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BILAGA 1
TEKNISKT PM
TRAFIKUTREDNING TREKANTEN



1 Bakgrund och syfte
Detta PM ar en bilaga till trafikutredningen fér Trekanten i Luled. | PM:et redogérs for hur
trafiksimuleringen ar genomford och resultatet fran denna.

2 FoOrutsattningar
2.1 Avgransning

Huvudomradet fér denna trafikanalys avgransas till korsningen Radstugatan-Skeppsbrogatan i vaster,
Bodenvagen-Gammelstadsvagen i norr, Skomakargatan-Magasingatan/Skeppsbrogatan i 6ster och
Smedjegatan-Stationsgatan i soder. Mikromodellens avgransning visas i figuren nedan dar rott
omrade ar huvudomradet for analysen. Blatt omrade ar ocksa med i modellen, men
detaljeringsgraden ar lagre och trafikflodena endast kalibrerade 6vergripande. Fokus omradet for
trafikutredningen ar omradet kring trekanten, dven om mikromodellen tacker ett stérre omrade.

2.2 Underlag

2.2.1 Fordonstrafik
Som indata i modellen anvédnds underlag fran Luled kommun. Indatat har bearbetats och utvecklats

till tre potentiella utvecklingar:

1. Nuvarande trafikmangder kvarstar till ar 2040

2. Trafiken 6kar som en foljd av befolkningsékning. Totalt med ca 7,5 % till ar 2040.

3. Trenden &r att trafikmangderna pa infartsvagarna till centrumhalvon minskar. Denna
utveckling fortsatter och totalt minskar trafiken med ca 7,5 % till ar 2040.

Utvecklingsscenario 2 och 3 ar framst tankta att fungera som kanslighetsanalys for att se hur val de
olika utformningarna fungerar vid olika trafikutveckling. Resonemanget kring trafikutvecklingen samt
trafikflodesmatris for omradet utvecklas i Bilaga 2.

Andel tung trafik ar satt till 7 % och forutsatts vara samma i alla relationer. Medelvardagsdygn har

anvants.



Fran trafikflodesmatrisen som tagits fram for huvudomradet kring Trekanten har flodena fordelats
och justerats till mikromodellens stérre avgransningsomrade, se figuren nedan. Trots justeringarna
som gjorts till den stérre och mer finférdelade trafikmatrisen ar trafiken och ruttvalen de samma som
i den ursprungliga mindre trafikmatrisen.

12

OD-matris och trafikfloden i mikromodellen.

Trafikflodena har stamts av och kalibrerats mot de trafikmatningar som finns i omradet. Skillnaden
mellan flédena i trafikmodellen och trafikrdkningarna ar i medeltal strax under 5 % och overstiger
inte 8 % i nagon punkt inom modellens avgransningsomrade. Punkter som och trafikfléden som
anvants vid jamforelse visas i figuren nedan. Det bor observeras att en mindre skillnad mellan
trafikflode fran trafikmatningar och modellen ar att vdnta. Det finns viss felmarginal i
trafikrdkningarna och viss trafikvariation mellan olika matdagar samtidigt som yttre faktorer sa som
vader, evenemang och restriktioner kan paverka trafikflodet. Det ar darfor svart och inte heller
nddvandigtvis onskvart att trafikfléden i matrisen ska staimma 6verens exakt med trafikmatningarna.
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Trafikfléden fordon/dygn. Blda cirklar avser punkter som jamférelse gjorts mot trafikfléden i mikromodellen.

2.2.2 Kollektivtrafik

Busstrafiken ar kodad enligt dagens linjedragning och turer for nuldget med undantag for att
regionbussar gar via Radstugatan istallet for Residensgatan i nuldgesmodellen.

| samtliga studerade scenarion, med undantag for nulaget, finns ett nytt hallplatslage utanfor
Kulturens hus pa Smedjegatan. Detta gor att regionbussar som tidigare stannat pa hallplats Norra
hamnen, Smedjegatan och shopping nu istallet angor vid det nya hallplatslaget. Ett fatal regionbussar

som har rutter via Skeppsbrogatan och Bodenvagen kor ett “drevarv” pa Ostra delen av
centrumhalvon.

2.2.3 Gaende och cyklister
Fléden av gaende och cyklister har uppskattats utifran nagra rakningar som finns i omradet. Dartill

har trafikflode flodet fran snarlika platser anvants for att uppskatta fléden vid det olika gang och
cykelpassagerna. Nedan visas en bild pa det gang och cykelfléden som anvants.

2.3 Studerade scenarion

Flera olika scenarion i denna utredning. Arbetet har varit en iterativ process dar nagra alternativ

studerats och forkastats under arbetets gang. De scenarion som forkastats redovisas inte i denna
rapport.

For samtliga scenarion studeras trafiksituationen for bade formiddagens och eftermiddagens
maxtimme. For samtliga scenarion férutsatts féljande dandringar jamfoérts med nulaget:

e Nytt hallplatslage utan for Kulturens hus med férandrade rutter

e Ett korfalt pa Bodenvagen mellan Skeppsbrogatan och Gammelstadsvagen

e  Ett korfalt pa Skeppsbrogatan och Namnldsa gatan mellan Radstugatan och Smedjegatan.
e Vajningsplikt istallet for signalreglering i korsningen Skeppsbrogatan-Nygatan.

Signalen i korsningen Radstugatan-Storgatan ar optimerad och ger langre grontid at trafik pa
Radstugatan.



e Alternativ 1a: Detta ar ett scenario dar namnlGsa gatan far en ny placering langre sydost fran
vattnet vilket ger en storre torgyta vaster om vagen mot vattnet.

e Alternativ 1b: Samma som alternativ 1a men med tva korfalt i cirkulationsplatsen
Bodenvagen/Smedjegatan-Skeppsgatan.

e Alternativ 2a: Scenariot dr jamforbart med alternativ 1a, men Namnl6sa gatan ligger kvar pa
samma strackning som i dagslaget.

e Alternativ 2b: Samma som alternativ 2a men ett mittférlagt busskorfalt passerar genom
cirkulationsplatsen pa Bodenvagen-Smedjegatan.

e Alternativ 2c: Samma som alternativ 2a men med tva korfalt i cirkulationsplatsen
Bodenvagen/Smedjegatan-Skeppsgatan.

e Alternativ 3: En tunnel anldggs under trekanten som ansluter pa Skeppsbrogatan direkt 6ster
om korsningen med Radstugatan och Bodenvéagen strax soder om korsningen med
Gammelstadsvagen.

2.4 Modellforutsattningar

2.4.1 Metodbeskrivning

Varje simulering gors for en tidsperiod om 180 minuter. De forsta 60 minuterna ar en
uppvarmningsperiod for att fylla modellen med trafik. Denna uppvarmning gors med stegvis 6kande
trafik vilket mojliggor att studera vid vilket fordonsfléde eventuella problem eller andra effekter
uppstar. Efter uppvarmningsperiod simuleras 60 minuter som motsvarar den maxtimme som
studeras och det ar dven for denna tidsperiod huvudanalysen gors. Under denna tidsperiod ar
trafikflodet 95 % av maxtimmes forsta 15 minuterna och efterféljande 15 minuter 105 % av
maxtimmens flode. Detta for att simulera den flodesvariation som finns under maxtimmen. Under
nastkommande 60 minutersperiod sker en av trappning av trafiken. Detta gors for att kunna se hur
snabbt och vid vilket trafikfléde som eventuella kder och andra problem avvecklas. Med hjalp av den
stegrande uppvarmningsperiod och avtrappningen mojliggors att en kdnslighetsanalys av ett
varierande trafikflode.
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| en simulering forekommer slumpmassiga variationer och darfor simuleras varje scenario 10 ganger
med olika slumptal. De resultat som redovisas ar, om inget annat anges, ett medelvarde av dessa 10
korningarna vilket ger en hég noggrannhet.

2.4.2 Resultatredovisning

Det finns flera olika satt att redovisa resultaten fran en mikrosimulering. | denna rapport redovisas
resultaten framst som medelhastigheter 6ver hela vagnatet (heatmap) och som restider mellan olika
punkter.

2.4.2.1 Medelhastigheter (heatmap)
En heatmap visar medelhastigheterna dver hela vagnatet for ett X ~ \
visst tidsintervall, i detta fall som ett medelvarde for den kvart =
som visat sig vara hogst belastad under morgonen respektive /
Y

eftermiddagen (se exempel i figur till hdger). Resultatet visar
medelhastigheten i en fargskala dar rott ar laga hastigheter och =
gront ar héga hastigheter. Det bor observeras att laga \..,\ /\ v
hastigheter inte behover vara ett tecken pa kapacitetsproblem. — {\

Laga hastigheter ar att vanta i skarpa svangar, olika e - ’ T,

-

korsningspunkter och pa busshallplatser. _ \

2.4.2.2 Restider

Restid raknas fran det att ett fordon passerar en angiven startpunkt tills sasmma fordon passerar
angiven slutpunkt. Resultatet visas som ett medelvarde for alla fordon som passerar bade start och
slutpunkt inom tidsintervallet som &r satt till 15 minuter. Ar det endast enstaka fordon som passerar i
en viss relation dkar osdkerheten i resultaten.

3 Resultat

| detta kapitel redovisas resultaten fran simuleringen, forst varje alternativ var for sig som heatmaps
och darefter genom sammanstallning med jamforelse av restider. Samtliga scenarion har dven
provats med upprakning samt nedrakning av trafik. Generellt blir resultaten snarlika, men med nagot
lingre kder/restider for upprakningen och lagre/kortare fér nedriakningsscenariot. Aven om det finns
en skillnad i resultaten ar slutsatserna generellt samma. Redovisade heatmaps och diagram &r alltsa
baserade pa nuvarande trafikméngder om inget annat anges. Eftersom 7 scenarion studeras for
morgon och eftermiddag som i sin tur studerats for 3 olika scenarion skulle annars 42 olika heatmaps
redovisats.



3.1 Resultat per scenario som medelhastigheter

3.1.1 Jamforelsealternativ/nulage

Nuldget med dagens utformning och dagens trafik. Justerad signal i Storgatan-Radstugatan.

Férmiddag

Under formiddagen flyter trafiken pa relativt bra, med
nedanstaende kommentarer.

a. P.g.a. stora trafikfloden s6derut pa Bodenvagen till Namnlosa
gatan uppstar kéer in mot cirkulationsplatsen. Mot signalen i
korsningen med Nygatan blir det vid nagra tillfallenkéer som
stracker sig bak till cirkulationsplatsen.

b. den storsta delen av trafiken som fardas vasterut pa
Skeppsbrogatan gor en vanstersvang och vidare pa Radstugatan.
Eftersom fordonsflodet ar stort, samtidigt som trafiken ska véja
mot motande fordonstrafik och gaende/cyklister uppstar det kder
i vanster korfalt, generellt stracker de sig inte bak till
bakomvarande korsning (Nygatan).

c. l andra riktningen, norrgdende pa Radstugatan till
Skeppsbrogatan ses samma problematik men i mindre omfattning.
d. Med dagens signalreglering uppstar det kéer i norrgdende
riktning mot korsningen Radstugatan-Storgatan. Observera att i
simuleringarna har denna signal justerats sa att dessa koer inte
uppstar och darmed inte 4r samma flaskhals i systemet.
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Eftermiddag

b. Liknande problematik som pa formiddagen, dock inte riktigt lika
omfattande.

d. Det uppstar kortare ko vid signalkorsningen. Generellt hinner
samtliga fordon passera under ett omlopp. Denna korsning ligger
utanfor huvudomradet for trafikanalysen, men det kan
konstateras att relativt enkla trimningsatgarder som inte kraver
stora ingrepp i infrastrukturen borde kunna genomforas. Forutom
att justera signalen kan korfaltsingelningen ses 6ver till och genom
korsningen.

e. For norrgaende trafik pa Smedjegatan mot korsningen med
Skeppsbrogatan uppstar kéer pa eftermiddagen. Detta paverkar
framst biltrafiken da bussarna har ett eget korfalt fram till
korsningen och kan ddarmed passera de kder som finns 6vrig trafik.
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Figur 1. Medelhastigheter, Morgonens maxkvart
overst och eftermiddagen underst.




3.1.2 Alternativ la

| detta alternativ har namnl6sa gatan ny strackning, Bodenvagen och Skeppsbrogatan har 1 korfalt,
parkering pa Trekanten flyttas till garage och cirkulationsplatsen pa Bodenvagen har ett korfalt.

Férmiddag

a. | detta alternativ ser vi den stérats problematiken pa
Bodenvagen i sédergdende riktning. Till foljd av att
cirkulationsplatsen pa Bodenvagen-Namnldsa gatan endast har ett
korfalt kommer inte all trafik genom. Dartill ar kémagasinet mindre
bakat da antalet korfalt har gatt ner fran tva till ett korfalt. Kon
vaxer till bakomvarande korsning med Gamlestadsvagen. Vi ser
dven en problematik strax soder om Gamlestadsvagen pa
Bodenvagen i sédergdende riktning dar antalet korfalt gar ner fran
tva till ett och fordon ska vdva samman. Bussar som ska ut fran
hallplats pa samma plats fastnar da dessa ska vdja mot ovrig trafik.
Med ett korfalt pa Bodenvagen, bor signalkorsningen Bodenvagen-
Gamlestadsvagen ses over.

b. vi ser lagre hastigheter pa Namnlosa gatan till féljd av snirkligare
vagen och den karaktar pa gatan som 6nskas med lagre
hastigheter. Dock ses inga kapacitetsproblem pa formiddagen.

¢. Samma problematik som i nuldget kvarstar.

Observera att eftersom inte all trafik kommer igenom
cirkulationsplatsen och samlas i ko bakat pa Bodenvagen ges battre
framkomlighet i delar av 6vriga vagnatet till féljd av lagre trafik i
dessa omraden.
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Eftermiddag

a. Samma kapacitets problem som pa formiddagen ses dock ar
omfattningen lagre pa eftermiddagen till foljd av lagre trafikflode i
denna riktning pa Bodenvagen.

b. P eftermiddagen ser vi att en viss k6 byggs upp pa Namnlosa
gatan in mot cirkulationsplatsen. Denna ko ar dock inte superlang
och trafiken rullar pa relativt bra.

c. Samma problematik som i nuldget kvarstar.

d. Pa Smedjegatan i Norrgaende riktning uppstar det langa koer for
biltrafiken. Detta uppstar framst av tva anledningar, dels att
kapaciteten inte ar tillrdckligt i den enkelféltiga cirkulationsplatsen
och dels da denna trafikstrom véjer mot trafik fran Skeppsbrogatan
strax innan Kulturenshus. Denna problematik ses inte for
kollektivtrafiken da denna har eget korfalt och i punkten innan
korsningen med Skeppsbrogatan har bussar foretrade.
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Figur 2. Medelhastigheter, Morgonens maxkvart
overst och eftermiddagen underst.




3.1.3 Alternativ 1b

Detta scenario ar samma som alternativ 1a men med tva korfalt i cirkulationsplatsen

Bodenvidgen/Smedjegatan-Skeppsgatan istillet for ett.

Férmiddag

a. | denna utformning med dubbla korfélt i cirkulationsplatsen
uppstar inte langre samma ko pa Bodenvagen i sodergaende
riktning. Det uppstar viss ko vilken ar snarlik den som ses for
nuldget. Vi ser fortsatt problematik strax séder om
Gamlestadsvagen pa Bodenvagen i sodergaende riktning dar
antalet korfalt gar ner fran tva till ett och fordon ska vdava samman.
Bussar som ska ut fran hallplats pa samma plats fastnar fortsatt vid
flera tillfallen da dessa ska vdja mot ovrig trafik.

b. | 6vriga ben in mot cirkulationsplatsen ses inga betydande koer
under féormiddagen.

¢. samma problematik som tidigare omnamnts kvarstar.
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Eftermiddag

a. | norrgdende riktning pa Bodenvagen mot korsningen med
Gamlestadsvagens ses lagre hastigheter. Till foljd av att det endast
ar ett korfalt pa Bodenvagen kan blir det ké som gor att det tva
genomgadende korfalten i korsningen inte utnyttjas optimalt. Ett
alternativ ar att forlanga de dubbla korfalten innan korsningen for
att 6ka kapaciteten. Problematiken finns, men omfattningen ar
begrdnsad.

b. P eftermiddagen ser vi fortsatt att en viss ko byggs upp pa
Namnldsa gatan in mot cirkulationsplatsen. Denna ko6 ar dock inte
super lang och trafiken rullar pa relativt bra. Orsaken &r delvis att
inre korfalt utnyttjas i 1ag utstrackning da trafik som ska norrut mot
Bodenvéagen viljer hégra korfaltet in i cirkulationsplatsen da
trafikanterna ar medvetna om att det vanstra korfaltet ut ur
cirkulationsplatsen upphor direkt efter cirkulationsplatsen.

¢. Samma problematik som tidigare omnamnts kvarstar.

d. Samma problematik som i nulaget kvarstar.
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Figur 3. Medelhastigheter, Morgonens maxkvart
overst och eftermiddagen underst.




3.1.4 Alternativ 2a

Detta scenario ar jamforbart med alternativ 1a, men Namnldsa gatan ligger kvar pa samma
strackning som i dagsldget. Slutsatserna ar generellt jamférbara med det for alternativ 1a.

Férmiddag

a. | detta alternativ ser vi den storsta problematiken pa
Bodenvagen i sédergdende riktning pa samma satt som for
alternativ 1a. Slutsatserna for alternativ 1a géller dven for detta
scenario pa denna stracka.

b. till skillnad fran alternativ 1a ar hastigheterna hogre i detta
scenario till foljd av en rakare korvag och en annan karaktéar pa
gatan.

¢. Samma problematik som i nuldget kvarstar.

Observera att eftersom inte all trafik kommer igenom
cirkulationsplatsen och samlas i ko bakat pa Bodenvagen ges battre
framkomlighet i delar av Ovriga vagnatet till foljd av lagre trafik i
dessa omraden.

Eftermiddag

a. Samma kapacitets problem som pa formiddagen ses dock ar
omfattningen lagre pa eftermiddagen till foljd av lagre trafikflode i
denna riktning pa Bodenvagen, pa samma satt som for alternativ
la.

b. P eftermiddagen ser vi att en viss k6 byggs upp pa Namnlosa
gatan in mot cirkulationsplatsen. Denna ko vaxer under nagra
tillfallen till bakomvarande korsning med Nygatan.

¢. Samma problematik som i nuldget kvarstar.

d. Pa Smedjegatan i Norrgdende riktning uppstar det langa koer for
biltrafiken, av samma anledningar som i alternativ 1a. Denna
problematik ses inte for kollektivtrafiken da denna har eget korfalt
pa samma satt som i alternativ 1a
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Figur 4. Medelhastigheter, Morgonens maxkvart
overst och eftermiddagen underst.




3.1.5 Alternativ 2b

Detta scenario ar som alternativ 2a men ett mittforlagt busskorfalt passerar genom

cirkulationsplatsen pa Bodenvdgen-Smedjegatan.

Férmiddag

a. samma problematik som i alternativ 1a och alternativ 2a ses. Det
ges nagot battre framkomlighet dven for bilar som ska in i
cirkulationsplatsen norrifran pad Bodenvagen. Detta eftersom
bussar som ska igenom cirkulationen blockerar bilar i cirkulationen
vilket gor att bilar kan kora in i cirkulationsplatsen.

b. Genom cirkulationsplatsen ges god framkomlighet for bussen
mot vilken 6vrig trafik i cirkulationsplatsen vajer mot. | detta
scenario ges bussar endast prioritet precis innan, precis efter och
genom cirkulationsplatsen. Darmed fastnar bussar i samma koer
som bilar i sédergaende riktning pa Bodenvagen och
framkomligheten ar fortsatt lag aven for bussar pa denna strécka.
¢. Samma problematik som i nuldget kvarstar.

Observera att eftersom inte all trafik kommer igenom
cirkulationsplatsen och samlas i ko bakat pa Bodenvagen ges battre
framkomlighet i delar av 6vriga vagnatet till foljd av lagre trafik i
dessa omraden.
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Eftermiddag

a. Samma kapacitets problem som for alternativ 1a och alternativ
2a ses. Daremot minskar restiden nagot for busstrafik i
sodergaende riktning pa genom cirkulationsplatsen till féljd av det
genomgaden busskorfaltet.

b. P eftermiddagen ser vi att en viss k6 byggs upp pa Namnlosa
gatan in mot cirkulationsplatsen. Denna ko vaxer under flera
tillfallen till bakomvarande korsning med Nygatan.

c. Samma problematik som i nuldget kvarstar.

d. Pa Smedjegatan i Norrgaende riktning uppstar det langa koer for
biltrafiken, av samma anledningar som i alternativ 1a och alternativ
2a. Denna problematik ses fortsatt inte for kollektivtrafiken.
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Figur 5. Medelhastigheter, Morgonens maxkvart
overst och eftermiddagen underst.




3.1.6 Alternativ 2c
Detta alternativ &r samma som Samma som alternativ 2a men med tva korfalt i cirkulationsplatsen
Bodenvigen/Smedjegatan-Skeppsgatan. Utformningen och resultaten ar snarlika de i alternativ 1b.

Férmiddag \ \\ s ﬁ

a. | denna utformning med dubbla korfélt i cirkulationsplatsen \
uppstar inte langre samma ko pa Bodenvagen i sodergdende "
riktning pa samma satt som for alternativ 2a. Det uppstar viss ko N1
viken ar snarlik den som ses for nuldget. Vi ser fortsatt problematik \ \
strax séder om Gamlestadsvdgen pa Bodenvagen i sodergaende b
riktning dar antalet korfalt gar ner fran tva till ett och fordon ska
vava samman. Bussar som ska ut fran hallplats pd samma plats

fastnar fortsatt vid flera tillfallen da dessa ska vadja mot 6vrig trafik. A
b. | 6vriga ben in mot cirkulationsplatsen ses inga betydande koer \
under féormiddagen. X
¢. samma problematik som tidigare omnamnts kvarstar. B S \
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Eftermiddag ?g;je;;‘?;;“ﬁ?

a. | norrgdende riktning pa Bodenvagen mot korsningen med B <o

Gamlestadsvagens ses lagre hastigheter pa samma satt som i 210000

alternativ 1b. Till f6ljd av att det endast ar ett korfalt pa p

Bodenvéagen kan blir det ko som gor att det tva genomgaende 30000

korfalten i korsningen inte utnyttjas optimalt. Ett alternativ ar att £35.000

forlanga de dubbla korfalten innan korsningen for att 6ka = ’iggzg A
kapaciteten. Problematiken finns, men omfattningen ar begransad. | (Bl undefined

b. P eftermiddagen ser vi fortsatt att en viss ko byggs upp pa \

Namnldsa gatan in mot cirkulationsplatsen. Denna ko6 ar dock inte s

superlang och trafiken rullar pa relativt bra. Orsaken ar delvis att .
inre korfalt utnyttjas i lag utstrackning pa samma satt som for it \
alternativ 1b . /’/ f el
¢. Samma problematik som tidigare omnamnts kvarstar. / )

d. Samma problematik som i nulaget och alternativ 1b kvarstar. C —

Figur 6. Medelhastigheter, Morgonens maxkvart
overst och eftermiddagen underst.




3.1.7 Alternativ3

| alternativ 3 anlaggs en tunnel under trekanten som ansluter pa Skeppsbrogatan direkt 6ster om
korsningen med Radstugatan och Bodenvagen strax soder om korsningen med Gammelstadsvagen.

Férmiddag

a. Vi ser inga direkta kapacitetsproblem under morgonen pa
Bodenvagen till foljd av att stora delar av trafiken flyttat ner i
tunneln.

b. Till foljd av att stora delar av trafiken flyttar neri tunneln
minskar trafiken ovan mark vid Trekanten. Det behdver dock
troligen anlaggas en signalkorsning i den nya fyrvagskorsningen pa
Skeppsbrogatan-Smedjegatan. Vajningsplikt i korsningen visar pa
langa koer. Den modellerade signalen och korfaltsutformningen till
korsningen kan optimeras ytterligare, men med studerad
utformning flyter trafiken pa bra.

c. pa Skeppsbrogatan syns en tydlig vavningsproblematik dar viagen
upp/ner i tunneln. Strackan dar trafiken ska vdava samman &r kort
mellan tunnelns borjan och korsningen Radstugatan-
Skeppsbrogatan. Med denna tunnellésning behdver denna punkt
ses over och det behoéver sdkerstallas att alla utformningskrav och
riktlinjer gar att uppfylla.

d. samma problematik som i dagslaget ses.

Eftermiddag

Slutsatserna for formiddagen kvarstar pa eftermiddagen. Stérsta
skillnaden ar att kderna ar nagot langre i den nya korsningen
Skeppsbrogatan-Smedjegatan.
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Figur 7. Medelhastigheter, Morgonens maxkvart
6verst och eftermiddagen underst.




3.2 Sammanstallning av scenarion som restider

| kapitel 3.1 ovan redovisas resultatet detaljerat per utformnings alternativ och i detta kapitel
redovisas varje scenario overgripande och stalls mot varandra. Detta gors genom att jamfora
restiderna mellan olika punkter.

3.2.1 Skeppsbrogatan-Bodenvagen

Under férmiddagen ar restiderna i denna relation relativt lika mellan de olika scenariona. Alternativ
3 har kortast restid for bil (som gar i tunnel under mark) samt for kollektivtrafik som till skillnad fran
de andra scenariona inte kor ett drevarv.

Under eftermiddagen varierar restiderna mer. Restiderna for bil ar som hogst for bil i alternativ 2b
och fortsatt som lagst for alternativ 3b. restiderna ar som lagst for kollektivtrafiken i nuldget och
alternativ 3.

Det bor observeras att det endast ar nagra enstaka bussar som kor denna rutt och att dessa bussar i
alternativ 1 och 2 kor ett ”arevarv” mot resecentrum vilket gor restiderna for alternativ 1 och 2
betydligt hogre &n for nuldget och nollalternativet. Med anledning av detta och det fa bussturerna
bor inte for stor vikt 1aggas pa restiderna for buss i denna restidsjamforelse.
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Scenario Scenario

Restid i sekunder for olika scenarion uppdelat pa biltrafik och kollektivtrafik. Morgonens maxtimme och maxkvart till vinster
och eftermiddagens till héger.



3.2.2 Bodenvagen- Skeppsbrogatan

| denna relation under féormiddagen ser vi tydligt hur restiden ar hog for alternativ 1a, 2a, och 2b.
detta beror pa den enkelfaltiga cirkulationsplatsen i dessa scenarion vars kapacitet inte klarar
trafikflodet fran Bodenvagen. For kollektivtrafiken finns dven problematik att ta sig ut pa Bodenvagen
fran hallplats Pontusbadet i sodergdende riktning i scenario 1a, 1b, 2a, 2b, 2c dar Bodenvagen har ett
korfalt. For biltrafik ar restiden jamforbar i Nuldget, alternativ 1b och alternativ 2c. | alternativ 3 &r
restiden eftersom trafik i denna relation kér genom tunneln dar inga korsningar eller andra
konfliktpunkter finns pa samma satt.

Pa eftermiddagen syns liknande tendenser som pa morgonen men de storsta topparna i restid for
kollektivtrafiken uteblir da trafikmangderna och kderna pa Bodenvéagen inte &r lika omfattande och
att problematiken vid Pontusbadet darmed inte blir lika stora.
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Restid i sekunder fér olika scenarion uppdelat pa biltrafik och kollektivtrafik. Morgonens maxtimme och maxkvart till vinster
och eftermiddagens till héger.



3.2.3 Smedjegatan - Bodenvagen

Under morgonen ses inga storre skillnader i restiden mellan nuldget och de undersdkta alternativen.
Under eftermiddagen uppstar framkomlighetsproblem fér biltrafiken i 1a, 2a och 2b. Gemensamt for
dessa ar att de har ett korfalt i cirkulationsplatsen vilket medfér nedsatt framkomlighet for
biltrafiken. For kollektivtrafiken, som har separerat korfalt pd Smedjegatan, marks viss
restidsfordrojning for 1a och 2a men inte i samma storleksgrad for biltrafiken. | alternativ 2b syns
ingen restidsfordrojning for kollektivtrafiken trots att cirkulationsplatsen ar utformad med ett korfalt.
Det mittforlagda busskorfaltet genom cirkulationsplatsen bidrar alltsa till en minskad restid for
bussarna i denna resrelation.
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Restid i sekunder fér olika scenarion uppdelat pa biltrafik och kollektivtrafik. Morgonens maxtimme och maxkvart till vinster
och eftermiddagens till héger.



3.2.4 Bodenvagen- Smedjegatan

Aterigen innebér kobildningen pa Bodenviagen langa restider for alternativ 1a, 2a och 2b. Sarskilt
kollektivtrafiken far forlangd restid nar cirkulationsplatsen utformas med endast ett korfélt.
Kombinationen av att fastna i kderna pa Bodenvagen samt problematiken med att komma ut fran
hallplats Pontusbadet bidrar till de langa restiderna. Inte ens mittforlagt genomgaende busskorfalt
genom cirkulationsplatsen bidrar till namnvard restidsforkortning.

Pa eftermiddagen ar trafikmangderna och kberna mindre och topparna blir dirmed inte lika
patagliga.
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Restid i sekunder fér olika scenarion uppdelat pa biltrafik och kollektivtrafik. Morgonens maxtimme och maxkvart till vinster
och eftermiddagens till héger.



