom signalkorsningen och inte "prioriterar” det hogra.

BEFINTLIG REFUG FLYTTAS \et >~ Lo

)/ = = al
BEFINTLIG REFUG FLYTTAS i / \
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Figur 31 Utsnitt for det separat levererade trafikforslaget med tva vanstersvangfalt mot Torpavallsgatan, dar tva falt fortsatter rakt
fram forbi korsningen vid Circle-K (dels med och dels utan refug vid 6vergangsstéllet).
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4.3.5 Atgard 4B — Endast ett vanstersvangsfalt och med heldragna linjer

En av nackdelarna med endast ett vanstersvangsfalt in pa Torpavallsgatan och samtidigt &tgard 2 &r att
trafiken fran den vastra avfartsrampen mot Torpavallsgatan, likt idag, riskerar att fortsatta nyttja den fria
hogern, trots att tanken utifrdn skyltning &ar att de ska nyttia det hogra faltet som g& via
cirkulationsplatsen. Om trafikanterna kor via den fria hogern riskerar detta att skapa koer, se specialtest
av det i kapitel 5.9. For att undvika detta foresl&s en losning dar man med heldragna linjer pa legal niva
omojliggor nyttjande av den fria hdgern. Eftersom Torpavallsgatan (Kaggeledstorget) skyltas via det
hogra faltet via cirkulationen, i kombination med att de flesta som fardas hér tros vara aterkommande
bilister, bedéms denna I6sning fungera bra. Eventuellt vore det aven en férdel om &ven bensinstations-
symbolen satts upp pa portalen pa avfartsrampen i samma korfalt som Kaggeledstorget, s& att
fjarrbilister 1angs E20 som bara ska in och tanka, ser att de ska nyttja det hdgra faltet via cirkulationen.

DENNA STRACKA. DENNA
TETEN SGDERIFRAN{
IONEN. DESSUTOM 0K AR
MED TANKAR FRAN
1ASSELCRKELNSE

BEFINTLIA ®
OCH SIGNALEI

BEFINTLIG BELYSNING FLYTTAS

V4

BEFINTLIGT RACKE OCH BELYSNING FLYTTAS

Figur 32 Skiss 6ver l6sning 4B med heldragna linjer och samtidigt bara ett vanstersvangsfalt in pa Torpavallsgatan.

36 | 10325124 « Trafikanalys Munkebacksmotet



Figur 33 Grovt montage 6ver I16sning 4B med heldragna linjer och samtidigt bara ett vanstersvangsfalt in pa Torpavallsgatan. Det
kan aven vara 6nskvart med ytterligare en portal (egentligen oavsett den heldragna linjen eller inte eftersom man &aven har atgard
3 med separat hogersvangsfalt in till ICA).

4.3.6 Atgard 5 - Sankt hastighet fér sédergaende trafik inom motet

Trafik pd sodergdende bro éver E20 inom Munkebacksmotet bedoms idag kéra med relativt hég
hastighet, vilket paverkar ingdende trafik till cirkulationen. For att forbattra méjligheten for ingdende trafik
fran den vastra avfarten till E20 foreslas hastighetsbegransande atgarder inom cirkulationens vastra del.
Hastighetsdampningen kan férslagsvis ske genom att skapa en chikan utmed strackan da det idag finns
gott med utrymme pa bron (frdn borjan utformad med tva korfalt). Inom modellen har hastigheten sankts
till 30 km/h utmed motets véastra bro. Emellertid bedoms det rent utformningsmassigt som svart att fa till
denna I6sning, bland annat for att tunga fordon ska kunna passera pa ett acceptabelt satt.

Figur 34 Utsnitt frin den separat levererade grova skissen dar alla féreslagna utformningsforslag &r inritade.
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4.3.7 Atgard 6 - Korfaltsindelning vid Savenasledens anslutning till motet

Fran Savenasleden finns bara ett korfalt in i cirkulationsplatsen i Munkeb&acksmotet. Hogersvangande
trafik mot E20V behdver dock endast vdja for busstrafik, tack vare en smart utformning. Merparten av
trafiken fran Savenasleden tar idag hoger ut mot E20 men fastnar ofta bakom sédergaende trafik, som
har vajningsplikt mot all trafik i cirkulationen. For att underlatta for trafik ut mot E20 foreslas befintligt
korfalt delas upp till tva korfalt narmast fore anslutningen mot cirkulationen, ett for hogersvangande och
ett for fordon rakt fram mot stder. Eftersom det endast ar cirka 10 meter mellan brons slut och
vajningsplikten har det undersokts mojligheten att aven mala tva smala korfalt narmast fore, dvs. pa
bron narmast fére vajningsplikten. Enligt broritning ar den fria kérbanebredden har 5,5 meter mitt pa
bron, vilket skulle innebara att tva personbilar far plats i bredd. Tunga fordon skulle da per automatik
forsta att de ska placera sig i bada korfalten.

Dock har det efter samrdd med TK bedomts som alltfor smalt att mala tva korfalt pa sjalva bron. Dock
ar det inte uteslutet att fordon anda kommer placera sig i tva rader dven p& bron, i ett lage dar det blir
kobildning samt att man har tva korfalt framme vid véjningslinjen. Med en séddan malning skulle manga
fler fordon som ska sdderut i cirkulationen kunna kéras forbi av hégersvangande, vilket 6kar kapaciteten
och minskar risken for kobildning norrifran pa Savenéasleden.

ole

FORESLAGEN INDELNING - V 0.25 K13 K2 3 V 0.25,

Figur 35 Utsnitt frAn det separat levererade trafikforslaget med tva korfalt in i cirkulationen.
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4.3.8 Atgard 7 - Trimning av signalstyrningen vid Munkebacks allé

Befintlig korsning utmed Munkebéacks Allé, SK1, har tre faser dar samtliga faser ar 25 sek. Vid
drénarfilmningen och nuldgesimuleringen uppmarksammades att kobildning framfor allt sker i det norra
benet och att kobildningen i de andra benen &r mindre. Det finns med andra ord utrymme att utbka
maxtiden for fas 1. Maxtiden utékades darfér med 5 sekunder fran 25 till 30 sekunder. Denna forandring

innebar att GC-passagerna i ost-vastlig riktning far aningen minskad andel grontid i forhallande till
omloppstiden, medan de nord-sydliga far 6kad.
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Figur 36 Utokade maxtider SK1.
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4.3.9 Atgard 8A — Andrad korfaltsindelning frin Munkebécks allé in i cirkulationsplatsen
Dronafiimningen visar pa att anslutande trafik soderifrdn stundvis har svart att ansluta
Munkebacksmotet. Till foljd av att man utdkar till tvd genomgéende falt fran det vastra benet till
Savenasleden kan det bli an svarare. Genom att skylta om s att trafiken fran sdder till norr genom
cirkulationen ska nyttja K1 istallet for K2 ges en battre spridning mellan flédena in i cirkulationen frén
sdder, vilket 6kar kapaciteten fran detta hall. Detta helt enkelt eftersom flodet fran soder mot vaster ar
storre an flodet fran soder till dster i cirkulationen, varfor det ar battre att lata rakt fram-trafiken samnyttja
faltet in i cirkulationen med de som ska héger. Denna atgard innebar dven att risken for kder Gsterifran
in i cirkulationen minskar (alltsa frdn E20 osterifran).

4.3.10 Atgard 8B — Andrad korfaltsindelning frdn Munkebécks allé genom signalkorsningen
Det vore daven mojligt att forandra vilka korfalt som trafiken rakt fram fran sdder till norr nyttjar genom
signalkorsningen. En stor den av den kobildningen som sker utmed Munkebacks Allé for norrgdende
trafik in mot signalkorsningen med Torpavallsgatan (SK1) beror pa att htgersvangande trafik har gront
samtidigt som fotgangare och cyklister i nord/sydlig riktning. Trafik rakt fram far da stanna bakom ett
hdgersvangande fordon och grontiden nyttjas darfor inte optimalt. En mojlig atgard i signalkorsningen
vore att andra signalregleringen sa att samtliga signaler soderifran ges gront ljus samtidigt och samtidigt
andra korfaltsindelningen. Detta behover anda goras for atgarden med dubbla vanstersvangsfalt
norrifran (atgard 4A). Nordlig trafik kan da flyttas till det tv& vanstra korfalten, K2 och K3. Hoégersvang
sker i separat fil, K1, och vanstersvang sker gemensamt med rakt fram i K3.

Eftersom gaende och cyklister som korsar Colliandersgatan har rétt samtidigt som fordonstrafik i nordlig
riktning har gront riskerar vanstersvangande trafik inte hindra nordlig trafik vid vajning mot gaende eller
cyklister. Hogersvangande trafik maste fortsattningsvis vaja for gdende och cyklister, men har nu ett
eget korfalt och paverkar darfor inte trafik rakt fram. Tack vara att tgarden leder till 6kad framkomlighet
finns det mojlighet att andra signalstyrningen fér norrgdende trafik. Maxtiden reduceras fran 25 sek till
20 sek i fas 2 for norrgaende trafik, vilket dock har som nackdel att andelen grontid for GC-passagen i
nord-sydlig riktning pa& Gstra sidan om korsningen minskar i forhallande till omloppstiden.
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Figur 37 Nya faser och maxtider for atgérd 8B.
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4.3.11 Atgard 9 - Cirkulationsplats ersétter signal vid von Utfallsgatan

Befintlig signalkorsning von Utfallsgatan/Kvibergs brovag borjar narma sig sitt kapacitetstak. Aven vid
forlangda maxtider for att prioritera trafik till och fran Kviberg sker stundvis langre kébildningar. En
mojlig atgard &r att ersatta korsningen med cirkulationsplats. Till folid av det stora flodet till och fran
Kviberg krévs tva korfalt inom cirkulationen i dessa riktningar.

Figur 38 lllustration dver majlig cirkulation som erséttning till signalkorsning 2 utmed von Utfallsgatan.
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5 RESULTAT

Olika typer av resultat kan tas ut frAn en simuleringsmodell, till exempel kélangder, restider, fordréjning
och restidsforluster. Inom denna utredning har kélangder valts att tas fram for mikrosimuleringen. Hur
val resultaten representerar verkligheten beror till stor del pa hur val indata till modellen representerar
verkligheten. Om det finns osakerheter i indatan kommer det &ven finnas osakerheter i resultaten. De
resultat som modellen genererar ska darfor ses som en indikation pa hur trafiksituationen kan komma
att se ut och ska inte ses som en exakt sanning.

5.1 KOLANGD

| Vissim kan en kélangd matas fran en given startpunkt, till exempel frén stopplinjen vid en korsning, till
slutet av kon. | modellens berékningssteg antas ett fordon vara i k6 om dess hastighet ar lagre an 5
km/h. Fordonet befinner sig sedan i k6 enligt modellens berékning till dess att hastigheten ar éver 10
km/h eller d& avstandet till intilliggande fordon Gverstiger 20 meter. Detta innebar att fordon i modellen
kan anses vara i ko bade da de star helt stilla och da de ror sig sakta framat. | verkligheten kan en ko
upptrada pa manga olika satt och olika personer kan uppleva ko pa olika satt. Detta gor att modellens
sétt att redovisa ko kan skilja sig fran vad en trafikant upplever som ko. Nar det ar tatt mellan korsningar
kan resultaten upplevas som annu mer osékra, varfor dessa kométningar bor tolkas med forsiktighet.

Beraknad kolangd aterger kolangden vid 85-percentilen, vilket aterger den langsta kobildningen som
sker under 85% av maxtimmestrafiken.

5.2 NULAGESANALYS

Munkebacksmotet befinner sig redan idag néra sitt kapacitetstak med kobildningar som sprider sig ut
pa avfartsramper och vidare till intilliggande korsningar i vagnatet. Detta illustreras nedan dar
medelhastigheten under dagens maxtimmestrafik for eftermiddagen visas. Likt dronarfilmningen och
enligt dagens nulagesanlys kan man se att det idag framst sker kobildning vid tva punkter: Det nordliga
benet till SK1 och den véstra benet till SK2.
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Figur 39 lllustration 6ver medelhastigheten med dagens utformning och trafikméngder. Féargskalan kan ge sken av att det ar
kortare kder &n vad man forvantar sig (utifran bland annat drénarfilmerna), men bedéms anda stamma utifran visuella iakttagelser
under simuleringen samt utifrdn uppmatta kélangder som redovisas nedan.
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For att beddéma hur néra sitt kapacitetstak trafikplatsen befinner sig utférdes en kanslighetsanalys dar
dagens trafik reducerades med -10% och -5% samt utbkades med +5% och +10%, se Figur 40 nedan.
Vid en trafikbkning med 5 % av dagens trafik sker en markant 6kad kobildning inom hela
utredningsomradet. Kobildningen okar stegvis under maxtimmens gang och visar p& att systemet
punktvis har svart att avveckla kobildningen aven efter att maxtimmen har passerat. Utredningsomradet
bedéms darfor befinna sig vid sitt kapacitetstak. Kanslighetsanalysen visar pa att SK2 utmed von
Utfallsgatan aven vid en minskning av trafikmangderna med 5 % skapar kobildningar. | nulaget nar
kobildningen Munkebacksmotets cirkulationsplats och inte minst avfartsrampen fran E20 i vastgédende
riktning (punkt 12 och 13 i Figur 40).
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Figur 40 lllustration 6ver koélangder under eftermiddagens maxtimmar vid 85-percentilen vid givna punkter fér dagens trafik och framtida beréknad trafik. Streckad linje aterger ungefarligt Iangd p& avfartsramperna.




5.3 FRAMTIDA TRAFIK

Eftersom utredningsomradet idag bedoms befinna sig nara sitt kapacitetstak aterfinns inte mycket
spelrum for tillkommande trafik. Nar den tilkommande trafiken enligt scenario 1 adderas klarar systemet
helt enkelt inte av att hantera trafiken. Det skapas stora kobildningar vid flera korsningspunkter, men
framfor allt inom Munkebacksmotet och SK1, vilket &terges i Figur 41 och Figur 42. Kébildningarna okar
konstant under simulering, aven efter att maxtrafiken per kvart har passerat och nar trafikméngderna
darefter avtar. Detta visar pa att systemet inte klarar av att hantera den tillkommande trafiken och dess
nya flédesriktningar.

Color Scheme
L Links (Segments)

Attribute: Speed (AvgAvg,10) [km/h]

- £ 5000
- < 10,000
. < 20,000

< 30000
J £ 35000
- < 40,000
M - 00
< 50000

- < MAX
- undefined

Figur 41 lllustration 6ver medelhastigheten med dagens utformning (med ny placering av infart till ICA:s parkering) och trafikfloden
enligt scenario 1.

5.4 ATGARDSFORSLAG

Samtliga forbattringsalternativ har analyserats som en fristdende atgard av nuldget med framtida
trafikmangder enligt scenario 1. Varje atgard ar framtagen for att &tgarda en specifik flaskhals. Men
inom utredningsomradet aterfinns flera flaskhalsar och vissa atgarder kraver att andra flaskhalsar redan
ar atgardade for att just den atgarden i sin tur skall fungera. Samtliga atgarder har slutligen paketerats i
olika paket. Tack vare att flertalet flaskhalsar I6ses tillsammans i dessa paket uppnas acceptabla
resultat. Det ar darfor svart att jamfora respektive atgard mot varandra eftersom det forst ar nar de
samverkar som hela systemet "fungerar”.

Har nedan beskrivs atgarderna lite mer kortfattat jamfort med hur de beskrevs i tidigare kapitel.

5.4.1 Atgard 1 - Trimning av signal vid von Utfallsgatan

Forbattringsatgarden for signalstyrningen av SK2 tillgodoser framkomligheten for framtida trafik enligt
scenario 1. Kobildningen utmed von Utfallsgatan for trafik mot Kviberg aterfinns fortfarande men
spridningen bak mot Munkebacksmotet reduceras. Till foljd av att trafiken till och fran Kviberg och
Munkebacksmotet prioriteras och maxtiderna for trafik frdn von Utfallsgatan oster reduceras uppstar
kobildning i korsningens &stra ben.



Signalkorsningen befinner sig dock nara sitt kapacitetstak fér den méngden trafik som rér sig till och
frdn Kviberg. Risken for att kobildningen sprids bakat till Munkebacksmotet kvarstar fortfarande och
korsningen kan darfor krava ytterligare atgarder vid andrade trafikstrommar eller tillkommande trafik.

5.4.2 Atgard 2 - Tva ingéende korfalt till cirkulationen fran vastlig avfartsramp

Atgérden innebér att ett extra félt skapas pa den vastra avfartsrampen p& vag in mot cirkulationen, dar
bada falten tillats for vanstersvang, samt dar hoger falt aven skyltas mot Torpavallsgatan. Den fria
hdgern finns kvar, likt idag. Detta innebéar att kapaciteten okar pa avfartsrampen mot Savenasleden,
samt att mangden korfaltsbyten reduceras séder om cirkulationen for fard mot Torpavallsgatan.

Atgérden ger i sig inte nagra stérre férbattringar utan resultat uppnas férst i kombination med andra
atgarder och efter att andra flaskhalsar atgardats.

Vavning pa lika villkor (sammanvévning, vagmarke E15) ar svart att terskapa i modellen, varfor de tva
varianterna pa I6sning in mot Savenasleden simuleras som en och samma I6sning, dar man byter korfalt
frén K2 till K1 p& 6stra bron.

5.4.3 Atgard 3 - Fri hdgersvang in mot Colliandersgatan

Ett separat svangfalt leder bort all htégersvangande trafik mot ICA och "renodlar” ett korfalt fér enbart
sOdergaende trafik. Detta okar mangden fordon som passerar korsningen varje grontid och minskar
kobildningen bak mot Munkebacksmotet. Hogersvangfaltet bor inte vara for kort eftersom dess
anslutning snabbt blockeras av fordon vid varje rédljus, samtidigt bor det inte heller vara for langt for att
trafik frdn motet inte skall behéva gora tva korfaltsbyten utmed en kort stracka.

Atgérdens ger i sig inte n&gra stérre forbattringar utan resultat uppnas forst i kombination med andra
atgarder och efter att andra flaskhalsar atgardats.

5.4.4 Atgard 4A - Dubbla vanstersvangfalt mot Torpavallsgatan
Tva vanstersvangfalt medfoér en minskad kobildning fram mot signalkorsning 1 fran Munkeb&acksmotet
genom att minska mangden kravda koérfaltsbyten.

Atgérden ger i sig inte nagra stérre férbattringar utan resultat uppnéas férst i kombination med andra
atgarder och efter att andra flaskhalsar atgardats.

5.4.1 Atgard 4B - Endast ett vanstersvangsfalt och med heldragna linjer

En av nackdelarna med endast ett vanstersvangsfalt in pa Torpavallsgatan och samtidigt &tgard 2 ar
att trafiken fr&n den vastra avfartsrampen, likt idag, riskerar att fortsatta nyttja den fria hogern, trots att
tanken utifran skyltning ar att de ska nyttja det hogra faltet som gé via cirkulationsplatsen. Om
trafikanterna kor via den fria hdgern riskerar detta att skapa kéer, se specialtest av det i kapitel 5.9.
For att undvika detta foreslas en l6sning dar man med heldragna linjer pa legal nivd oméjliggor
nyttiande av den fria hégern. Eftersom Torpavallsgatan (Kaggeledstorget) skyltas via det hogra faltet
via cirkulationen, i kombination med att de flesta som fardas har tros vara aterkommande bilister,
beddms denna I6sning fungera bra. Eventuellt bér dven bensinstations-market sattas upp i hdger falt
via cirkulationen p& den véastra avfartsrampen, for att fjarrbilister som fardas langs E20 och som ska
tanka valjer detta falt istallet for den fria hdgern.

5.4.2 Atgard 5 - Sankt hastighet for sddergaende trafik inom motet

Genom hastighetsbegransande atgarder inom Munkebacksmotets vastra bro forbattras maéjligheten for
trafik fran avfartsrampen att ansluta cirkulationen (punkt 1 Figur 42) vilket ocksa reducerar kobildningen
utmed avfartsrampen nagot.

46 | 10325124 - Trafikanalys Munkebacksmotet



Atgérdens ger i sig inte n&gra stérre forbattringar utan resultat uppnas forst i kombination med andra
atgarder och efter att andra flaskhalsar atgardats.

5.4.3 Atgard 6 - Korfaltsindelning vid Savenasledens anslutning till motet
Genom att lata hogersvangande fordon fran Savenasleden kunna passera ett till tvd sédergdende
fordon som ska vidare in i cirkulationen minskar koébildningen utmed Savenasleden.

Atgérdens ger i sig inte n&gra stérre forbattringar utan resultat uppnas forst i kombination med andra
atgarder och efter att andra flaskhalsar atgardats.

5.4.4 Atgard 7 - Trimning av signalstyrningen vid Munkebécks allé

En utokad maxtid for sédergdende fordon i signalkorsning 1 6kar framkomligheten for korsningens
nordliga ben och minskar &ven kébildningen utmed Sévenésleden in mot Munkebécksmotet. Atgarden
bidrar aven till att 6ka kdbildningen i resterande ben till signalkorsning 1 samtidigt som den medfér en
minskad framkomlighet for de genomgaende cykelstraken. En forlangning innebar att fotgangare och
cyklister utmed cykelstraken maste vanta 5 tillkommande sekunder varje omloppstid (en 6kning med
cirka 10 %).

5.4.5 Atgard 8A — Andrad korfaltsindelning frdn Munkebécks allé in i cirkulationsplatsen
Koerna sdderifrdn minskar nar belastningen per korfalt in i cirkulationen soderifran blir mer jamn.

5.4.6 Atgard 8B — Andrad korfaltsindelning frdn Munkebécks allé genom signalkorsningen
Kobildningen minskar in till signalkorsningen for trafik soderifran. Den nya korfaltsindelningen medfor
battre framkomlighet dven vid en reducering av maxtiden for fas 2 fran 25 till 20 sek.

5.4.7 Atgard 9 - Cirkulationsplats ersétter signal vid von Utfallsgatan

Till foljd av det stora flodet till och fran Kviberg kan det pa sikt krdvas atgard utéver trimning av
signaltiderna i dagens signalkorsning. En variant vore i detta langre perspektiv att bygga om
signalkorsningen till en cirkulationsplats. Denna cirkulationsplats skulle d& behova tva korfalt per riktning
mellan von Utfallsgatan vaster och Kvibergs Brovég, alltsa langs huvudriktningen. Inom denna utredning
har det bedémts aterfinnas tillrackligt med utrymme for att anlagga en cirkulationsplats med tva korfalt
mellan von Utfallsgatan mot Munkebacksmotet.
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Figur 42 lllustration 6ver kélangder under eftermiddagens maxtimmar vid 85-percentilen med trafikmangder enligt scenario 1 for ett urval av atgardsférslagen. Streckad linje aterger ungefarligt langd pa
avfartsramperna i Munkebacksmotet.




5.5 ATGARDSPAKET

Foreslagna atgarder har slutligen paketerats i dessa paket. Eftersom effekten av férbattrad
framkomlighet i de flesta av fallen forst ges nar flera atgarder samverkar ar det darfor viktigast att man
studerar paketen an de enskilda atgardernas effekt pé trafiksituationen.

Atgard 1 2 3 4A 4B 5 6 7 8A 8B 9
Paket 1 X X X X X
Paket 1B X X X X
Paket 2 X X X X X X
Paket 3 X X X X X X X
Paket 4 X X X X X X X X
Paket 5 X X X X X X X X
Paket 6 X X X X X X X
Paket 7 X X X X X X X
5.5.1 Paket1l

Atgarderna i paket 1 bidrar till att skapa en battre framkomlighet frdn E20, dven om en del andra
kobildningar finns kvar, bland annat frdn Savenasleden samt frdn Munkebacks allé. Eftersom det pa
detta vis fortfarande finns en del kobildningar kvar vid cirkulationen i Munkebacksmotet och vid
signalkorsningen med Torpavallsgatan finns fortsatt risk for bakatblockeringar som anda ger koer aven
ut pa avfartsramperna. Inte minst om trafiken skulle 6ka med ytterligare nagra procent utover
prognosticerad. Kobildningen utmed Savenasleden kvarstar alltsa fortfarande, vilket aterges i Figur 43,
Figur 44 och Figur 45.

5.5.2 Paket 1B

Om atgard 5 med en hastighetssankning inom Munkeb&cksmotet uteblir kommer kobildningen utmed
avfartsrampen vasterifran att 6ka marginellt. En utebliven hastighetssankning medfor aven lite langre
kobildning utmed Munkebacks Allé in mot Munkebacksmotet.

Likt Paket 1 kvarstar fortfarande kobildningen utmed Savenasleden.

5.5.3 Paket 2
Genom att addera atgard 6 till paket 1 reduceras kobildningen utmed Savenasleden, vilket aterges i
Figur 43, Figur 44 och Figur 45.

5.5.4 Paket 3

En utokad maxtid for sédergdende fordon i signalkorsning 1 o6kar framkomligheten for korsningens
nordliga ben och minskar kébildningen utmed Savenésleden in mot Munkebacksmotet. Atgéarden bidrar
dock till att 6kad kébildningen i resterande ben till signalkorsning 1 samtidigt som den medfor en minskad
framkomlighet for de genomgéende cykelstrdken. En forlangning innebar att fotgangare och cyklister
utmed cykelstrdken maste vanta 5 tillkommande sekunder varje omloppstid (en 6kning med cirka 10%).

Resultaten aterges i Figur 43. Dar kan utlasas att kobildningen i évriga ben i signalkorsning 1 férsamras
till féljd av en forlangd grontid for det nordliga benet.



5.5.5 Paket4

Kobildningen vid Munkebacks Allés anslutning till Munkebacksmotet minskar nar belastningen per
korfalt in i cirkulationen sdéderifrdn blir mer jamn. Dessutom tack vare atgarden i norrgdende riktning
genom signalkorsningen med Torpavallsgatan.

Resultaten aterges i Figur 43, Figur 44 och Figur 45.

5.5.6 Paket5

En cirkulationsplats avliagsnar nastan helt kébildningen utmed von Utfallsgatan fran Munkebacksmotet
mot Kviberg. Aven om den huvudsakliga fardriktningen utgérs av trafik till och fran Kviberg och
Munkebacksmotet uppstar inte nagra storre framkomlighetsproblem for det dstra benet till cirkulationen.

Cirkulationen kraver dubbla falt frin Munkebacksmotet mot Kviberg.

Resultaten aterges i Figur 43, Figur 44 och Figur 45 och visar pa att kobildningen utmed Savenasleden
reduceras vid ett utbyte fran signalkorsning till cirkulation.

5.5.7 Paket6

Behovet av dubbla vanstersvangfalt mot Torpavallsgatan har analyserats genom att i detta paket endast
tildta vanstersvangande trafik i K3, likt dagens utformning. Detta innebar att vansterpilarna i
signalkorsningen finns kvar, vilket darmed innebar att bade atgard 4A och 8B uteblir, jamfort med Paket
4. Daremot laggs heldragna linjer till pa strackan fran cirkulationen till signalkorsningen (atgard 4B), i
syfte att undvika att trafik frAn den véastra avfartsrampen mot Torpavallsgatan ska nyttia den fria
hogersvangen och darmed behéva genomfora kérfaltsbyten séder om cirkulationen (likt idag, som ockséa
till vissa delar ar orsaken till fortplantningen av kder ut pa den vastra avfartsrampen fram mot
signalkorsningen vid Torpavallsgatan).

Resultaten aterges i Figur 43 och visar att detta paket skulle fungera relativt val vid exakt de
trafikmangder som ingér i scenario 1. Samtidigt sa sticker kderna ivag snabbare i langd &n i Paket 4 vid
Okad trafik utéver scenario 1, framforallt vid +10%. For att pavisa behovet av dessa heldragna linjer har
ett specialtest gjorts dar all trafik frdn den vastra avfartsrampen mot Torpavallsgatan valjer den fria
hodgern, se kapitel 5.9.

5.5.8 Paket7

Behovet av atgard 6 med tva korfalt p& Savenasleden in mot Munkebacksmotet har analyserats
genom att utesluta den atgarden i detta paket och endast ha ett korfalt hela vagen fram till
vajningslinjen, dvs. sdsom det ar idag. Utover slopande av atgard 6 innehar Paket 7 samma atgarder
som Paket 4.

Resultaten visar att kobildningen utmed Savenasleden sprider sig langt bakat i systemet och forbi
signalkorsningen utmed von Utfallsgatan, dvs. det blir markbart samre jamfért med Paket 4.
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5.6 MEDELHASTIGHET OCH OGONBLICKSBILDER

Resultat for medelhastigheter for olika scenarion har tagits fram i form av heatmaps. | en heatmap
redovisas medelhastigheten under eftermiddagens tva maxtimmar fér samtliga lankar i modellen. Lag
hastighet ar en bra indikation p& att koer ofta uppstér. Heatmapsen har en gron-rod fargskala, dar
morkrétt indikerar en valdigt 1&g hastighet (<5 km/h) och mérkgront 50 km/h. Graa véglankar indikerar
att hastigheten overstiger 50 km/h och att fordon inte paverkas. Hastigheten ar lagre vid korsningar och
overgangstallen, vilket ar naturligt da det ofta innebar en hastighetsreduktion. Inom hela
utredningsomradet galler hastighetsbegransningen 50 km/h, utom utmed E20 dar hastighetsgransen ar
70 — 80 km/h.

Resultaten i Figur 44 visar pa en 6kad medelhastighet utmed von Utfallsgatan i vastlig riktning vid en
implementering av Atgard 6 i Paket 2. | jamférelse mellan Paket 3 och Paket 4 kan man urskilja att
medelhastigheten inom signalkorsning 1 6kar tack vare Atgard 8. Vid en anlaggning av en
cirkulationsplats inom signalkorsning 2 kan man i Paket 5 se att medelhastigheten okar utmed von
utfallsgatan i ostlig riktning. Generellt uppnds en god medelhastighet inom stérre delar av
utredningsomradet dar hastigheten framst reduceras i anslutning till korsningspunkterna s som motet
och signalkorsningarna. Det ar framst medelhastigheten utmed von Utfallsvagen och Savenasleden
som &r lag utmed langre strackor.

Ogonblicksbilderna terspeglar trafiksituationen omkring kl. 16.30 i simuleringarna for de olika paketen.
Bilderna kan vid en férsta anblick inte anses spegla den kabildning som aterges under 85-percentilen i
Figur 43. Detta beror pa att kobildningen vid respektive korsningspunkt nér sitt max under olika tider av
maxtimmen. Delar av resultaten fran kolangden vid 85-percentilen kan dock urskiljas och da framforallt
kobildningen utmed von Utfallsgatan och Savenasleden.
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Figur 43 lllustration 6ver kélangder under eftermiddagens maxtimmar vid 85-percentilen med trafikmangder enligt scenario 1 for Paket 1-7. Streckad linje aterger ungefarligt langd pa avfartsramperna.
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Figur 45 Ogonblicksbilder fr&n simuleringen for nagra av paketen.
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5.7 KOLANGDER UTMED AVFARTSRAMPERNA

Kolangderna frdn Munkeb&acksmotet och ut pa avfartsramperna till E20 har studerats ytterligare. For att
en avfartsramps funktion ska kunna bibehallas &r det viktigt att det aterfinns en tillrackligt 1ang stracka
att reducera hastigheten pa. Det ar darfor intressant att granska hur lang koén stundvis kan bli. For att
granska detta har kélangden per percentil kalkylerats och aterges i Figur 46 och Figur 47. Detta innebar
att kolangden inte beraknas 6verstiga en viss langd under en given andel av maxtimmen. Som exempel
beraknas samtliga paket inte medféra kélangder éver 75 meter under 95 % av maxtimmen utmed den
véstra avfartsrampen.

Resultaten visar pa att kobildningen utmed avfartsramperna under 95 % av tiden inte beraknas att na
varken kilavfarten vasterifran eller additionsfaltet osterifran.
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Figur 46 Kolangder vid givna percentiler for den vastliga avfartsrampen, med trafik enligt Scenario 1.
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Figur 47 Kolangder vid givna percentiler for den ostliga avfartsrampen, med trafik enligt Scenario 1.
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5.8 KANSLIGHETSANALYS MED DISKUSSION

De paket med kortast koélangder, Paket 4, 5 och 6, har aven studerats vid hogre trafikmangder an
Scenario 1, med ytterligare 5 % respektive 10 % (Paket 5 aven for 15% och 20%). Resultaten aterges i
diagrammet nedan och visar pa att Paket 6 har svart att klara mer an ca 5% okad trafik, medan Paket
4 och 5 Kklarar sig battre.

Kobildningen fram mot signalkorsning 2 (von Utfallsgatan / Kvibergs Brovag) riskerar kder att sprida sig
bak till Munkebacksmotet vid en 6kning pa 5 % for Paket 4 och 6. Vid anlaggande av en cirkulation i
denna korsning, som ingér i Paket 5, reduceras dessa kobildningar drastiskt.

Kanslighetsanalysen visar aven pa en forsamrad framkomlighet genom befintlig cirkulation utmed von
Utfallsgatan. Vid trafikbkningar dver 10 % utéver Scenario 1 finns en risk att kder skapas som sprider
sig bak till Munkebacksmotet (punkt 15 i Figur 43). Detta riskerar i sin tur att leda till kébildningar utmed
bada avfartsramperna och fran Munkebacks Allé. En mojlig 16sning vore att utoka antalet korfalt i ostlig
riktning till tvd genom denna befintliga cirkulation, men det beddéms forst behova goras nar eventuella
problem noteras.

Nar det galler badgge ovan namnda korsningspunkter (signalkorsningen vid Kvibergs Brovag samt
dagens cirkulation pa von Utfallsgatan) ska man dock ha i beaktande att bada ligger en relativt bra bit
ifrAin Munkebacksmotet. | ett lage dar man far kobildning fram mot dessa finns det saledes ett kémagasin
innan koerna oavsett skulle nd bak till Munkebacksmotet. Eftersom analysen dessutom indikerar att
kouppbyggnad inte skulle ske forran med okad trafik utéver Scenario 1 sa ar bedémningen att man i
detta lage inte behdver bekymra sig alltfor mycket éver dessa tv& korsningspunkter i norr (utéver
trimningsétgard 1). Den dagen atgarder behovs har kan de dessutom byggas om utan behov av
ytterligare atgarder vid Munkebacksmotet eller i den sddra signalkorsningen vid Torpavallsgatan.

Trimningsatgéard 6 vid Savenasledens anslutning till Munkebacksmotets (punkt 14 i Figur 43) klarar inte
nagra ytterligare trafikdkningar. Redan med trafik enligt Scenario 1 sprider sig kberna bak och forbi
befintlig cirkulation vid von Utfallsgatan. Vid trafikdkningar pa 5 % nar kobildningen @ven signalkorsning
2 inorr. Den mangd trafik som 6kningarna medfor kraver troligtvis tva ingaende falt till Munkebacksmotet
tillsammans med ett separat hogersvangfalt ut mot E20 vast. Férutom att dessa atgarder innebér stora
kostnader medfér de dven ett behov av tva korfalt genom motet i sydlig riktning vilket skulle innebara
en samre framkomlighet for den vastra avfartsrampen.

Kobildningen utmed avfartsramperna ar fortfarande godtagbara for Paket 4 och Paket 5 vid en
trafikokning pa 5 % utdver Scenario 1, dvs. att kdbildningen som uppstar inte nar nagon kritisk langd ut
pa avfartsramperna. Vid en trafikokning pa 10 % passeras dessa kritiska granser for Paket 4 och kén
passerar kilavfarten utmed den véstra avfartsrampen. Kéerna i Paket 6 sticker ivag snabbare vid 6kad
trafik, aven om den tycks klara aningen mer trafik an exakt Scenario 1.

Med tanke p& att samtliga trimningsatgarder som tas fram i denna analys &r forhallandevis billiga
(jamfort med nya broar, nya trafikplatser, etc.) sd ar bedémningen emellertid 4nda att de ar befogade
att anlagga. Den dagen som trafikmangderna uppnér 10% Over Scenario 1 och eventuella nya
koproblem i det laget uppstar pa avfartsrampen sa har det forhoppningsvis forflutit flertal ar raknat fran
nu, samtidigt som det i det laget i s& fall lar kravas betydligt stérre och dyrare &tgarder an de nu
presenterade. | enlighet med fyrstegsprincipen forefaller det darfor vara klokt att i detta lage trimma
dagens trafikapparat s& langt som det ar mojligt och forst i senare skede, om det visar sig behévas,
6vervaga storre atgarder.
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Figur 48 lllustration 6ver kélangder under eftermiddagens maxtimmar vid 85-percentilen. Trafikméangder enligt Scenario 1 for
paket 4, 5 och 6 med trafikbkningen pa 5 % respektive 10 % (fér Paket 5 aven 15% och 20%). Streckad linje aterger ungefarligt
langd pa avfartsramperna.

5.9 DISKUSSION KRING BEHOV AV HELDRAGNA LINJER | PAKET 6

I modellen antas trafiken fran avfartsrampen vasterifrdn mot Torpavallsgatan inte nyttja den fria hogern,
utan istallet korfaltet som gér in via cirkulationen i Munkebacksmotet. Detta for att reducera behovet av
antal korfaltsbyten &t vanster i fardriktningen narmast soder om Munkebacksmotet. Detta har ocksa
visat sig vara den mest optimala fardvagen ur ett kapacitetsmassigt perspektiv och darmed for att
undvika kdbildningar. Den fria htégern kan emellertid vara lockande eftersom férarna dels koér den vagen
idag och dels for att de d& slipper passera véajningsplikten i cirkulationen. For att ocksa pa legal niva
tvinga bilisterna i denna relation att kéra via cirkulationen ingér det heldragna linjer som del av Atgérd
4B och som darmed ingar som del av i Paket 6.

Som ett specialtest har det studerats hur det skulle bli om all trafik frAn den vastra avfartsrampen mot
Torpavallsgatan skulle nyttja den fria hogern. Detta specialtest visar att Ianga kder skapas redan med
trafiken enligt Scenario 1 pa avfartsrampen fran vaster. Detta pavisar behovet av de heldragna linjerna
som ocksa ingar.

Figur 49 Ogonblicksbild éver kobildningen fér paket 6 (scenario 1) i det fall dar all trafik frAn den véstra avfartsrampen mot
Torpavallsgatan nyttjar den fria hégern och sedan gor tva korfaltsbyten till vanstersvangfaltet mot Torpavallsgatan (dvs. sdsom
man kor idag).
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5.10 DISKUSSION GALLANDE SLOPANDE AV VANSTERPILARNA

For att skapa atgarderna 4A och 8B (som bland annat ingar i Paket 4 och 5, men ej i Paket 6) kravs att
vansterpilarna i signalkorsningen Munkebacks Allé/Torpavallsgatan tas bort och att all trafik norrifran
gér samtidigt, samt att all trafik séderifr&n gér samtidigt. Atgard 4A innebér att trafik norrifr&n in mot
Torpavallsgatan kan svanga vanster i tva falt, dar det hogra i fardriktningen av dessa tva aven tillats for
rakt fram. En liknande 16sning har man idag i korsningen Nya Allén/Ullevigatan.

Figur 50 Exempel fran korsningen Nya Allén/Ullevigatan dar man har en liknande 16sning med dubbla vanster, dar det hogra av
dessa tva aven tillats for rakt fram. Aven har gér all trafik p& huvudsignalen, dvs. det finns ingen véansterpil.

Fordelen med dubbla vanstersvangsfalt norrifrdn in mot Torpavallsgatan ar att antal korfaltsbyten fran
Munkebacksmotet fram mot signalkorsningen reduceras &n mer, samt att kapaciteten for vanstersvang
okar. For trafiken fran soder p& Munkebacks Allé som ska rakt fram mot norr innebar atgard 8B att de
far fardas i K2/K3 istéllet for som idag i K1/K2. Detta innebar att trafik som ska svanga hdger och som
far stanna for passerande GC-trafikanter inte langre blockerar for de som ska rakt fram. Darmed minskar
risken for kéer soderifran pd Munkebacks Allé.

Aven om kapaciteten och risken for kder av ovan skal minskar med atgarden s har det & andra sidan
lyfts att flexibiliteten i signalstyrningen minskar. | lagtrafik ar det exempelvis inte langre mojligt att slappa
rakt fram langs Munkebéacks Allé i bada riktningar samtidigt, eftersom man alltid kommer behéva slappa
ena riktningen norr- respektive soderifrdn separat. Det har dven forts asikter kring att trafiksakerheten
skulle minska med atgarden, eftersom trafik som ska svanga vanster kan behova sakta in lite for att ta
kurvan och att trafik rakt fram, som nyttjar samma falt, da riskerar att kora in i framforvarande fordon.

A andra sidan sé lar trafikanter langs Munkebacks Allé inte komma med alltfér hég fart frAn n&got hall
och dessutom bor risken fér upphinnandeolyckor snarare minska, i och med att hégersvangande trafik
frn sdder mot Gster inte langre blockerar for de ska som ska rakt fram. De hégersvangande behover ju
inte bara bromsa in for att ta kurvan, utan aven for att vaja for GC-trafikanter, nagot som
vanstersvangande varken norr- eller soderifrdn behéver med denna atgard. Under |agtrafik riskerar
nagot fordon att f& st& och vanta nagra sekunder langre tid p& gront (om det samtidigt kommer ett fordon
frdn annat hall, men i 6vrigt ar relativt lugnt i korsningen) eftersom flexibiliteten minskar. Men den
nackdelen kan anda ses som liten jamfort med de positiva fordelarna som uppnas i form av kortare koer
pa bland annat den vastra avfartsrampen.

Det har aven kontrollerats vad regelverket sager och i TSFS gar att lasa:
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17§ I en korsning med svingande trafik 1 mer &n ett korfélt 1 samma
riktning ska fordonssignalen visa pilsymboler 1 de tre ljuséppningama. Detta
giiller inte om det finns skél for det med hinsyn till korsningens utformning
och det kan <ke utan fara for trafiksikerheten.

Utifran regelverket ar det allts3 tillatet att slopa vansterpilarna, aven om det skall finnas sarskilda skal
for det, vilket det bor anses finnas om trafikmangderna i en framtid skulle krava Paket 4 utifran koer pa
bland annat den vastra avfartsrampen, dvs. om det inte langre racker med Paket 6.

6 SLUTSATS

Med dagens utformning och dagens trafikfloden sé overskrids kapacitetstaket till viss del, vilket ger
lAnga koer pa flera platser, dar kberna pa avfartsrampen vésterifrdn bedéms som mest kritiska, inte
minst ur trafiksakerhetssynpunkt, samt med tanke pa risken for kder ut pa E20. For att skapa ett mer
fungerande trafiksystem inom utredningsomradet har utredningen visat pa att flera mindre atgarder inom
olika delar av utredningsomradet kravs. Det ar darfor svart att jamfora respektive atgard mot varandra
eftersom det forst ar nar de samverkar som ett "paket” som det ger effekt pa trafiksituationen.

Eftersom Paket 6 klarar Scenario 1-trafiken ar det detta paket som rekommenderas. Denna trafikméangd
ar ocksa relativt lik basprognosen for 2040. | handelse av att langre kder i en senare framtid ater skulle
bildas p& den vastra avfartsrampen och/eller pad Munkebacks allé sdderifran  (séder om
signalkorsningen) sd kan man senare Overvaga att skapa dubbla vanstersvangsfalt in mot
Torpavallsgatan samtidigt som man gor om sa att trafiken rakt fram fran sdéder till norr genom
signalkorsningen far kéra i K2/K3 (Paket 4). En sadan justering av signalkorsningen Munkebacks
Allé/Torpavallsgatan kan i det laget relativt enkelt utféras jamfort med det som redan har gjorts i Paket
6 (bland annat justering av signalkorsningen for att skapa det separata hdgersvangsfaltet in till ICA).
Om koéerna fram mot korsningen von Utfallsgatan/Kvibergs Brovag sprider sig bak mot
Munkebacksmotet kan en cirkulationsplats i denna korsningspunkt dvervagas (Paket 5).

Som dven namns i kanslighetsanalysen ovan sa ar bedomningen att dessa trimningsatgarder (Paket 5,
som ar det paket som klarar trafikflodena alla bast) klarar att hantera trafiken upp till cirka 10% utéver
Scenario 1, vilket motsvarar en 6kad trafik med 34% fran dagens trafik (i genomsnitt for hela matrisen
som nyttjas for mikrosimuleringen). Detta kan jamféras med att basprognosens arliga upprakning pa
1,09% till 2040 motsvarar 23% mot dagens trafik.

Okad trafik jamfort med dagens trafik (genomsnitt i matrisen som
nyttjas) for eftermiddagens rusningstrafik (som &r dimensionerande)

Scenario 1 22%
Scenario 1 + 10% 34%
Basprognos 2040 (1,09% arligen) 23%

Eftersom trimningsatgarderna som féreslas i och med detta bedéms klara av en relativt ansenlig
trafikbkning samtidigt som de ar relativt enkla att anlagga, bedéms de som rimliga att utféra. Detta hor
ocksa ihop med att det troligen skulle kravas betydligt stérre och dyrare atgarder for att uppna annu
hogre kapacitet (troligen en helt ny trafikplats). Man kan vidare resonera kring att det dessutom bara ar
denna typ av enklare atgarder som Gverhuvudtaget har en mojlighet i praktiken att anlaggas inom de
narmaste aren. Problemen pd avfartsrampen vasterifran finns ju som bekant redan idag och skulle
oavsett knappast kunna invanta en ny trafikplats. Enligt fyrstegsprincipen forefaller det ockséa helt klart
vara en ratt vag att ga att bygga dessa trimningsatgarder och inte direkt hoppas pa en avsevart storre
och dyrare losning. Hade trimningsatgarderna enbart klarat lat saga 2-3% trafikokning mot dagens trafik
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sa hade bedémningen kunnat vara en annan, en utifran analysens slutsats att dessa trimningsatgarder
kan klara upp mot cirka 34% trafikokning, sé blir bedémningen denna.

Simuleringen har visat att vissa koer riskerar att uppstd p& sidogatorna (frAn ICA respektive
Torpavallsgatan). Viss koébildning p& dessa gator under eftermiddagens rusningstrafik bedoms som
acceptabla. Dessutom kan det handa att kéerna pa Torpavallsgatan i modellen &r éverdrivna, eftersom
trafik frdn handelsomrédena som ska mot Munkebacksmotet kan tankas att kéra via Torpamotet om de
ser att det star koer vasterut langs Torpavallsgatan.

Aven befintlig cirkulation utmed von Utfallsgatan kan kréva atgarder i dstgéende riktning for att minimera
kobildningen som annars sprids bak mot Munkebacksmotet. Som aven namns fér kanslighetsanalysen
ovan sa lar eventuella framtida problem i dessa korsningspunkter markas langt innan kéerna nar hela
végen bak till Munkeb&cksmotet. Atgarder i dessa punkter forefaller ocksa relativt enkla i det laget att
anlagga. En annan punkt som kan krava storre atgarder i en framtid ar Savenasledens anslutning till
Munkebacksmotet. En stérre losning har skulle kréva relativt kostsamma infrastrukturatgarder.

En framtida eventuell kobildning pd Savenasleden i sodergdende riktning bedéms i detta lage inte som
sa pass allvarlig att man redan nu boér 6vervaga storre atgarder i anslutningen till Munkeb&acksmotet,
utan den trimningsétgard som foéreslas, och som i princip bara kraver ommalning och omskyltning
(atgard 6) forefaller i detta lage vara ratt vag att ga for att mildra kderna frn detta hall s& langt som
méjligt med dessa enkla medel. Ett 6kat inflode fran Savenasleden till Munkebacksmotet, utéver vad
atgard 6 innebar, riskerar ocksa till viss del att gora det svarare for trafiken fran den vastra avfartsrampen
att ansluta till cirkulationen. Aven detta talar emot att redan nu genomféra storre atgarder harifran.
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