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1 INLEDNING

| samband med att tv& nya spar byggs mellan
Uppsala och lansgransen till Stockholm kommer
fyra nya spar anlaggas vid Uppsala C. | och med
utbyggnaden av Uppsala C planeras tva nya broar
Over sparen, schematiskt illustrerade i Figur 1
nedan. Broarna kopplar an till plattformarna med
lyftpaket. Under hdsten 2023 har en forstudie for
dessa tva broarna genomfors. Detta dokument
sammanfattar de fotgangarsimuleringar som
genomférts inom ramen for forstudien.
Simuleringarna syftar till att utvardera alternativa
utformningar av broarna med hansyn till trangsel
och floden. Slutsatserna fran analyserna utgor
medskick till kommande skeden.

Studien avgransas till broarna, vilket innebar att
trangsel pa till exempel plattformar, lyftpaket och i
stationshuset inte utvarderas i de simuleringar
som genomforts. Huvudsakliga fragestallningar
har varit huruvida broarnas bredd ar tillrackliga
samt hur placering av trappor/rulltrappor paverkar
flodena pa bron.

2 FORUTSATTNINGAR

Figur 1. Schematisk bild éver broarna éver jarnvagen. Réda
pilar markerar kopplingar som finns idag.

Detta avsnitt beskriver de forutsattningar som ligger till grund fér analysen. Utformningen av
jarnvagsanlaggningen sker inom ramen for Trafikverkets projekt Fyra spar Uppsala. Forutsattningarna
kopplade till trafikering och var pa plattformarna tdgen baseras pa underlag fran Trafikverket. Utformningen
av 6vriga bytespunkten samt antaganden om start- och méalpunkter fér resenarerna har tagits fram inom
ramen for det fordjupade arbetet med utvecklingsplanen fér Uppsala C.

2.1 TRAFIKERING OCH STOPPUNKTER FOR TAGEN

Figuren nedan visar planen 6ver vilka tdg som trafikerar respektive spar nar stationen &r ombyggd. De réda
strecken illustrerar var tdgen forvantas stanna pa plattformen.

Figur 2. Planerad trafikering av sparen
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Tabellen nedan visar vilka tag som trafikerar respektive spar idag och hur det ar planerat efter
ombyggnationen av Uppsala C. Fyra spar tillkommer (spar 0, 9, 10 och 100) och spér 5 och 6 tas bort for att
mojliggora tva samtidiga tag pa plattform 2 och 7 som delas i ett nordligt och sydligt lage.

Tabell 1. Spar och trafikering idag och efter ombyggnationen av Uppsala C

Spar idag Trafikering idag Spar efter Trafikering efter
ombyggnation ombyggnation
Spar 0 Finns ej Spar 0 Pendeltdg soderut
Spar 1 Fjarrtag/intercity norrut Spar 1IN Regionpendeltag norrut
Spar 1S Pendeltdg soderut
Spar 2 Fjarrtadg soderut Spar 2N Regionpendeltag norrut
Spar 2S Passerande godstag
Spar 3 Pendeltag soderut Spar 3 Regionalpendeltag
soderut
Spar 4 Regionaltdg mot Stockholm | Spar 4 Regionalpendeltag
(direkt eller med stopp i sdderut
Knivsta/Marsta/Arlanda)
Spar 5 Regionaltdg mot Gavle Spar 5 Forsvinner for att

mojliggdra 2N

Spar 6 Regionaltdg mot Sala Spar 6 Forsvinner for att
mojliggdra 7N

Spar 7 Fjarrtag och regionaltag Spar 7S Fjarrtag

soderut Spar 7N Fjarrtag
Spar 8 Fjarrtdg och regionaltag Spar 8S Fjarrtag

soderut Spar 8N Fjarrtag
Spar 9 Finns ej Spar 9 Direkttdg mot Stockholm
Spar 10 Finns ej Spar 10 Regionaltadg stderut
Spéar 100 Finns ej Spar 100 Regionpendeltag norrut

Tabellen nedan visar antalet avgangar for de tagrelationer som har sin start- och slutpunkt vid Uppsala C
samt for genomgaende tag i nulaget och enligt trafikeringscenario *hég” for ar 2040 under fér- och
eftermiddagarnas maxtimmar. Trafikeringsscenario hog ar 2040 innebar 5-minuterstrafik mot Stockholm déar
det idag ar 10-minuterstrafik. Antalet regionpendeltdg mot Gavle tkar fran 2 avgangar i timmen till 2,5 och
motsvarande 6kning for tdgen mot Sala ar 1 till 1,5 avgangar i timmen.
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Figur 3. Antalet tdg/maxtimme som trafikerar Uppsala Centralstation enligt Trafikeringsscenario Hég samt nulaget. Maxtimmen i
trafikeringsscenario Hog inkluderar bade for- och eftermiddag mellan klockan 07:00-09:00 och 16:00-18:00. Utdver de persontag som
visas i figuren tillkommer ett godstag per timma och riktning. Kalla: Trafikverket, Fyra spar Uppsala, samradshandling, Soder

Bergsbrunna — Uppsala, 2023-05-04

2.2 TAGTYPER OCH KAPACITET

Figur 4 nedan illustrerar vilka tagtyper som planeras for respektive typ av trafikeringskoncept.

[ amums A IR P ) c e, Y
Regionpendeltag SL
3XxER1 (MALAB/SL)315m - P P e i ) TS e e g ) Y i, | T e, 3
Pendeltag
2xX60(SL)214m
Regionaltag Méalartag
2 x ER1 (MALAB) 210 m & L e prat ¥ i, V- L ) Y Y jiwn. ¥
Fjamtag . : . &

2xX55 (SJAB)216 m

Figur 4. Fordonstyper och taglangder. Kalla: Trafikverket, Fyra spar Uppsala, Soder Bergsbrunna-Uppsala C, Informationshandling, For
granskning. Gestaltning. PM Gangfloden Uppsala C, 2022-04-29

De tagtyper som visas ovan har utrymme for olika manga resendarer. Av tagtyperna ar det endast SL-
pendeltiget av typen X60 som har en officiell siffra for antal stplatser. Aven ER1 har utrymme for stdende
som kan uppskattas till cirka 120 personer per tagset. | de diagram 6ver resande som visas i senare avsnitt
har dock inget resande som Overstigit sittplatskapacitet antagits for nagon tagtyp.

10312191 |6



Tabell 2. Kapacitet for respektive tagtyp

Trafikeringskoncept Tagtyp Antal Antal Totalt

sittplatser | staplatser | sitt- och
staplatser

Regionpendeltag ER1 3 1071 360* 1431*
soderut

Regionpendeltag norrut  ER1 1 357 120* 477
(motsv. Upptaget)

SL-pendeltag X60 2 748 1052 1 800
Fjarrtag X55 2 496 - 496

*Inga officiella siffror pa staplatser. Detta baseras pa tillganglig yta vid varje dorrpar.

2.3 RESANDEPROGNOS

Simuleringarna har genomforts med tva resandescenarier avseende ar 2050. Det forsta benamns
resandescenario A och avser den resandeprognos som anvéants i den samlade gangflédesanalysen for
Uppsala C (WSP, 2023-06-19). | denna prognos har en viss omfordelning av resande fran regionpendeln till
SL-pendeltaget gjorts. Prognosen bygger pa en kombination av resultat, dels fran Uppsala kommuns och
Region Uppsalas trafikmodell (trendscenario, LuTrans/Visum), dels resultat fran en enkatundersokning dar
resenarer i bytespunkten fick besvara fragor om hur de tog sig dit och med vilket fardmedel de skulle resa
vidare med (Sweco, 2019).

Balansen mellan p&- och avstigande vid Uppsala C forandras mellan nulage och 2050. | nulaget ar antalet
pastigande under formiddagens maxtimme fler &n antalet avstigande. | prognosen for ar 2050 &r forhallandet
till motsatta. Det &r inte fullt utrett varfor denna férandring sker till & 2050 men sannolikt beror det
atminstone delvis pa den expansiva markanvandning som antas for Uppsala kommun och som driver
resande till kommunen fran t.ex. Stockholm.

For att forsakra oss om att inte underskatta de framtida pastigandeflodena har aven en simulering med en
hogre resandeprognos som benamns resandescenario B genomforts.

Diagrammen nedan illustrerar antalet pa- och avstigande per tag samt vilken sittplatsbelaggning det
motsvarar givet tdgen i Figur 4. Observera att de resandeméangder som antagits i scenario B (0kat resande)
inte ar sannolika under en langre tidsperiod. Scenariot har tagits fram for att stresstesta broarnas utformning
samt for att se om ndgon av de alternativa utformningarna har for- eller nackdelar som blir tydliga forst vid
hdga konflikterande floden.
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Figur 5. Resandescenario A (Grundprognos): Pastigande och Figur 6. Resandescenario B (Okat resande): Pastigande och
avstigande samt sittplatsbelaggning per tag, formiddagens avstigande samt sittplatsbeldggning per tag, formiddagens
maxtimme, prognosar 2050 maxtimme, prognosar 2050

Eftersom regionpendeltaget sdderut samt SL-pendeltaget ar de tdg med hogst resande &r det darmed spar
0, 1S, 3 och 4 dar det kan forvantas hogst antal resenérer. Spar 3 och 4 ansluter till mittplattformarna och
resenarerna fran dessa kan vélja att ta sig via broarna eller de befintliga utgdngarna vid Centralpassagen
och Strandbodgatan.

2.4 ANALYSERADE UTFORMNINGSALTERNATIV

Tva olika utformningar av den norra bron har studerats dar det i bada alternativen finns lyftpaket soderut ner
pa samtliga plattformar forutom plattformen for spar 0 och 1. Resenarer fran spar 0 och 1 kan na
bytespunkten markplan eller nyttja lyftpaketet i stationshuset om de ska byta spar. Skillnaden mellan
utformningsalternativen ar att det i det andra alternativet aven finns norrgaende trappor ner pa respektive
mittplattform, inklusive spar 9. Nedan illustreras de tva utformningarna i skissformat samt hur de ser ut i
simuleringsmodellen (se Figur 7 figur 9, figur 11 och figur 10). Dessa utformningar kommer att bendmnas
som utformning 1 och 2 framover i rapporten. Den sddra bron &r lika i bada utformningsalternativen dar
norrgaende trappor kopplar samman bron med plattformarna.

Tabell 3. Studerade utformningar.

Utformning | Norra bron

1 Lyftpaket sdderut, tva hissar norrut Trappa norrut, hiss séderut

2 Lyftpaket s6derut + trappa norrut Trappa norrut, hiss sdderut
(mittplattformar), en hiss norrut
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Figur 7. Skiss 6ver utformningsalternativ 1. Norra bron: Rulltrappa och trappa séderut, Tva hissar norrut. Sédra bron: Trappor norrut,
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Figur 8. Skiss dver utformningsalternativ 2. Norra bron: Rulltrappa och trappa sdderut, trappa och hiss norrut. S6dra bron: Trappor
norrut, hiss séderut

Figur 9. Utformning norra bron i simuleringsmodellen, alternativ 1. Figur 10. Utformning norra bron i simuleringsmodellen, alternativ 2.
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En utformning har studerats vid den sédra bron dar samtliga plattformar ansluts med en trappa upp till bron,
se figur 11.

Figur 11. Utformning soddra bron i simuleringsmodellen, alternativ 1 och 2

2.5 ANALYSERADE SCENARIER

Totalt har fyra huvudscenarion studerats, tva olika utformningar pa den norra bron samt tva olika
resandeprognoser. Dessa sammanstalls i tabellen nedan.

Tabell 4. Analyserade scenarier. Kombinationer mellan utformningsalternativ och resandescenarier.

Scenario | Utformning norra bron Resandescenario

1A Lyftpaket soderut, tva hissar norrut (1) Grundscenario (A)
1B Lyftpaket soderut, tva hissar norrut (1) Okat resande (B)
2A Lyftpaket sdderut + trappa norrut (mittplattformar), en Grundscenario (A)

hiss norrut (2)

2B Lyftpaket s6derut + trappa norrut (mittplattformar), en Okat resande (B)
hiss norrut (2)



2.6 KANSLIGHETSANALYS - UTFORMNING LYFTPAKET NORRA
BRON

Utbéver huvudscenarierna har aven en kanslighetsanalys genomforts for att simulera effekten av att justera

placeringen av trappor/rulltrappor pa norra bron i anslutningen till stationshuset och plattformarna. Scenario

1A och 1B studerats med tva alternativa utformningar av lyftpaketen. Dessa forklaras i tabellen nedan och
jamforelsebilder av utformningen aterfinns i avsnitt 3.3.

Tabell 5. Analyserade scenarier, kéanslighetsanalys. Kombinationer mellan utformningsalternativ och resandescenarier.

Scenario | Utformning norra bron Resandescenario

1A.1 Lyftpaket soderut, tva hissar norrut — "vanstertrafik pa bron” Grundscenario (A)
1B.1 Lyftpaket soderut, tva hissar norrut — "vanstertrafik pa bron” Okat resande (B)
1A.2 Lyftpaket s6derut + trappa norrut (mittplattformar), en hiss Grundscenario (A)

norrut — "hogertrafik pa bron”

1B.2 Lyftpaket sdderut + trappa norrut (mittplattformar), en hiss Okat resande(B)
norrut — "hégertrafik pa bron”

3 SIMULERINGSMODELL OCH RESULTAT

3.1 OM FOTGANGARSIMULERING

Simulering av gangfloden har gjort med hjalp av programvaran Viswalk som anvands 6ver hela varlden for
att simulera fotgdngare. Programmet anviands for att simulera bade befintliga och planerade omraden och tar
hansyn till vetenskapliga beteedemodeller.

Detaljnivan i modellen ar hog och analysen sker pa individniva. Varje individ i modellen har ett individuellt
beteende vilket gor att fotgangare ror sig i modellen pé ett realistiskt satt, viss gar exempelvis langsammare
an andra. Uppbyggnaden av modellen ar pa mikroskopisk niva vilket innebar att alla fotgangare och
interaktioner daremellan simuleras individuellt. Detta sker genom Social Force-modellen dar bade fysiska,
psykologiska och sociala krafter bestammer fotgangarnas rorelser. Simuleringen ar aven ytbaserad genom
att det ar mojligt att definiera ytor som fotgangarna kan ga pa samt hur de paverkar fotgangarnas beteende.

I simuleringsmodellen valjer fotgangare sjalva vilken vag de ska g& mellan sin start- och slutpunkt och om
det finns hinder pa vagen kommer fotgangarna att hitta en vag runt hindren. Vissa forenklingar behéver dock
goras och det innebar exempelvis att om ett ruttval har gjorts sa @ndras det inte. | verkligheten omvéarderas
ens ruttval kontinuerligt och uppstar exempelvis trangsel i en specifik trappa och det finns andra alternativ
véljs ofta alternativet med minst trangsel.

Fotgangarnas beteende i simuleringsmodellen kan justeras med ett antal parametrar, till exempel hur néara
andra personer och objekt fotgangarna accepterar att rora sig. S&dant beteende &r beroende av situation
och kultur. I denna simulering har ingen kanslighetsanalys gjorts for att studera effekterna av andra
antaganden om fotgéngarnas beteende, men det foreslas som ett vidare arbete. For att kunna gora sddana
justeringar av parametrarna i modellen behdéver verkligt beteende i motsvarande miljo studeras.

10312191« |11



3.1.1 Level of service (LOS)

Ett resultatméatt som har anvants for att : Mycket
. 3 . . ) H ) Mgtriktade _Begra‘psad» Qegrangd trangsel
analysera simuleringarna ar trangsel. Vid = : brbriepiora oot v o vl i ol s

Fricirkulation cirkulation. lite konflikter. fotgangarna. fotgangarna. att ta sig fram.

utvardering av trangsel ar det viktigt att

tanka pa att vilket typ av omrade och Gang-
situation som utvarderas. | ett omrade § = % % . i ?
dar fotgangare star stilla kan hogre ) ﬁ \ g\ : .

densitet accepteras jamfort med ett J N
omrade dar fotgangarna ror pa sig. Pa oo o 3 | oz043 I p— 1,08-215
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med en hdgre trangsel vid sparrlinjer och ‘ ) o

vid ingangen till rulltrappor/trappor , /
medan det p& en plattform inte &r repeer R O
acceptabelt med lika mycket trangsel. s ‘7 £ 5 N Sy

Trangseln har studerats med hjélp av en

Level of Service-skala (LOS). Skalan

indikerar olika nivaer av upplevd trangsel

dar fotgangare kan uppleva god

cirkulation (ingen trangsel) till mycket Ko
trangsel med svarigheter att ta sig fram. \ ,
Det finns olika typer av skalor beroende f‘g-:-‘
pa plats och i detta projekt har LOS- <083
skalan for gangpassage anvants. “

0,54 0,54-0,72 0,72-1,08 1,08-1,54 1,54-2,7 >2,7

Figur 12. Level of Service-skala som anvands for att utvardera trangsel.

3.2 SIMULERINGSRESULTAT

3.2.1 Tréngsel
Figur 13 visar resultatet fran simuleringarna av de fyra scenarierna utifran den level of serviceskala som
beskrevs ovan.

Viss trangsel uppstar pa norra bron i hornet upp fran spar 3 vid simulering av scenario 1A samt 2A. Pa sodra
bron uppstar ingen trangsel och framkomligheten &r god vid simulering av resandescenario A.

Vid simulering av samma utformningar men med ett hégre resande uppstar en 6kad trangsel pa norra bron.
Trangseln uppstar framst vid hérnen dar lyftpaketen ansluter till bron. P& sddra bron observeras en nagot
okad trangsel i anslutning till trapploppen som ansluter till vastra sidan om spar 0 men framkomligheten ar
fortsatt god.

Tabell 6. Analyserade scenarier

Scenario | Utformning norra bron Resandescenario

1A Lyftpaket soderut, tva hissar norrut (1) Grundscenario (A)

1B Lyftpaket soderut, tva hissar norrut (1) Okat resande (B)

2A Lyftpaket sdderut + trappa norrut Grundscenario (A)
(mittplattformar), en hiss norrut (2)

2B Lyftpaket sdderut + trappa norrut Okat resande (B)

(mittplattformar), en hiss norrut (2)
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Resandescenario A

Resandescenario B

Utformning norra bron alternativ 1

Figur 13. LOS i scenario 1A-2B

Utformning norra bron alternativ 2
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Figur 14 nedan illustrerar hur stor andel av avstigande resenarer som véljer Centralpassagen, norra bron
och sodra bron. Ungefar 25 procent av avstigande resenarer gar via Centralpassagen och majoriteten av
dessa kommer fran spar 2N samt 7N. Cirka 65 procent av flodet véljer att ga via den norra bron vilket beror
pa att en stor del av resendrerna ankommer via spar 3 och 4 och norra bron blir den mest attraktiva vagen. |
simuleringen har det antagits att tdgen stannar cirka 20—-25 meter innan slutet av sparet, om lokféraren
istallet kor anda fram kan nagra fler dérrarna hamna norr om trappan. Detta skulle kunna leda till att fler
resenarer valjer att ga via Centralpassagen for att slippa "vanda tillbaka och ga at fel hall” mot norra bron.
Resterande 10 procent som valjer den sddra bron har framst malpunkt i sydvast av modellen.

25% valjer centralpassagen

65% valjer norra bron

10% valjer sdédra bron

Figur 14 Ruttvalsandelar fran spar 2—7.
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3.2.2 Ogonblicksbilder fran simulering
| figur 16 samt figur 17 redovisas 6gonblicksbilder fran simuleringen dér ett tdg ankommer p& spar 3 samt
2N. Fotgangarna i simuleringen har olika farger beroende pa vart de har sin slutpunkt, se indelning i figur 15.

Figur 15. Fargsattning beroende pa var fotgangare har sin malpunkt.
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Resandescenario A

Resandescenario B

Vid simulering av resandescenario A uppstar en stor del av trangseln pa grund av ett stétvis hogt flode vilket
gOr att kapaciteten i lyftpaketen stundtals dverskrids. Det ar aven ett visst motriktat flode ner mot
plattformarna vilket ger en 6kad tréngsel jamfort med om det enbart vore ett enkelriktat flode.

Nar samma utformningar studeras med resandescenario B uppstar ckad trangsel till foljd av ett okat
motriktat flode ner pa plattformarna. Detta syns i 6gonblicksbilderna d& antalet fotgangare som &r lila (det vill
saga fotgangare med malpunkt pa plattformen) ckar bade pa bron och i lyftpaketen, se figur 16.

Utformning norra bron alternativ 1 Utformning norra bron alternativ 2

Figur 16. Jamforelse ogonblickshild efter ankommande tag pa spar 3.
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Resandescenario A

Resandescenario B

| figur 17 redovisas dgonblicksbilder frAn nar ett tdg ankommit p& spar 2N och hur resenérerna sprids i
modellen. Den norra trappan nyttjas bade av avstigande resenarer som har malpunkt vasterut i modellen och
fotgangare fran den norddstra delen av modellen med malpunkt spar O eller sydvastra delen av modellen.

Utformning norra bron alternativ 1 Utformning norra bron alternativ 2

Figur 17. Jamforelse ogonblicksbild efter ankommande tag pa spar 2N.

3.3 KANSLIGHETSANALYS - UTFORMNING LYFTPAKET PA NORRA
BRON

Da trangseln som uppstar pa norra bron ar kopplad till motriktade floden studeras tva alternativa placeringar
av lyftpaketen, bade fran plattform samt stationsbyggnaden, for att underséka om dessa avhjalper
trangselsituationen, se figur 18. Samtliga placeringar baseras pa alternativ 1 i tidigare kapitel da
simuleringen visade p4 att lyftpaketen norrut inte ger ndgon storre effekt pa trangseln. De olika placeringarna
forklaras ndrmare nedan.

Placering 1 — Rulltrappa och trappa fran plattformen byter plats (rulltrappa till vanster upp fran plattform).
Rulltrappor ner mot stationshuset placeras till vanster i riktning mot stationen, trappa fortsatt placerad till
hoger. Detta alternativ studeras i ett forsok att separera strommarna till/frén plattformen, placeringen av
lyftpaketen in mot stationshuset innebar aven att det blir vanstertrafik pa bron. | och med placeringen av
rulltrapporna innebér det att majoriteten av flodet upp fran plattformen inte behdver korsa flédet ner till
plattformen.
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Placering 2 — Placering av rulltrappa och trappa fran plattformen ar oférandrad mot grundplaceringen.
Trappan in mot stationshuset placeras till vanster och rulltrapporna ner placeras till héger i riktning mot
stationen. Detta alternativ studeras for att undersoka vad som hander om det stora flodet upp fran
plattformen leds langre ut p& bron innan fotgangare svanger vanster mot stationen. Placeringen av
lyftpaketen mot stationshuset innebar att det blir hdgertrafik p& bron och viss konflikt uppstar mellan
strommarna till och fran plattformarna.

Grundplacering Placering1 Placering 2

Figur 18. Alternativa placeringar av lyftpaket

Placering 1

Vid simulering av scenario 1A — placering 1 nar rulltrappan fran plattformen placeras till vanster uppstar
nagot hogre trangsel pa plattformen, se figur 19 och figur 20. Detta beror pa att det avstigande flodet fran
taget behover korsa flodet som gar ner for trappan. P& bron noteras ingen storre skillnad med avseende pa
trangsel.

Figur 19. LOS 1A - grundplacering Figur 20. LOS 1A - placering 1

Nar samma utformning simuleras med en 6kad resandeprognos (scenario 1B — placering 1) kvarstar
indikationerna pa en hdgre trangsel pa plattformen samt marginella skillnader pa bron, se figur 21 och figur
22.
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Figur 21. LOS 1B - grundplacering Figur 22. LOS 1B - placering 1

Placering 2

Placering av rulltrappor och trappor enligt placering 2 ger ett nagot battre utnyttjande av brobredden da
fotgangarflodet flyttas narmare den norra vaggen. | Gvrigt observeras marginell paverkan pa trangseln pa
norra bron, se figur 23 och figur 24.

Figur 23. LOS 1A - grundplacering Figur 24. LOS 1A - placering 2

Aven vid simulering med ett 6kat resande &r skillnaderna mellan utformningarna sma men nagot hogre
trangsel noteras vid placering 2 som bedéms uppsta pa grund konflikterande strommar till/fran plattformarna.
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Resandescenario A

Resandescenario B

Figur 25. LOS 1B - grundplacering Figur 26. LOS 1B - placering 2

Inget av de alternativa placeringarna ger en tydlig forsamring eller forbattring. Beroende pa exempelvis
utformningen av stationshuset kan nagon av utformningarna vara battre och bor darfor studeras vidare i
nasta skede.

| figur 27 redovisas dgonblicksbilder frAn simuleringarna av de olika placeringarna.

Grundplacering lyftpaket Placering 1 Placering 2

AN

Figur 27. Ogonblicksbilder frn simulering av alternativa placeringar av lyftpaket.
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4  SAMMANFATTNING OCH DISKUSSION

Simuleringarna visar att kapaciteten pa broarna ar tillracklig for de floden som antagits bade i
grundprognosen (A) och med det hdgre resandet (B).

Trangsel uppstar ovanfor lyftpaketen pa den norra bron till foljd av att stora gangfléden ror sig mellan
mittplattformarna och den nya stationsbyggnaden. | praktiken gar det i viss man att styra och separera pa-
och avstigandefldden med hjalp av utformning och gestaltning. Pa s satt kan brons bredd nyttjas béttre.

Utformningsalternativ 2 med trappor norrut far en liten paverkan pa trangseln pa bron dven om brons bredd
nyttjas mer i detta scenario. Det blir framfér allt tydligt i kanslighetsanalysen med resandescenario B.
Trangseln pa lyftpaketen sdderut paverkas marginellt av att trapporna norrut tillkommer. Det beror pa att de
flesta gar av soder om de sodra lyftpaketen. Nar ett tdg ankommer pa spar 2N nyttjas dock trapporna i hog
utstrackning, &ven om det inte bidrar till minskad trangsel pa lyftpaketen séderut. Den antagna tidtabellen
innebar att det inte kommer in tdg samtidigt pa spar 2N och spar 3/4. Hade sa varit fallet hade
trangselsituationen potentiellt skiljt sig mer at mellan scenarierna med respektive utan de norra trapporna.

For att forbattra framkomligheten i och vid lyftpaketen torde en kapacitetshojning i kopplingen séderut pa
mittplattformarna ge en storre férbattring i framkomlighet jamfért med att 1agga till trapporna norrut. Det finns
marginellt med utrymme pa plattformarna for att bredda trapporna soderut.

Kanslighetsanalysen dar olika placeringar av trappor och rulltrappor testats visar ingen tydlig férdel med
nagon placering. Placering 1 innebéar viss forbattring av framkomligheten pa bron men ger fler konfliktpunkter
nere pa plattformen eftersom avstigande fran spar 3 behdver ga 6ver pa vanster sida och korsa strommen
av fotgangare som &r pa vag ner pa plattformen. Placering 2 dér lyftpaketet inne i stationsbyggnaden
justeras ger liknande resultat som grundplaceringen.

Néagon fullstandig analys av trangsel pa plattformarna har inte ingéatt i utredningen. Eventuell trangsel
nedanfor lyftpaketet i stationsbyggnaden kan inte analyseras i detta skede eftersom den mer detaljerade
utformningen av byggnaden kommer att tas fram i samarbete med den framtida fastighetsagaren. Var
entréer och funktioner i byggnaden placeras kommer att paverka gangflddena och darmed hur man ror sig
nedanfor lyftpaketet. Hur flédena kan optimeras med hansyn till den framtida byggnaden behéver darfor
studeras vidare i kommande skeden.

Nagot som inte heller innefattas av den har analysen ar broarnas effekt pa gang- och bytestider mellan
plattformarna och inom bytespunkten. Aven om lyftpaketen norrut i utformningsalternativ B inte bidrar till
minskad trangsel kan det finnas andra positiva effekter pa tillgangligheten pa stationen. Analysen har inte
heller tagit hansyn till den upplevda orienterbarheten och genheten pa stationen.
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