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5 SLUTSATSER 46

1 INLEDNING

WSP har fatt i uppdrag av Uppsala kommun att beskriva den trafikala paverkan av pagaende
detaljplanearbete som majliggor fyrspar langs Ostkustbanan pa stréckan vid Vimpelgatan.

1.1 BAKGRUND

Ostkustbanan mellan lansgransen mot Stockholm och Uppsala centralstation ska byggas ut till fyra
spar for att mojliggéra en utokad tagtrafik pa strackan. | samband med utbyggnaden kan dagens
plankorsningar pa strackan inte langre vara kvar utan behover ersattas med nya planskilda korsningar.

Idag finns en plankorsning vid Vimpelgatan mellan Kungsangen och Bolanderna i Uppsala vilken
avses att ersattas med en ny bro dver jarnvagen. Uppsala kommun arbetar darfér med att uppratta en
ny detaljplan for en planskild korsning vid Vimpelgatan for att méjliggéra den nya bron i samband med
att jarnvagen byggs ut.

Belindernd

Fyiisund

lanskild’korsning
Vimpelgatan

Wian

Figur 1. Oversikt dver utbyggnaden till fyrspar i den sédra delen av Uppsala, samt platsen fér denna nya planskildhet.
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Den nya bron stracker sig fran dagens korsning mellan Kungsgatan och Vimpelgatan i Kungsangen
och ansluter i Bolanderna till Bjérkgatans korsning med Villingegatan. Den nya bron kommer att bli en
viktig l&nk i Uppsalas trafiksystem.

Parallellt med detaljplanearbetet pagar Trafikverkets arbete med att ta fram en jarnvagsplan for
utbyggnaden av jarnvagen mellan Uppsala C och sdder Bergsbrunna. Denna detaljplan ar en
forutsattning for att bron éver jarnvagen ska kunna byggas.

Detaljplanen ska préva en ny bro éver jarnvagen samt tilkommande gator och reglering av privat
kvartersmark respektive allman platsmark. Nya gatustrackningar kommer att kravas for att sakerstalla
infarter och angoring for de fastigheter som paverkas av bron och jarnvagsplanen.

Planomradet kommer darfér omfatta bade ny strackning fér bron och omkringliggande ytor som
behover tas i ansprak for nya gator och platser. Detaljplanen kommer till stérsta del reglera ny allman
plats, men ocksa mindre delar kvartersmark fér industri och jarnvagsandamal.

Bron kommer att bli ett nytt inslag i Uppsalas stadsbild och ligger inom en av de siktlinjer som ar
viktiga for riksintresset for Uppsala stad, som ar ett riksintresse for kulturmiljévarden. Den nya bron
ska forhalla sig till detta och detaljplanen ska sakerstalla att den nya bron utférs med en hog
arkitektonisk kvalitet.

!-F“‘"‘F’i
- .]| !

Figur 2. Montage 6ver den nya bron éver Ostkustbanan som erséatter Vimpelgatans plankorsning, vy at norr.

1.2 SYFTE

Syfte med denna utredning ar i huvudsak att belysa vilken trafikpaverkan som férvantas av aktuell
detaljplaneéndring, dvs. paverkan av den nya bron som ersétter Vimpelgatans plankorsning.
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2 FORUTSATTNINGAR

De trafikanalyser som har genomférts for bedomning av trafikpaverkan av aktuell detaljplan har bland
annat haft nedan ndmnda delar som forutsattningar.

1. Prognoser for den 6vergripande framtida trafikutvecklingen i Uppsala till prognosaret 2050.
2. Placering av ny bro éver jarnvdgen som ersattare till dagens plankorsning pa Vimpelgatan.
3. Reglerplats for busstrafiken vid Bolanderna.

2.1.1 Prognosmodell

Kommunens transportmodell har anvants for att analysera hur trafikfldodena i det évergripande
vagnatet forvantas férandras fram till ar 2050. Modellen tar hansyn till befolknings- och
arbetsplatsutvecklingen i hela Region Uppsala, samt inkluderar fjarromraden som Stockholm,
Vasteras och Gavle. Foérutsattningarna i modellen innefattar bade framtida vag- och kollektivtrafiknat.

Figuren nedan visar skillnaden i trafikfldden mellan nuldget och ar 2050, dar rétt innebar en 6kning i
trafikflode och gront innebar en minskning i trafik (ju bredare linje desto storre skillnad i absoluta tal).
Sasom kan noteras i figuren nedan beréaknas trafiken generellt 6ka i Uppsala, férutom i vissa delar av
innerstaden dar framkomlighetsbegransningar sdsom avstangning av Kungsgatan mellan korsningen
med Strandbodgatan och Vaksalagatan fér genomfartstrafik planeras att genomféras.

Figur 3. Bild fran kommunens transportmodell som visar differensen i trafikfldde mellan dagens trafik och prognosticerad trafik
ar 2050, dar rétt innebar okad trafik och gront minskad trafik. Ju bredare linje desto stérre ar skillnaden i absoluta tal.
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Figur 4. Bild fran kommunens transportmodell fér dagens trafik (och plankorsning Vimpelgatan, rod streckad linje), som visar
dygnstrafikflode (ADT) pa olika vagar.
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Figur 5. Bild fran kommunens transportmodell f&r prognostrafiken ar 2050 (med planskild korsning som erséttare till dagens
plankorsning, réd streckad linje), som visar dygnstrafikfldde (ADT) pa olika végar.
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2.1.2 Lé&ge for ny bro 6ver jarnvdgen som ersattare till Vimpelgatans plankorsning
Trafikverkets utredning av ny bro dver jarnvagen har landat i nedan mest optimala lage, med koppling
mellan Bjorkgatan i dster och korsningen Kungsgatan/Kungsangsesplanaden i vaster. Denna
utredning ar en del av Trafikverkets pagaende jarnvagsplan for utbyggnad till fyrspar. Olika lagen och
aven tunnel under jarnvagen har tidigare utretts, men forkastats.

Mogsangsleden

1:5 000
mars 13, 2025 0 235 470 940t
X . X
:] Fastighetsgranser o 70 140 2;;0 m

Figur 6. Foérordat lIage ny bro éver Ostkustbanan med tillhérande gata i ytlage i var ande (réd streckad linje) for ersattning av
Vimpelgatans plankorsning.
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2.1.3 Mittlagda bussfélt langs Kungsgatan

Langs Kungsgatan mellan Stallangsgatan och Fjalars Grand planeras for en utformning med
mittfoérlagda busskorfalt, i syfte for att prioritera kollektivtrafiken, &ven om denna utformning inte ar
beslutad. Utéver bussfalten, ett (1) korfalt for allman trafik per riktning'. Signalkorsningarna langs
denna stracka av Kungsgatan kommer att prioritera passerande bussar. Notera att detta ar ett projekt
som planeras for framtiden och inte ingar i detta projekt for bro éver jarnvagen.

Mittlagda bussfalt kan betraktas som ett worst-case-scenario ur kapacitetssynpunkt, eftersom de
begransar kapaciteten for 6vrig trafik. Genom att allman trafik hanvisas till ett enda korfalt per riktning
minskar den totala genomstromningen, sarskilt under hogtrafik. Dessutom innebar bussprioritering
langs Kungsgatan vid signalkorsningarna att signalcykler till viss del anpassas efter dessa, vilket
reducerar tillganglig tid for trafik pa anslutande gator.

Figur 7. Montage 6ver denna principutformning av Kungsgatan.

' Tre Gator — Kungsgatan, Ostra Agatan och Svartbécksgatan (Principer fér Utformning), Tema och Rambéll,
2016
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2.1.4 Reglerplats i Boldnderna

En reglerplats for busstrafiken planeras att vara belagen vid fastighet Bolanderna 22:8, med
anslutning till Sofielundsgatan. Bron som ersatter Vimpelgatans plankorsning spelar en viktig roll for
reglerande bussar, da den fungerar som huvudanslutning mellan Uppsala C och denna reglerplats.

Tank pa att gra i kartan inte ammer verens med dear idiskt gat © Lantmateriet

0 100 200 300 m
| P | | | LANTMATERIET
[ =]

‘Skala 1:5 000, SWEREF 99 TM, RH 2000,

Figur 8. Planerad reglerplats for busstrafiken (ljusbla markerad yta).

2.1.5 Busstrafikens floden
Forutsattningarna for antalet bussrorelser har tagits fram i samarbete med Region Uppsala och
baseras pa dagens trafikering, med vissa justeringar med anledning av att sparvag planeras.

Prognosen innehaller dock flera osakerhetsfaktorer som bor beaktas. En mdjlig férandring av linjenatet
kan paverka behovet av reglering och omlopp i innerstaden, sarskilt i takt med att nya trafiklésningar
infors. Dessutom kan turtdtheten komma att férandras fram till ar 2050, dar en 6kning ar sannolik med
hansyn till férvantad 6kad efterfragan. Dessa faktorer innebar att prognosen bor ses som ett scenario
snarare @n en exakt framtidsbild, varfor flexibilitet i planeringen ar nédvandig.

| texten nedan, samt i Figur 9 framgar det berédknade antalet bussroérelser under férmiddagens
maxtimme (f/h), baserat pa antagandet att en reglerplats etableras i Bolanderna och att endast
regionbussar reglerar dar. Dessa floden ar alltsa framtagna i samarbete med Region Uppsala.
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Kungsgatan
Norrgaende riktning

- 28 stadsbussar
- 30 regionbussar

Sddergaende riktning

- 29 stadsbussar
- 34 regionbussar

Mot reglerplats genom Vimpelgatan

- 70 regionbussar reglerar i varje riktning mellan Uppsala Centralstation och reglerplatsen.
- Totalt: 140 bussroérelser per timme genom Vimpelgatan.

Norra sidan av sparvagen

- 19 stadsbussar i vardera riktning
- 6 regionbussar i vardera riktning

‘_ P = e e wm ) Stadsbussar
’\ K A Regionbussar
3 NN . (, .
\ N \ \ RLL . Regionbussar mot/fran reglering
N \\% SO
\
\ LS
\ 'S
\ N Q
\ =
R N Q<
\ >

Figur 9. Antagna fléden busstrafikering under férmiddagens maxtimme (f/h). Grona linjer visar stadsbussar, gula linjer visar
regionbussar och orangea linjer visar reglerande regionbussar.
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3 TRAFIKANALYSER

Har beskrivs dversiktligt de trafikanalyser som genomférts kopplat till aktuell detaljplan. Dessa
trafikanalyser har utférts med sa kallad mikrosimulering i mjukvaran VISSIM. Detta ar en datormodell
dar varje fordon, fotgangare och cyklist modelleras. Har kan bland annat uppbyggnad av eventuella
koer, trafikbeteende, etc. studeras for, som i detta fall, en framtida situation avseende vagutformning
och trafikmangd.

Beroende pa vad en vagutformningslésning visar for resultat i simuleringsmodellen kan modifierade
utformningslésningar analyseras, som i slutandan resulterar i en rekommenderad utformning. Den
framtida trafikmangden som mikrosimuleringsmodellen nyttar hamtas fran tidigare namnd
trafikprognosmodell for Uppsala. | detta projekt anvands formiddagens maxtimme som
dimensionerande, dvs. det ar morgonrusningen som analyseras med VISSIM.

Kartan nedan visar vilkka omraden som analyserats med mikrosimulering (blaa cirklar), samt var dessa
ligger i forhallande till den framtida planerade planskilda passagen 6ver jarnvagen (réd streckad linje).

2

&

&
X PaN
Anslutning till
Kungsangen 29:1

S
«&\8\ &

Kungsgatan - Vimpelgatan , o

()
b4

\ ngsan:;s\vden

1:5 000
mars 13, 2025 0 235 470 940 ft
1
|:| Fastighetsgranser f) 70 140 ' Zé:]m

Figur 10. Omraden som analyserats med mikrosimulering (blaa cirklar), samt var dessa ligger i férhallande till den planskilda
passagen Over jarnvagen (rod streckad linje).
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Figur 11 nedan visar omfattningen av den modell som har byggts i VISSIM.

Modellomradet stracker sig norrut fram till strax fére korsningen mellan Kungsgatan och Vaksalagatan,
och i soder till cirkulationsplatsen vid Kungsgatan—Stallangsgatan samt Kuggebrovagen. Pa den 6stra
sidan av jarnvagen innefattar modellen Stationsgatan, reglerplatsen i Bolanderna samt Bjorkgatan.
Inom modellomradet forutsatts att endast bussar och sparvagstrafik trafikerar Baverns grand. Vidare
ar privat biltrafik férbjuden pa Kungsgatan mellan korsningen Strandbodgatan och Vaksalagatan.
Vimpelgatan utformas som en bro.

s Uppsala
C\’e__'malstation

Figur 11. Oversiktsbild av VISSIM-modellen.
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3.1 KUNGSGATAN - VIMPELGATAN

En mikrosimuleringsanalys har utforts for korsningen Kungsgatan/Vimpelgatan/Kungsangsesplanaden
som utvarderar framkomligheten ar 2050 for buss och 6vrig fordonstrafik. Analysen bygger pa de
antaganden/férutsattningar som namnts i tidigare kapitel. Notera dock att passagen Over jarnvagen i
detta scenario i modellen &r utformad som tunnel i stallet for bro, vilket dock inte paverkar resultatet.

Vidare kan noteras att mittférlagda busskorfalt antas pa Kungsgatan, aven om detta inte ar en
beslutad atgard. Scenarion med annan korfaltsindelning bedéms inte vara ndédvandig att simulera, da
busstrafiken langs Kungsgatan i detta scenario upptar mest kapacitet och darmed att paverkan pa
ovrig trafik med denna utformning kan ses som ett worst case.

Denna trafikanalys utvarderar vilken korfaltsutformning for signalkorsningen som behdvs for att méta
de framtida trafikflodena, dar det har visat sig framférallt handla om huruvida det racker med tva korfalt
in i signalkorsningen fran Vimpelgatan eller om det behdvs tre.

3.1.1 Studerade utformningslésningar
| analysen simuleras tva utformningslésningar, vilka visas pa bilderna nedan.

Figur 12. Utformningsalternativ A, med tva korfalt in mot signalkorsningen fran Vimpelgatan, dar fard rakt fram och héger nyttjar
samma korfalt. Utformningsalternativ B, dar hdgersvangande fordon far eget korfalt.

3.1.2 Slutsatser

Simuleringen har visat att en utformning med enbart tva korfalt riskerar att orsaka langa kéer som kan
na hela vagen bak till 6ster om jarnvagen och korsningen med Bjérkgatan. Denna utformning medfér
darmed aven risk for fordrojningar for bussar som fardas fran reglerplatsen i Bolanderna pa vag mot
bland annat Uppsala C. Detta indikerar att en utformning med tva korfalt inte har tillracklig kapacitet for
de framtida trafikflédena ar 2050. Dessutom har trafiken pa Vimpelgatan en stor andel bussar och en
hég andel hdgersvangande fordon, vilket tar langre tid att mandvrera genom korsningen.
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Observera att i denna simulering
utformas passagen tvars jarnvagen som
> = en tunnel istallet for bro. Detta har dock
ingen paverkan pa simuleringsresultaten.

4

o

Figur 13. Utformningsalternativ A, égonblicksbild fran mikrosimuleringsmodellen, med tva korfalt in mot signalkorsningen fran
Vimpelgatan. Langa koer fran Oster.

Med tre korfalt Okar kapaciteten och det blir en battre separering mellan de som fardas rakt fram
respektive hdger in i signalkorsningen fran bron. Detta leder till hdgre kapacitet och mojliggdér en mer
effektiv styrning av trafiksignalen.

: Observera att i denna simulering

&~ utformas passagen tvars jarnvagen som
en tunnel istallet for bro. Detta har dock
ingen paverkan pa simuleringsresultaten.

I/

Figur 14. Utformningsalternativ B, 6gonblicksbild fran mikrosimuleringsmodellen, med tre korfalt in mot signalkorsningen fran
Vimpelgatan. Inga langre koer.

Sammanfattningsvis visar simuleringen att anslutningen fran bron till Kungsgatan bér utformas med tre
korfalt for att mota framtida trafikbehov.
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3.2 BJORKGATAN — MOT NYA BRON

En mikrosimuleringsanalys har utforts for korsningen mellan Bjorkgatan och den nya gatan som leder
mot den nya bron éver jarnvagen. Analysen utvarderar framkomligheten ar 2050 fér buss och 6vrig
fordonstrafik. Analysen bygger pa de antaganden/férutsattningar som namnts i tidigare kapitel. | detta
omrade har busstrafiken inga egna korfalt, utan gar i allmanna korfalt. Inte heller har kollektivtrafiken
nagon sarskild prio. Detta bedoms lampligt med tanke pa att busstrafiken pa denna plats inte gar i
linjetrafik utan enbart till/fran reglerplatsen Bolanderna.

3.2.1 Studerade utformningslésningar
Nedan visas tre olika utformningslésningar for korsningen.

Mot nya bron
over
jarnvagen

Figur 15. Utformningslésning A: en vanlig korsning med vajningsplikt fran jarnvagsbron.

Korsningen Bjorkgatan — Vimpelgatan utformas i detta alternativ A som en vanlig trevagskorsning.
Trafikflddena domineras av trafiken i den genomgaende nord-sydliga riktningen langs Bjorkgatan.
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Mot nya bron éver
jarnvagen

Figur 16. Utformningsldsning B: en signalreglerad korsning.

Korsningen Bjorkgatan — Vimpelgatan utformas i detta alternativ B med signalreglering med tre faser
och separata svangfalt bade norr- och sdderifran 1angs Bjorkgatan.
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- Bjorkgatan

551f/h
varav 76 buss

Bjorkgatan

4

Figur 17. Utformningslésning C: en cirkulationsplats.

Korsningen Bjorkgatan — Vimpelgatan utformas som en cirkulationsplats i detta alternativ C. | denna
utformning finns ett (1) korfalt in/ut/genom cirkulationen &t alla hall.

3.2.2 Slutsatser
Bilderna nedan visar den relativa fordrojningen, dar fordrojningen ar stérre ju morkare rod fargen ar
vagstrackan ar.

Attribute: Delay (relative
[ <0%
] 10%-20%
[ 20%-30%
[ 30%-40%
T so%-s50%
B so%-60%
B o 70%
W ox-o0%
W eo-s0%
M o

Figur 18. Relativ fordréjning for utformningsalternativ A (till vanster), B (i mitten) och C (till hoger).

18| 10388821 - Detaljplan for Bro vid Vimpelgatan — Trafikanalys



Med utformningsldsning A blir det vastra benet pa Vimpelgatan mest fordréjt, pa grund av
vajningsplikten. Det sddra benet &r ocksa nagot fordrojt pa grund av svangande trafik till Vimpelgatan
som blockerar genomgaende trafik.

Med utformningslésning B ar fordrojningen ar lika stor i alla ben eftersom trafiksignalen anpassas till
trafikflodet. Den sakerstaller framkomligheten baserat pa trafikmangden.

Med utformningslésning C uppstar nagot langre kder pa det norra benet dar kén kan vaxa till
Sabygatan under kortare tidsperioder under pagaende rusning. Detta beror pa att detta ben har hég
trafikmangd och behdver vaja for svangande trafik fran det sédra benet mot den nya bron, som ocksa
har relativt hdg trafikmangd.

Restider for bussar har anvants som en indikator pa framkomlighet och systemets robusthet. Figur 19
nedan visar bade genomsnittliga restider och restider vid 85-percentilen mellan Uppsala Centralstation
och reglerplatsen. Resultaten visar att utformningslésning B ger kortare genomsnittliga restider jamfort
med 6vriga alternativ. Dessutom uppvisar I6sning B en mer stabil trafikmiljé, da skillnaden mellan
genomsnittlig restid och restid vid 85:e percentilen ar relativt liten. Detta tyder pa att I6sningen ar
mindre kanslig for stérningar och variationer i trafikflodet, vilket ar en viktig aspekt vid planering fér
framtida kapacitet och tillforlitlighet.

Restider pa reglerande bussar

25
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Fran reglerplats till Uppsala C Fran Uppsala Ctill reglerplats

B Genomsnittlig restid M Restid vid 85:e percentilen

Figur 19. Restider for reglerande busstrafik.

Sammanfattningsvis erbjuder utformningslésning B (signalreglering) den mest optimala
framkomligheten genom en effektiv férdelning av grontiden pa de olika anslutande vagarna. Denna
I6sning ger ocksa okad flexibilitet for att reglera framkomligheten for varje trafikstrom.
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3.3 KUGGEBROVAGEN - VIMPELGATAN

Som en foljd av den nya bron dver jarnvagen kommer Vimpelgatan (s6der om den nya bron) inte
langre att ansluta till Kungsgatan sdsom idag. Istallet utreds har méjligheten att ansluta den till
Kuggebrovagen. Denna analys gors for prognosaret 2050 och innefattar aven befintlig
cirkulationsplats vid Kungsgatan/Kuggebrovagen.

3.3.1 Studerade utformningslésningar
Tre utformningsalternativ studeras, utformningsalternativ A, B och C.

Utformningsldsning A innebar tva hoger-in/lhéger-ut anslutningar fér Vimpelgatan, en till
Kuggebrovagen i sdder och en till Kungsgatan i vaster. | dessa korsningspunkter erbjuds inga
vanstersvangar, varken in eller ut till Vimpelgatan.

MR I

Anslutning
Kungsgatan

.

™ o ¥ Ay
N A

slutnin

,i Kuggebrovagen
y t"‘éj ;&\ .«".’

ST &

Figur 20. De tva anslutningspunkterna i detta utformningsalternativ A, med hoger in/héger ut for bada.

| utformningsalternativ B finns endast anslutningen vid Kuggebrovéagen i form av en
pahangsdroppe, vilket ger mgjlighet att &ven svénga vanster in mot Vimpelgatan. Vanster ut tillats inte,
varfér denna trafik far géra U-svang i cirkulationen vid Kungsgatan. Trafiken fran Kuggebrovagen
soderifran vajer, likt man goér pa vag in i en cirkulationsplats. Tack vare att det inte ar fraga om en hel
cirkulationsplats undviks vajningsplikt for trafiken som fardas fran Kungsgatan, som annars hade
inneburit risk for kder bak in i cirkulationen vid Kungsgatan.
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Figur 21. Utformningsalternativ B, i form av pahangdroppe vid Kuggebrovagen. | detta alternativ finns inte anslutningen vid
Kungsgatan med.

Utformningsalternativ B har analyserats bade med GC-passage tvars Kuggebrovagen vid cirkulationen
med Kungsgatan, samt vid pahangsdroppen, dar placeringen vid pahangsdroppen har visat sig vara
den mest fordelaktiga i form av minst risk for kder for biltrafiken som passerar.
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Utformningsalternativ C kombinerar och vidareutvecklar I6sningarna i Alternativ A och B. Det
omfattar en hdger-in/hdger-ut-anslutning till Kungsgatan samt en pahangsdroppe mot Kuggebrovagen.
Sammantaget ger detta alternativ hogst tillganglighet till malpunkterna langs Vimpelgatan, samtidigt
som paverkan pa den redan hog belastade Kungsgatan halls pa en minimal niva.

Péhéngsroppe-anslutning

3 ~
X \ .

Figur 22. Utformningsalternativ C, med hdger-in/hdger-ut-anslutning till Kungsgatan och en pahangsdroppe mot
Kuggebrovagen.

3.3.2 Slutsatser

| utformningsalternativ A kommer viss del av trafiken in och ut fran Vimpelgatan att nyttja anslutningen
vid Kungsgatan och en del anslutningen vid Kuggebrovagen. Denna utformning belastar Kungsgatan
(som ar den mest belastade gatan i omradet) mer &n utformningsalternativ B, vilket ar en nackdel med
A. Den innebar ocksa dkade koer fran Kuggebrovagen i form av 6kat flode i cirkulationen vid
Kungsgatan som trafiken fran Kuggebrovagen far vaja for. Detta i form av att all trafik in mot
Vimpelgatan fran norr, vaster och sdder behdver nyttja infarten via Kungsgatan.

Utformningsalternativ B, med pahangsdroppe pa Kuggebrovagen, erbjuder mindre negativ paverkan
for trafiken ldngs Kuggebrovagen. Detta eftersom det svangande flédet in/ut Vimpelgatan ar betydligt
mindre &n det genomgaende flodet Idngs Kuggebrovagen genom pahangsdroppen, samtidigt som
trafiken langs Kuggebrovagen dnda maste sakta in pa denna stracka eftersom Kuggebrovagen
svanger 90 grader. Att trafiken fran Kuggebrovagen pa vag in mot cirkulationen med Kungsgatan
behdver vaja for farre an i alternativ A innebar en minskad risk for kobildning fran Kuggebrovagen.

Utformningsalternativ C, med hdger-in/héger-ut-anslutning till Kungsgatan och en pahangsdroppe mot
Kuggebrovagen, innebar en viss 6kning av belastningen pa Kungsgatan vid anslutningen.
Belastningen blir dock mindre an i alternativ A eftersom trafiken till och fran fastigheterna delvis leds
via pahangsdroppen pa Kuggebrovagen. Restiderna pa Kuggebrovagen blir nagot langre jamfort med
alternativ B, da fler fordon trafikerar cirkulationsplatsen vid Kungsgatan for att na
hdéger-in/héger-ut-anslutningen.

22| 10388821 -« Detaljplan for Bro vid Vimpelgatan — Trafikanalys



| alternativ B leds all trafik mot fastigheterna i stéllet ut fran cirkulationsplatsen mot Kuggebrovagen.
Alternativ C erbjuder samtidigt en hég grad av flexibilitet genom tva tillgangliga anslutningar, vilket gor
att det framstar som det mest balanserade alternativet ur bade kapacitets- och
tillganglighetsperspektiv.

| simuleringen har restiderna pa Kuggebrovagen matts for olika utformningsalternativ, fran bron éver
Kungsangsleden till cirkulationsplatsen, se Figur 23 nedan.

Figur 23. Stracka for restidsmatning langs Kuggebrovagen i simuleringen.

Restider pa Kuggebrovagen

Utfomningslésning A Utfomningslosning B Utformningsldsning C
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B Genomesnittlig restid M Restid vid 85:e percentilen

Figur 24. Restider langs Kuggebrovagen.

Figur 24 ovan visar att alternativ B ger kortast restider. Att leda trafiken till fastigheterna enbart via
Kuggebrovagen (alternativ B) istéllet for aven via Kungsgatan (alternativ A) skapar fler tidsluckor i
cirkulationen, vilket leder till ndgot kortare kder pa Kuggebrovagen. Utformningsalternativ C ger nagot
langre restider an alternativ B, men skillnaden ar marginell. Eftersom bussarna saknar eget korfalt
galler samma restider for busstrafiken som for 6vriga trafikanter.

Tillgangligheten till fastigheterna langs Vimpelgatan beddéms vara bast i alternativ C, da tva
anslutningar — mot bade Kungsgatan och Kuggebrovagen — skapar hogre flexibilitet. Sammantaget
beddms darfor alternativ C vara det mest fordelaktiga.
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3.3.3 Analyser vidare fram mot Kungsgatan

Simuleringsresultaten visar att kdrfaltsindelningen vidare in mot cirkulationsplatsen vid Kungsgatan
paverkar hur val trafiken flyter vid korsningspunkten Kuggebrovagen — Vimpelgatan. | nuvarande
utformning ar trafiken fran Kuggebrovagen uppdelad i tva korfalt in mot cirkulationen, dar K1 enbart ar
for hdgersvang (mot Kungsgatan norr) och K2 fér fard rakt fram och vanster genom cirkulationen.

Med en férandrad korfaltsindelning in mot och genom cirkulationen ses indikationer pa att ytterligare
forbattring kan uppnas. Detta i form av att tva korfalt skapas ut fran cirkulationen at norr, samt att bada
korfalten in mot cirkulationen fran bade 6ster (Kuggebrovagen) och sdéder (Kungsgatan fran
Kungsangsleden) tillats for fard at norr (mot Kungsgatan norr). Notera dock att dessa forandringar ar
mojliga att gora forst senare an nar ombyggnaden till fyrspar gérs, om onskas.

Se nedan figurer fér vidare beskrivning av denna mdjliga optimering.

Trafik mot Kungsangsleden at vaster kan anvanda K2 pa denna stracka tillsammans med bussar rakt fram at norr.
Detta mojliggor att trafiken nar svangfaltet snabbare och undviker att hamna i kéerna som uppstar i K1.

Anslutningen fran cirkulationsplatsen utformas med tva korfalt. Detta tillater bade K1 och K2 pa Kuggebrovagen
att anvandas for hogersvangande trafik, vilket 6kar framkomligheten, samt mojliggor att trafik som ej behover
hamna i kéerna inte heller gér det

Bade K1 och K2 kan anvandas for fard rakt fram at norr genom cirkulationen.

Figur 25. Mgjlig optimering vidare fram mot och igenom cirkulationen vid Kungsgatan.

241 10388821 < Detaljplan for Bro vid Vimpelgatan — Trafikanalys
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Figur 26. Schematisk skiss éver hur vagvisningen med denna optimerade koérfaltsindelning kan styra trafiken vidare norrut langs
Kungsgatan redan fran Kuggebrovagen samt fran Kungsgatan séderifran.

Nedan presenteras restider aven med denna optimerade korfaltsindelning. Alternativ A och B ar
desamma som i Figur 24 ovan, medan Optimerad korfaltsindelning aven innefattar detta forslag in mot
och genom cirkulationsplatsen med Kungsgatan. Denna bygger pa Alternativ B.

Restider pa Kuggebrovagen

Utfomningslésning A Utfomningslésning B Utformningsldsning C Optimerad
korfaltsindelning

=
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Figur 27. Restider pa Kuggebrovagen, aven med den optimerade korfaltsindelningen (som bygger pa Alternativ B) in mot och
genom cirkulationsplatsen med Kungsgatan.

10388821 « Detaljplan for Bro vid Vimpelgatan — Trafikanalys | 25



3.4 ANSLUTNING FASTIGHET KUNGSANGEN 29:1 TILL KUNGSGATAN

| denna analys simuleras trafiksituationen ar 2050 fér en ny korsning dar fastighet Kungsangen 29:1
ansluter till Kungsgatan. Utifran en tidigare genomford analys ingar det aven att fastighet Kungséngen
24:3 (nuvarande Willys) ocksa ansluts till Kungsgatan pa samma plats, varfor aven den ingar.

Anledningen till att fastighet Kungsangen 29:1 behdver ansluta direkt till Kungsgatan beror pa att dess
nuvarande anslutning till Vimpelgatan, dar alla svangroérelser idag tillats, inte Iangre bedéms som
ldmplig med framtida bro. Detta med anledning av den dels skulle hamna ndrmare korsningen med
Kungsgatan som en f6ljd av broanslutningen, dels med tanke pa att fler korfalt kravs in mot
signalkorsningen fran den nya bron som stracker sig forbi fastighetens tilltdnkta anslutningspunkt.

Syftet med denna analys ar att utvardera effekterna och majliga framkomlighetsproblem med den nya
anslutningen med Kungsgatan. Bilden nedan visar laget for den nya tilltdnkta korsningspunkten.

Figur 28. Laget for den nya tilltankta korsningspunkten (gul cirkel), samt de berérda fastigheterna.
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3.4.1 Studerade utformningslésningar
Tva utformningsalternativ utreds.

Utformningsalternativ A innebar héger in/hdger ut-anslutning fran de bada fastigheterna till
Kungsgatan, med vajningsplikt pa utfarterna. Korsande gang- och cykelbanor pa Kungsgatan utformas
som obevakade 6vergangstallen.

Figur 29. Utformningsalternativ A, med hoger in/hdger ut for de bada fastigheterna pa var sida om Kungsgatan. Mittlagda
busskorfalt illustreras av bla lankar i mitten av gatan.

| utformningsalternativ B utformas anslutningen som en signalerad korsning dar alla svangande
rorelser tillats, forutom U-svang. Signalstyrningen skulle prioritera kollektivtrafiken 1angs Kungsgatan.
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Figur 30. Utformningsalternativ B, med signalkorsning dar alla svangar tillats till/fran fastigheterna pa var sida om Kungsgatan.
Mittlagda busskorfalt illustreras av bla lankar i mitten av gatan.

3.4.2 Slutsatser

Utformningsforslag A, som ar utformad som hdger in/hdger ut for de bada fastigheterna pa var sida
om Kungsgatan, bedéms inte medféra nagra kapacitetsproblem. Eftersom huvudleden har prioritet
framfor utfartstrafiken, forvantas inga direkta fordrojningar uppsta for trafiken langs Kungsgatan.

Kungsangen

243

v A

Figur 31. Utformningsalternativ A, 6gonblicksbild fran mikrosimuleringsmodellen, dar trafiken flyter bra i h6jd med den nya
anslutningen (till vanster i bild).
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Utformningsforslag B, som ar utformad som en fyrvagskorsning, bedéms vara ett sdmre alternativ.
Detta da korsningens narhet till andra korsningar innebar en risk fér kdbildning som kan stracka sig
bak till och paverka angransande korsningar. Simuleringen visar att kdbildningen vaxer bakat och nar
korsningen med Vimpelgatan redan under 50:e-percentilen. Dessutom kravs fler korfalt i bredd for att
fa plats med korfalt for svangande trafikrorelser fran Kungsgatan. Separata korfalt for detta ar
nodvandigt for att sakerstalla bussprioriteringen och optimera kapaciteten fér genomgéaende trafik.

Samtidigt staller de vast/dstliga gang- och cykelpassagerna krav pa en minimal gréntid pa 15-18
sekunder, da de ska passera sex korfalt dver Kungsgatan, vilket i sin tur férsamrar framkomligheten
pa Kungsgatan. Framkomlighetsproblem i denna korsning kan dessutom leda till kébildning pa bade
Vimpelgatan och den stdra delen av Kungsgatan, vilket ytterligare forsamrar trafikflodet i omradet.

Kungsangen

243

Figur 32. Utformningsalternativ B, 6gonblicksbild fran mikrosimuleringsmodellen. Langa kder uppstar langs Kungsgatan.

Sammanfattningsvis bedéms utformningsalternativ A, i form av héger in/hdger ut for de bada
fastigheterna pa var sida om Kungsgatan, som den mest optimala I6sningen.
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4  FASTIGHETSANSLUTNINGAR

| detta kapitel beskrivs de fastigheter som paverkas av detaljplanen ur ett trafikperspektiv.

For flera av platserna nedan uttrycks att I6sningarna bedéms fungera trafikalt bra. Dessa bedémningar
gors dels utifran korspar som gjorts som del av framtagen CAD, dvs. dar det kontrolleras att fordonen
rent fysiskt kommer fram. Dessutom innefattar detta bedémning av framkomligheten utifran trafikflode.
Eftersom flddena ar laga pa dessa mindre gator kravs ingen mikrosimulering for att bedoma detta.

Figur 33. Karta 6ver de fastigheter som berdrs av aktuell detaljplanedndring (omrade inom bla streckad linje). Dragning av ny
bro éver jarnvagen, inklusive vaganslutningar i var énde (réd streckad linje).
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4.1 VASTRA SIDAN AV JARNVAGEN

De fastigheter som i dag nas via Vimpelgatan och idag kan kéra ut mot Kungsgatan vid korsningen
med Kungsangsesplanaden kommer istéllet att angbra och Iamna omréadet via tva nya kopplingar: en
héger-infhdger-ut-anslutning till Kungsgatan och en pahangsdroppe mot Kuggebrovagen. | och med
ombyggnaden kommer Vimpelgatan att dras under den nya bron och omvandlas till en atervandsgata.

Figur 34. Karta 6ver delar av fastigheterna pa vastra sidan om jarnvagen som berérs. Vimpelgatan kommer ga under den nya

bron och bli atervandsgata at norr och ansluta till Kuggebrovagen i séder (pahangsdroppen) respektive Kungsgatan i vaster
(hoger in/hdger ut).

Kungsgatan och Kungsangsesplanaden foreslas inte férandras (férutom eventuella mittférlagda
bussfalt som framgar i tidigare kapitel for trafikanalysen for Kungsgatan i detta PM).
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4.1.1 Kungsédngen 29:1

Sasom aven har namnts i tidigare kapitel kommer denna fastighet inte kunna ansluta till Vimpelgatan
pa liknande satt som idag, dvs. dar alla svangrelationer tillats. Har kommer istallet enbart hoger ut att
tillatas. Detta av bade kapacitets- och trafiksakerhetsskal, da anslutningen dels skulle hamna narmare
korsningen med Kungsgatan som en f6ljd av broanslutningen och dels med tanke pé att fler korfalt
kravs in mot signalkorsningen fran den nya bron som stracker sig forbi fastighetens filltdnkta
anslutningspunkt. Hoger in beddms inte 1ampligt med tanke pa nédvandig passage av gang- och
cykelvagen, dar trafik in mot fastigheten skulle riskera komma med hdg fart da det &r nedférsbacke
fran bron samt mer eller mindre innebar fard rakt fram. Med anledning av detta foreslas dven en hoger
in/hdger ut-anslutning till Kungsgatan.

Dessa bada korsningspunkter (héger ut Vimpelgatan samt hdger in/héger ut Kungsgatan) bedéms
trafikalt komma att fungera val ur ett trafikperspektiv. Losningen ar robust ur kapacitetssynpunkt
eftersom begransade svangmdjligheter minskar antalet konfliktpunkter och risken for kébildning vid
korsningarna. Detta ar avgorande for att uppratthalla framkomligheten i ett omrade likt detta med hdga
trafikfléden och kollektivtrafikprioritering.

Figur 35. Anslutningsvagar for fastighet Kungsangen 29:1, med hdger ut Vimpelgatan och héger in/héger ut Kungsgatan.

En nackdel med denna I6sning ar emellertid att ett fordon pa vag ut Kungsangen 29:1 som ska
sdderut langs Kungsgatan behdéver korsa flera korfalt for att hamna i vanstersvangsfaltet in mot
signalkorsningen (vid den sodra pilen pa bilden ovan). | synnerhet fér en langtradare kan denna
mandver betraktas som svar, da det kan sta bilar stilla i de olika korfalten in mot signalkorsningen vid
rod signal. Emellertid bedoms denna I6sning énda som acceptabel.
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4.1.2 Kungsédngen 36:2 och Dragarbrunn 32:4

Dessa bada fastigheter kommer ligga langst in pa Vimpelgatan dar den slutar i norr, dar de kommer
kunna kora in och ut via Kuggebrovagen i sdder (pahangsdroppen) respektive till Kungsgatan i vaster
(hoger in/hoger ut). Detta bedéms trafikalt komma att fungera bra. Den verksamhet som finns pa
dessa fastigheter har behov av lastbilstransporter, vilket idag innebar att lastbilar behdver kéra in pa
en bensinstation pa andra sidan av Vimpelgatan for att sedan backa dver Vimpelgatan, vilket
betraktas som en icke dnskvard I0sning utifrén vare sig framkomlighets- eller trafiksakerhetsaspekter.

| den framtida utformningen kommer dels en vandplats anlaggas dar Vimpelgatan slutar, men det
kommer ocksa anordnas en inre vandplats pa kvartersmark for att mojliggoéra smidig mandvrering av
24 meters lastbilsekipage. Detta innebar en avsevard forbattring av trafiksdkerheten, eftersom risken
for konflikter mellan tunga fordon och annan trafik minskar.

Figur 36. Dar Vimpelgatan slutar anlaggs en vandplats. Dessutom anléggs en inre vandplats pa kvartersmark som majliggor
vandning av 24 meters lastbilsekipage.
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4.1.3 Kungséangen 36:3
Fastigheten kommer att 16sas in for att moéjliggora anlaggandet av bron. En del av fastighetens yta,
inklusive ett befintligt skyddsrum, kommer att bevaras.

Om angdringsbehov till fastigheten uppstar kommer det kunna tillgodoses fran den nya
anslutningsvagen pa fastighetens Ostra sida, alternativt fran vandplanen sydost om.

Figur 37. Fastigheten kommer att I6sas in for att mojliggéra anladggandet av bron. En del av fastighetens yta, inklusive ett
befintligt skyddsrum, kommer att bevaras.
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4.1.4 Kungséangen 36:1
Denna fastighet kommer l6sas in och utga.

Figur 38. Fastighet Kungséngen 36:1 kommer att I6sas in och utga.
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4.1.5 Kungsédngen 35:1

Fastigheten kommer anslutas pa sodra sidan till gatan som I6per till/fran Kungsgatan. Den planerade
in- och utfarten dimensioneras for mote mellan tva 12-meters lastbilar, vilket sakerstaller god
framkomlighet for leveransfordon och minimerar risken for trafikstérningar.

Sasom aven har namnts i tidigare kapitel kommer denna del av Vimpelgatan att anslutas dels till
Kungsgatan (hdger in/hoger ut) och dels till Kuggebrovagen (pahangsdroppen), vilket trafikalt beddéms
kommer fungera bra.

Figur 39. In/utfart till gatan som I6per till/fran Kungsgatan.
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4.1.6 Kungsédngen 35:3
Fastigheten far tva in- och utfarter som ar dimensionerade fér moéte mellan tva personbilar.

Sasom aven har namnts i tidigare kapitel kommer denna del av Vimpelgatan anslutas dels via
Kungsgatan (hoger in/hoger ut) och dels via Kuggebrovagen (pahangsdroppen), vilket trafikalt bedéms
kommer fungera bra.

Figur 40. In/utfart till Vimpelgatan.
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4.1.7 Kungséangen 35:4

Anslutningen till denna fastighet kommer att behalla sin nuvarande funktion med anslutning till
Vimpelgatan. Emellertid kommer en férandring att ske genom att denna del av Vimpelgatan enbart
kommer anslutas till Kuggebrovagen (pahangsdroppen) respektive till Kungsgatan (héger infhdger ut),
vilket trafikalt bedéms kommer fungera bra.

Figur 41. Fastighet Kungsangen 35:4 kommer behalla sin nuvarande anslutning till Vimpelgatan, men som i sin tur enbart
kommer ha anslutning till Kuggebrovagen respektive Kungsgatan, vilket trafikalt bedéms kommer fungera bra.
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4.1.8 Kungsédngen 35:7

Anslutningen till denna fastighet kommer att behalla sin nuvarande funktion med anslutning till
Vimpelgatan. Emellertid kommer en férandring att ske genom att denna del av Vimpelgatan enbart
kommer anslutas till Kuggebrovagen (pahangsdroppen) respektive Kungsgatan (hdger infhdger ut),
vilket trafikalt bedéms kommer fungera bra.

Figur 42. Fastighet Kungséngen 35:7 kommer behalla sin nuvarande anslutning till Vimpelgatan, men som i sin tur enbart
kommer ha anslutning till Kuggebrovagen respektive Kungsgatan, vilket trafikalt bedéms kommer fungera bra.
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4.2 OSTRA SIDAN AV JARNVAGEN

Gatunatet i omradet dar Villingegatan, Kungsangsvagen och Bjérkgatan i dag mots kommer att
byggas om. De aktuella delarna av bade Villingegatan och Kungsangsvagen blir atervandsgator och
kommer fortsattningsvis endast ha anslutning till Bjérkgatan via den nuvarande syddstra
anslutningspunkten mellan Kungsangsvagen och Bjorkgatan. For att nd denna del av Villingegatan
kommer en férlangning av Kungsangsvagen att byggas, se figuren nedan. Denna del av gatan
kommer vara en kvartersgata och blir ddrmed inte allman plats.

\
A \
Figur 43. Karta 6ver omradet pa den 6stra sidan av jarnvagen. Varken denna del av Villingegatan eller denna del av

Kungsangsvagen kommer langre ha anslutning till Bjérkgatan, utan kommer istéllet enbart att anslutas via den idag sydoéstra

korsningen mellan Kungsangsvagen och Bjorkgatan (utanfor bild). En férlangning av Kungsangsvagen kommer att anlaggas for
anslutning till denna del av Villingegatan. Denna del av gatan kommer vara en kvartersgata och blir ddrmed inte allman plats.
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4.2.1 Bolanderna 22:7

Delar av denna fastighet har 16sts in for att mojliggéra byggnationen av den nya bron samt
férlangningen av Kungsangsvagen till Villingegatan. Dessutom fér anlaggande av tva vandplatser, en
pa Villingegatan och en pa Kungsangsvagen. Som en foljd av detta kommer &ven nuvarande in- och
utfart att behdva flyttas, dar ny anslutning kommer ske via férldngningen av Kungsangsvagen (exakt
var inte annu bestamt). Denna anslutning kommer vara en kvartersgata och darmed inte allman plats.

Sasom aven har namnts i tidigare kapitel kommer Kungsangsvagen endast att anslutas till Bjérkgatan
via den idag syddstra korsningen, vilket trafikalt bedéms kommer fungera bra.

Figur 44. Delar av fastigheten Bolanderna 22:7 kommer behodvas l6sas in. Ny in/utfart kommer anlaggas till férlangningen av
Kungséangsvagen (exakt var inte &nnu bestéamt). Denna anslutning kommer vara en kvartersgata och darmed inte allman plats.
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4.2.2 Boldnderna 23:1 och 23:14

Den breddade jarnvagen till fyra spar kommer innebéra en viss nédvandig justering i sidled av denna
del av Kungsangsvagen. Detta innebar att viss del av fastigheterna Bolanderna 23:1 och 23:14
kommer behdva Iésas in. Fastigheternas anslutningar kommer emellertid fortsatt att vara pa ungefar
samma platser som idag.

Sasom aven har namnts i tidigare kapitel kommer Kungsangsvagen endast att anslutas till Bjorkgatan
via den idag sydostra korsningen, vilket trafikalt beddms kommer fungera bra.

Figur 45. Den breddade jarnvagen till fyra spar kommer innebara en viss nédvandig justering i sidled av denna del av
Kungsangsvagen. Detta innebar att viss del av fastigheterna Bolanderna 23:1 och 23:14 kommer behéva l6sas in.
Fastigheternas anslutningar kommer emellertid fortsatt att vara pa ungefar samma platser som idag.
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4.2.3 Bolanderna 16:2 och 22:1
Ingen paverkan kommer ske rent fysiskt pa dessa fastigheter eller placeringen av dess in- och utfarter.

Sasom aven har namnts i tidigare kapitel kommer féréandring av gatunatet att ske, vilket innebar att
trafik till dessa fastigheter kommer behdva fardas at sydost langs den férlangda delen av
Kungsangsvagen, vidare langs Kungsangsvagen, till Bjérkgatan vid den idag syddstra korsningen.
Detta bedoms trafikalt komma att fungera bra.

22:1
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Figur 46. Fastigheterna Bolédnderna 16:2 och 22:1 kommer behdva fardas at sydost for att komma in/ut.

4.2.4 Bolanderna 16:8
Kvarteret kommer inte kvarstd som egen fastighet, dar ingen in/utfart planeras.
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4.2.5 Bolanderna 23:15

Ingen paverkan kommer ske rent fysiskt pa dessa fastigheter eller placeringen av dess in- och utfarter.
| h6jd med nuvarande in/utfarter dar skapbilar brukar sta parkerade parallellt med byggnaden kommer
en vandplats att anldggas pa Kungsangsvagen, som medger vandning med skapbil och liknande,
samt med backning for 12-meters lastbilar.

Sasom aven har namnts i tidigare kapitel kommer Kungsangsvagen endast att anslutas till Bjorkgatan
via den idag sydostra korsningen, vilket trafikalt beddms kommer fungera bra.

N\

Figur 47. Fastigheten Bolanderna 23:15 kommer fa en vandplan utanfor sina in/utfarter (dar skapbilar brukar sta parkerade
parallellt med byggnaden). De kommer behdva fardas at sydost langs Kungsangsvagen for att komma in/ut.
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4.2.6 Boldnderna 23:16
Denna fastighet paverkas inte alls, dvs. varken rent fysiskt eller utifran att begransningar inférs langs
gatunatet for fard in/ut.

23:16

Figur 48. Fastigheten Bolanderna 23:16 paverkas inte alls, dvs. varken rent fysiskt eller utifran att begransningar infors langs
gatunatet for fard in/ut.

10388821 « Detaljplan for Bro vid Vimpelgatan — Trafikanalys | 45



5 SLUTSATSER

Genomforda trafikanalyser som redovisas i detta PM for de korsningspunkter som paverkas av aktuell
detaljplanedndring pavisar att trafiksituationen kommer att vara godtagbar for prognosaret 2050.
Trafiksystemet uppnar en niva dar kapacitet, framkomlighet och trafiksakerhet ar tillrackliga for att
hantera prognostiserade trafikfléden utan att orsaka omfattande kébildning eller kritiska
konfliktsituationer. Detta givet genomforande av de vagutformningsatgarder som respektive
trafikanalys rekommenderar.

Vidare bedéms en acceptabel trafiksituation uppnas kopplat till de férandringar som mer i detalj
uppstar for berérda fastigheter, sasom i en del fall flyttade in- och utfarter och férandrade kérvagar for
att ta sig vidare ut i vagnatet. Dessa forandringar medfor emellertid inte betydande negativa
konsekvenser for tillganglighet eller sdkerhet, aven om vissa justeringar i resmonster kommer kravas.

Darmed beddms trafiksituationen komma att fungera for prognosaret 2050 utifran det faktum att
Ostkustbanan byggs ut till fyrspar pa detta avsnitt samt utifran det faktum att en ny bro anlaggs éver
jarnvagen som ersatter dagens plankorsning langs Vimpelgatan.

Att en del mindre kommunala gator med fastighetsanslutningar delvis gors om till atervandsgator,
sasom Kungsangsvagen respektive mindre delar av Vimpelgatan, innebar att det inte langre kommer
férekomma nagon genomfartstrafik [dngs dessa gator pa dessa avsnitt. Detta bedéms aven inverka
positivt pa trafiksituationen sasom 6kad trafiksakerhet langs dessa gator.

De trafikala bedémningarna som gjorts och som beskrivs i detta PM for de stérre korsningspunkterna
och gatorna har alltsa i regel gjorts med stdd i mikrosimulering. For fastighetsanslutningarna har
bedémningarna istéllet gjorts utifrn kdrspar som tagits fram som del av framtagen CAD, dvs. dar det
kontrollerats att fordonen rent fysiskt kommer fram. Dessutom utifran en mer allmén bedémning utifran
trafikfldden, dock utan mikrosimulering, da flddena pa dessa mindre gator ar laga.
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