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Forord
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uppgift formuleras. For att pa ett smidigt satt genomfora huvuduppgiften i
programpaketet fran GETRAM sa har Johan Jappinen, Transek AB Géteborg, varit
handledare under denna tid. Transek AB Goteborg har under simuleringsdelen &ven
tillhandahallit med lokal.
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Sammanfattning

Detta examensarbete beror mikrosimulering i AIMSUN. Tillsammans med examinator
och handledare Gunnar Lannér, lektor vid institutionen Vatten Miljo Transport,
kontaktades Trafikkontoret Géteborg. Handledare i AIMSUN kom att bli Transek AB,
Goteborg.

Examensarbetet utfor en analys av korsningen Vasa-/Viktoriagatan, vilket ar en av de
mest olycksdrabbade korsningarna i Géteborgs centrum. Analysen tar hansyn till
trafiktekniska parametrar som trafiksakerhet, miljoutsléapp, framkomlighet tillganglighet.
AIMSUN é&r inte utrustat med en sdkerhetsanalysmodul och darfor har en modell
utvecklats. Da korsningen paverkas av trafikpulser fran omkringliggande trafiksignaler
omfattas modellen dven av ett begransat omrade runt korsningen.

De olyckor som intraffar i korsningen far sallan allvarliga konsekvenser men frekvensen
pa olyckor ar hog. Trafikbelastningen ar hdg i omradet runt korsningen, VVasagatan har
cirka 13000 fordon/dygn och Viktoriagatan cirka 14000 fordon/dygn. VVasagatan &r &ven
hart trafikerad av cyklister, 8000 antal/dygn och minst lika manga fotgangare.

Trafikkontoret Goteborg har utarbetat en ny utformning av korsningen Vasa-
/Viktoriagatan. Genom att gora en simulering av nuléget och jamfora resultat med den
nya utformningen kan skillnader utredas av de trafiktekniska parametrarna. Tva egna nya
utformningar har skissats upp och analyserats och jamforts pa samma satt som
Trafikkontorets forslag. Utdata for framkomlighet och miljoutslapps fas genom
programvaran AIMSUN medan en egen metod for sékerhet har tagits fram.
Sakerhetsmetoden kallas "Densitetsmetoden” och bygger pa antagandet att ju fler
trafikanter samtidigt pa en areaenhet av en konfliktyta i en korsning desto storre risk for
att en olycka ska intraffa.

De tre nya forslagen ar pa alla punkter battre an nuldget. Det visar sig dock att
trafikkontorets forslag kompletterat med en extra svangfil for trafik som ankommer
vaster fran Vasagatan genererar mindre koer, battre framkomlighet, i stort sett oférandrad
tillganglighet och minskad sakerhetsrisk. Svéangfilen har tagits bort i trafikkontorets
forslag pa grund av att de vill utoka befintliga trottoarer samt for en 6kad symmetri i
korsningen.

Trafikkontoret bor 6vervaga nuvarande forslag och beakta de metoder som anvants i
detta arbete. Vid jamfdrelse av utformningen ar det den relativa férandringen mot nuléget
som studerats och stor vikt har lagts vid att likstélla indata till samtliga alternativ. I
vantan pa att en ombyggnad sker bor dven enkla atgarder goras i korsningen, till exempel
tydligare skyltning av cykelregler.

"Densitetsmodellen” ska kunna anvandas pa andra korsningar, korsningen Vasa-
/Viktoriagatan har bedomts vara mycket komplicerad att simulera i AIMSUN och vid
studier av andra korsningar underlattas troligtvis hantering av utdata.



Summary

This master theses comprise micro simulation in AIMSUN. Together with examiner and
supervisor Gunnar Lannér, senior teacher at the department of Water Environment
Transport, contact were made with the Traffic & Public Transport Authority in
Gothenburg (TPTAG). Instructor in AIMSUN was Transek AB in Gothenburg.

The master theses is accomplishing an analysis of the intersection Vasa-/Viktoriagatan,
an intersection in Gothenburg which has the city’s highest rate of accidents. The analysis
is considering traffic technique parameters as traffic safety, environmental pollutions,
accessibility and availability. AIMSUN is not equipped with a safety analysis module
and therefore a safety analysis model was developed. Because of the intersection’s
influence of traffic pulses from surrounding traffic signals the model includes a limited
area to the intersection.

The accidents that occurs in the intersection seldom leads to serious consequences but the
frequency of accidents is high. The traffic load is high in the area around the intersection.
Approximately 13000 vehicles a day travels on Vasagatan and approximately 14000
vehicles a day travels on Viktoriagatan. There are also a high flow of bicyclists,
approximately 8000 a day and at least as many pedestrians on VVasagatan.

The TPTAG has drawn up a new proposal of the intersection Vasa-/ Viktoriagatan. By
making a simulation of the situation of today and compare the result with the new
proposal, differences can be investigated by the traffic technique parameters. Two
additional proposals have also been sketched, analyzed and compared in the same way as
the TPTAG’s proposal. Data for accessibility and environmental pollutions are directly
given from AIMSUN while the data from traffic safety is given from our an own
designed method. The safety method is called “The density method” and it is based upon
the assumption that a higher number of road-users simultaneously in a square meter of a
conflicted area increase the risk of an accident to occur.

The three new proposals are in all point of views better than the present situation. The
proposal made by the TPTAG complemented with an extra turning lane for traffic that
are arriving west from Vasagatan shows to be the best alternative by generating less
queues, better accessibility, nearly unchanged availability and a decreased safety risk.
The turning lane has been taken away in the TPTAG’s proposal to increase the width of
the sidewalk and for an increased symmetry in the intersection.

The TPTAG should consider the present proposal and observe the methods that are being
used in this work. At a comparison by the proposals there are the relative difference with
the present situation that are being studied and great effort has been put to get resembling
input to all proposals. While waiting for a rebuilding to take place simple measures
should be made, for example clearer direction and signs for bicyclists.

“The density model” should be applicable to other intersections as well, the intersection
Vasa-/Viktoriagatan has been assessed to be very complicated to simulate in AIMSUN
and in studies of other intersections the handling of data would probably be easier.
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1 INLEDNING

Korsningen mellan Vasagatan och Viktoriagatan (Vasa-/Viktoriagatan) ar en av
Goteborgs mest olycksdrabbade korsningar. Det hdga olyckstalet beror pa en rad
parametrar men kan sammanfattas av att trafik fran stora omraden leds in i denna
korsning som i sin tur bestar av manga konfliktpunkter. Dessutom &r trafikreglerna
diffusa for de flesta trafikgrupperna da korsningen kan anses som oreglerad.

Trafikkontoret i Goteborg har arbetat fram ett forslag till en Iamplig ombyggnad av
korsningen. Grundtanken med forslaget ar att separera trafikstrommarna sa att inte alla
trafikanter samlas inom samma yta, utan att de istallet fardas émsom i konfliktytor och
o6msom utanfoér desamma. Dessutom bildas, som en foljd av detta, trafikdar i korsningen
dar de oskyddade trafikanterna far en frizon.

Efter det att ombyggnadsforslaget fardigstallts uppkom en 6nskan fran Trafikkontoret att
pa nagot satt urskilja de forandringar som skulle uppsta i form av trafiksakerhet,
framkomlighet, tillganglighet och miljopaverkan. Darmed vacktes intresset for
trafiksimulering pa mikroniva som ger en dynamisk modell for att tolka trafikfléden och
dess paverkan. Vidare ges Trafikkontoret dven majligheten att se hur mikrosimulering
kan anvandas i en beslutsprocess vid en eventuell ombyggnad av en korsning.

For att mikrosimuleringen ska utforas pa ett fullgott satt anlitades handledarhjalp fran
trafikkonsultforetaget Transek. Transek ar ett av fa foretag i Goteborgsregionen som
beharskar mikrosimulering av trafik, de ar aven aterférsaljare av simuleringsprogrammet
AIMSUN (Advanced Interactive Microscopic Simulator for Urban and Non-Urban
Networks) vilken darmed kom att bli den utnyttjade programvaran.

1.1 Problembeskrivning

Korsningen Vasa-/Viktoriagatan ska studeras, i nuldget och enligt de utformningar som
utarbetade 16sningsfdrslag innebar, tillsammans med ett avgransat omrade. Denna
avgransning beror pa hur stort omrade som kan anses paverka trafiken i korsningen pa ett
betydelsefullt s&tt.

Studien ska svara pa hur framkomlighet, tillganglighet, miljo (i form av utslapp) och
trafiksakerhet paverkas i 16sningsforslagen. Det finns metoder for att 16sa de tre
forstndmnda problemen med hjalp av mikrosimuleringsprogrammet AIMSUN. For att
svara pa fragan om trafiksékerhet finns i dagslaget ingen tillampbar metod i AIMSUN,
eller i andra programvaror for mikrosimulering, darfor bor det laggas stor vikt for att fa
fram matbara varden pa just trafiksékerhet.

En trafikanalys som denna omfattar manga variabler som paverkar varandra inbordes pa
olika satt. Exempel pa variabler som paverkar varandra & medelhastighet och gatubredd.
Dessa tva samvarierar men ar inte identiska, det finns alltsa fler variabler som paverkar
hastigheten &n gatubredden. Det &r viktigt att valja variabler som det ar latt att finna



métbara vérden pé& och som &r starkt forklarande till utfallet.! Det &r aven viktigt att vélja
variabler som kan urskiljas i AIMSUN.

Figur 1.1 visar i stort hur de aktuella variablerna paverkar varandra och inom ramen for
dessa variabler ligger &ven trafikmangd, antal konfliktpunkter, langd av
overgangstalle/dverfart. Med distraktion menas den paverkan miljon kring gatorna ger,
till exempel reklamskyltar, caféer och skolor.

Figur 1.1  Paverkansvariabler

For att en mikrosimuleringsmodell ska fungera bra och ge realistiska utdata, behdvs bra
indata. Indata omfattar allt fran lattobserverade parametrar som trafikfloden och
svangningsandelar till kunskap om beteende och framkomlighetskrav hos de
trafikantgrupper som ror sig i korsningen.

For att kunna utforma korsningen pa ett trafiksdkrare vis kravs dven en studie av
olycksstatistiken. Pa sa vis fas en 6verblick 6ver de problem som finns i korsningen och
vilka atgéarder som bor prioriteras.

! Jonsson, T. Effektmodeller fér trafiksakerhet i tattbebyggt omréde



1.2 Syfte

Syftet med arbetet ar:

- Att arbeta fram en metod for att méta trafiksakerhet i en korsning med
hjéalp av mikrosimulering.

- Att genomfora en trafikanalys pa mikrosimuleringsniva av
Trafikkontorets ombyggnadsforslag pa korsningen Vasa-/Viktoriagatan
med avseende pa trafiksdkerheten, framkomlighet och miljopaverkan.

- Att utreda egna forslag

- Att beskriva de forandringar i tillganglighet de olika
ombyggnadsforslagen ger.

1.3 Avgransning

I samarbete med Trafikkontoret avgransas det studerade omradet till att forutom
korsningen Vasa-/Viktoriagatan &ven omfatta de bégge anslutande signalreglerade
korsningarna utmed Parkgatan och korsningen Sprangkullsgatan/Vasagatan, se Bilaga 1.
Trafikanterna som kommer soder fran Sprangkullsgatan gor ett vagval huruvida de ska
gena dver korsningen Vasa-/Viktoriagatan for att slippa en extra ljussignal eller folja
Parkgatan runt densamma. De omkringliggande korsningarna paverkar dven
trafikstrommen till korsningen Vasa-/Viktoriagatan, genom att signalstyrda korsningar
generar pulser av trafik. Dessa korsningar har i tidsstyrda signaler.

Vid modellbyggnaden minskar detaljgraden successivt allt eftersom avstandet okar fran
korsningen Vasa-/Viktoriagatan. Detaljutformningen, av bakgrundsbilder i AutoCad, pa
egna utformade alternativ ar lag, tyngden ligger pa simuleringsarbetet. Trafikméatningar
som har pagatt endast ett fatal minuter per beaktad stracka pa eftermiddagen i varje
korsning far representera maxtimma.

10



1.4 Arbetsgang

En Gversikt Over hur arbetet har genomforts foljer nedan. En kortare beskrivning
och/eller en hanvisning till aktuellt kapitel anges.

Fordjupning i - Kapitel 3, "Bakgrund/beskrivning”.
objektet/forutsattningar

Faltbesok - For att fa forstaelse for omrade och korsning

Insamling av parametrar - Kapitel 5, ”Indata”.
och underlag

Modellbyggnad - Beskrivs i forsta halvan av kapitel 4, ”"Modellbyggnad”. Ett

(grundmodell, nulage) Logikschema visar genomforandet.

Analysmetoder - Vilken metod kommer att anvéndas for att skapa resultat av
sakerhet, framkomlighet, miljopaverkan och tillganglighet.

Framstallning av - kapitel 3, ”Ldsningsforslag”.

simuleringsalternativ

Simulering - Beskrivs i andra halvan av kapitel 4, "Modellbyggnad”.

Analys - Behandling av utdata fran modellen

Resultat - Framstallning enligt analysmetoderna i kapitel 6.

Slutsats - Rekommendationer.

11



2 BESKRIVNING

| kapitel tva ges en mer detaljerad beskrivning av modellomrade och de datorprogram
som anvénds for att genomfora arbetet.

2.1 Beskrivning av modellomrade

Vasastaden ar en del av centrum for Goteborg och stadsmiljon bestdr till storre delen av
relativt gammal bebyggelse. VVasagatan &r en trafikerad gata men dven en paradgata med
sin praktfulla allé, bebyggelse fran slutet av 1800-talet och sitt stora utbud av diverse
affarer, restauranger och caféer. Korsningen har ett kulturvarde for manga Goteborgare
vilket forsvarar arbetet med att finna en ny I6sning som ska fylla kraven pa bland annat
sakerhet och framkomlighet. De I6sningsforslag som foreslas maste darfor generera
diskreta I6sningar som passar in i Vasastadens miljo.

Vid en tidigare ombyggnad av Sprangkullsgatan och dess korsningar med Vasagatan och
Parkgatan fanns planer pa att stoppa infloden fran Sprangkullsgatan till VVasagatan, se
ater bilaga 1. Genom att gora denna avstangning skulle trafiken minska i korsningen
Vasa-/Viktoriagatan och darmed skulle sdkerheten 6ka och olyckorna minska. Forslaget
stoppades pa grund av att det inte var mojligt att kompensera denna avstangning med en
storre korsning Sprangkullsgatan/Parkgatan, da parken kring Hagakyrkan skulle behova
tas i ansprak. Dagens trafiklosning bygger darmed pa att en stor del av trafiken soder fran
Sprangkullsgatan behéver gena genom Vasaomradet.

2.1.1 Beskrivning av nuléget i korsningen

Omradet kring korsningen ar starkt trafikerad. Vasagatan trafikeras av ungefar 13 000
fordon per dygn (f/d) och pa Viktoriagatan passerar cirka 14 000 f/d. Cykelbanan som
I6per genom korsningen har runt 8000 cyklister per dygn och minst lika manga
fotgangare. | nulaget existerar dock ingen annan regel an hogerregeln och évergangstélle
for fotgangare i samtliga mojliga korsningar, figur 2.1. Korsningen &r &ven trafikerad av
sparvagnar och bussar som ska samsas pa samma yta som bilar, fotgangare och cyklister,
se figur 2.1.

Korsningen har ingen ledning med hjalp av trafikoar eller refuger utan ledningen bestar
av relativt slitna linjemalningar. Utformningen av korsningen 6ppnar darfor for manga
komplikationer och kraver stor uppmarksamhet och forstaelse mellan medtrafikanter for
att undvika konflikter. | och med att korsningen dels inte har nagon trafiko och dels att
allén bidrar till langa fardvagar genom korsningen kan dessutom manga trafikanter
befinna sig i korsningen samtidigt.
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Figur 2.1  Vasa-/Viktoriagatan

Efter att ha genomfort ett flertal faltbesok under rusningstrafik ses att biltrafikanter oftast
passerar med stor forsiktighet. Beteendet har upptéckts av cyklister som féardas pa
cykelbanan, dessa cyklister drar da nytta av bilisters forsiktighet och fardas genom
korsningen med relativt hog hastighet och litar pa att bilar ska lamna foretrade vilket inte
ar vad lagen foreskriver. Trafikkontoret har tidigare gjort utredningar om att minska
trafiken i korsningen genom diverse avstangningar men konstaterat att det inte gar att
genomfora. En utredning om en signalreglerad korsning har ocksa férkastats da
korsningen anses vara for komplicerad, det vill sdga det skulle kravas for manga faser for
att vara godtagbar.

2.1.2 Trafik och trafikprognoser

For att Trafikkontoret ska ha kontroll pa trafiken gors bade matningar och berakningar.
Matningar gors med diverse matinstrument eller med personal. For omradet kring
korsningen finns inte tillrackligt med matningar da matinstrumenten inte gar att anvanda.
Matinstrumenten bestar av luftslangar for pulsregistrering, vilka skulle klippas av av
sparvagnarna. De indata som finns &r tillgangliga for allmanheten pa Trafikkontorets
hemsida?. For att fa tillrackligt med trafikdata for omréadet behdvs en manuell
trafikrakning pa plats for att komplettera trafikdata.

Ett tredje satt att fa trafikdata ar att anvanda ett makrosimuleringsprogram. Ett sadant
program kan berdkna ungefarliga gatufloden med hjélp av dels en kand trafikrakning och

Z Trafikkontoret i Géteborg, www.trafikkontoret.goteborg.se
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dels av en riktningsanalys som fordelar trafiken éver natet. Trafikkontoret anvander ett
modelleringsprogram som heter VIPS? for dessa berakningar.

Genom att anvanda prognoserna och berékna dessa i VIPS kan framtida scenarier ge
dygnsfloden for trafiken i ett utvalt omrade. Handledare UIf Ekberg har framstéllt en
prognos for centrum i Géteborg. ”Prognosen for 2010 beror mycket pa hur studenterna i
omradet kommer att 6ka i antal och hur de kommer att resa framéver. Om inga fler
studenter tillkommer och ingen andrar resbeteende kommer trafiken i korsningen att
forbli oforandrad, med en liten dragning at 6kning. De senaste 15-20 aren har trafiken
minskat (i hela cityomrédet), vi véntar oss inget trendbrott.”*

2.1.3 Olyckshistoriai korsningen

Trafikkontorets databas angaende olyckor for korsningen Vasa-/Viktoriagatan mellan
1992-1999 har sammanstallts i figur 2.2. Endast olyckor rapporterade till polismyndighet
eller sjukhus finns medtagen i denna statistik. Férutom de polisrapporterade olyckorna
intraffar ytterligare personskador bland gaende och cyklister, vilket troligtvis genererar
ett stort morkertal”. Rapporteringsgraden ar lag for gdende och cyklisters
singelolyckor®.

25+

CY- CY- PB- FOT FOT FOT PB- MP- SPV- PB-
SING PB PB G-PB G- G- SPV SING SING SING
CY SPV

Figur 2.2 Olyckor i Korsningen 1992-1999
Definitioner av olyckorna i figur 2.2;

CY-SING Singelolycka, cykel PB-SPV Personbil-sparvagn
CY-PB Cykel-personbil MP-SING  Singelolycka, moped
PB-PB Personbil-personbil SPV-SING Singelolycka, sparvagn!
FOTG-CY Fotgangare-cyklist PB-SING  Singelolycka, personbil

FOTG-SPV Fotgéangare-sparvagn

® PTV-scandinavia, www.ptv-scandinavia.se/vips/
* Ekberg, UIf
® Svenska kommunférbundet (1997) Sakrare trafikmiljo i tatort
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Korsningen Vasa-/Viktoriagatan &r, som tidigare ndmnts, en mycket olycksdrabbad
korsning aven om den rapporterade frekvensen ar Iag, cirka 7 olyckor per ar. En studie
visar att tre typer av olyckor kan urskiljas;

e Vajningsolyckor i korsningens mitt
e Vajningsolyckor i korsningens yttre del
e Cykelsingelolyckor da dack fastnar i sparvagnssparen

Av d% olyckor som intraffat under perioden 1992-1999 &r cyklister inblandade till cirka
80%.

2.2 Beskrivning av programvaror

For att kunna genomfora alla delar i arbetet krévs dels programvara for simulering och
dels programvara for att behandla in och utdata. En fordjupning i GETRAM (Generic

Environment for Traffic Analysis and Modelling) och en léttare beskrivning av Excel,
Access och AutoCad ges i detta kapitel.

2.2.1 GETRAM

Programpaketet GETRAM bestar av tva delar, TEDI (Traffic EDItor) som innefattar
modellbyggnad och AIMSUN, som innefattar simulering pa mikroniva. Mikrosimulering
innebar att trafiken beskrivs i modellen pa samma satt som den uppstar i verkligheten.
Denna typ av modellering ger mojlighet att studera trafikens dynamiska férlopp som
exempelvis forandringar i fardrutt, kuppbyggnader och belastningsféréandringar.
GETRAM innefattar trafiksimulering for modeller av allt fran stadstrafik till komplex
motorvagstrafik.”

I en mikromodell trafikdata for en gata/vag samt anges trafikbeteende for olika
transporttyper. Jamfort med en makromodell, statisk modell, sa innehaller denna inga
direkta grénser for trafikmangder utan generar ett flode for ett snitt i modellen. 1 en
mikromodell kan ett fordon foljas genom systemet fér en noggrannare analys medan en
makromodell ger en mer dversiktlig analys. En modell kan dock aldrig bli battre &n de
indata som matas in i programmen. AIMSUN dr framst framtaget for att analysera
framkomlighets- och utslappsrelaterad data fran en modell. De indata som behdvs for att
aterskapa verkligheten kan vara;®

- Geometrisk utformning

- Trafiksignalsfaser

- Skyltningar

- Trafikdata (fléde, svangandelar)

® Forslag till trafikforbattrade atgarder, Bjorn Lindgren
" Andersson, H. Mikrosimulering av vagtrafik
® Andersson, H. Mikrosimulering av vagtrafik
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- Fordonsparametrar
- Kollektivtrafik med tidtabell.

Nar en simulering pagar anlander trafiken in i modellen med ett visst forutbestamt
schema. AIMSUN har ett antal olika scheman; exponentiell, likformig, normal, konstant,
och snarast mojlig. Det finns dven utrymme for egendefinierade scheman. Varje schema
bygger pa en matematisk modell och ar uppkallad efter denna. Exponentiell ankomst &r
definierad som standardschema i AIMSUN. Mer om dessa modeller finns att studera i
AIMSUN-manualen.®

AIMSUN har bland annat féljande egenskaper;*°

Tidsberoende simulering for aterskapande av dynamiskt forlopp.
Hantera olika korsningstyper; signal, vajning, rondell.

Hantera fordonsbeteende i korsningar genom &ndring av siktstréckor,
svanghastigheter, kobildningshastigheter mm.

Aterskapa fordonsbeteende i detalj utifran bland annat “car following”
(hur fordon paverkar varandra), ”lane changing” (hur filbyten sker), "gap
acceptence”(hur stora tidsluckor som accepteras nar ett fordon ska ta sig
in i en trafikstrom) och “give away time” (hur lang tid ett fordon vantar
utan att bli ivrig att komma ivag).

Mojlighet till olika typer av fordonstyper for blandad trafik; bil, cykel,
buss, fotgangare.

Definiera detektorer pa sektioner for matning av kapacitet, hastighet, antal
fordon.

Animering direkt pa skdarmen som underlattar forstaelse av resultat och
felsokningar i modellen.

Resultat for hela simuleringsperioden eller i egendefinierade intervall.
Resultat for hela modell, utvalda sektioner eller valda rutter.

Utdata kan fas dels via granssnittet men dven som textfiler eller kopplat
till en databas, exempelvis Microsoft Access.

Trafikdata kan aven hamtas frdn OD-matriser, direkt fran EMME/2 eller
olika ruttvalsmodeller, som gar att egendefiniera.

Datorprogrammet &r utvecklat i Spanien av TSS, Transport Simulation System, och
anvands av trafikplanerare runt om i varlden. Manga av anvandarna anvander sig av en
diskussionssida pa Internet for informationsutbyte vilket genererar snabba svar pa enkla
fragor, men da utvecklarna noga féljer diskussionerna finns utrymme for alla typer av
fragor rorande GETRAM.

° AIMSUN version 4.0 user manual
1% Andersson, H. Mikrosimulering av vagtrafik
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2.2.2 Access och Excel

Da AIMSUN har méjligheten att exportera utdata direkt till en pa forhand vald databas
anvands Access, som ingdr i Microsoft Office, som databashanterare. Access ar vida
spritt vilket underlattar dels genomférandet av arbetet och dels en framtida anvandning
av analysmetoden for andra anvéndare. FOr att gora berdkningar och presentation av
framstallda tabeller anvénds Excel, Microsoft Office. Viktiga funktioner som anvants har
ar kolumnberékningar och diverse summeringar, men dven pivottabeller som
sammanstéller och summerar langa matriser till lamplig tabell.

2.2.3 AutoCad

AutoCad &r ett ritningsprogram for ingenjorsmassig framstéllning av bland annat
ritningar och kartor. For att koda en modell fran en grundkarta behovs ett visst bildformat
som stods av GETRAM, som till exempel bmp och dxf. Formatet dxf ar bland annat en
version av en AutoCad-fil (dwg). For att hantera dessa filer och transformationer har
AutoCad anvénds. En dxf-fil kan sedan anvéndas som bakgrundskarta i TEDI, for
kodning, och i AIMSUN for en lattare orientering i omradet.
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3 DEFINITIONER

Hér definieras vad begreppen trafiksakerhet, framkomlighet, milj6 och tillganglighet
innehaller.

3.1 Sakerhet

| praktisk trafikplanering kan begreppet sékerhet enklast definieras som "lag risk for
personskador i trafiken". Egendomsskador ingar salunda inte i det formella
trafiksdkerhetsbegreppet, men ska givetvis tas med i till exempel ekonomiska analyser av
trafikens konsekvenser. Risken kan uppdelas i "Risken for att en trafikolycka ska

intraffa" och "Risken for att intraffade trafikolyckor leder till personskador"*.

Sékerhet ar viktigt for de oskyddade trafikanterna varfor en separation fran biltrafiken
bor efterstravas. For att de oskyddade trafikanterna ska vélja det separerade systemet &r
kraven hoga pa bland annat belysning, sma nivaskillnader och snérdjning. Noga &r aven
att detaljutformningen ar sadan att gang- och cykelvagen kanns som den mest gena.
Genom en god planering kan olyckorna minska.*?

3.2 Miljopaverkan

Trafiken har olika skadeverkningar i lokala, regionala och globala sammanhang®®. Har
kommer endast de lokala paverkningarna att behandlas, dock &r det viktigt att forsta att
de forbattringar som gors pa lokal niva har verkningar i regionala och lokala
sammanhang. | ett lokalt perspektiv avses den direkta paverkan pa narliggande omrade
och i en stadskarna paverkas da framférallt manniskors halsa. Tva exempel som
paverkar manniskans halsa ar luftfororeningar och buller.

I en stadskarna &r luftféroreningars halter beroende av trafikarbete, fordonstyp, hastighet
och kérmonster. Vanliga fororeningar i en stadsmiljo ar koloxid (CO), kvaveoxider
(NOXx) och kolvaten (HC). Buller ar ett icke 6nskvart ljud och dess storlek beror bland
annat av trafikméngd, hastighet och fordonstyp.

3.3 Framkomlighet

Framkomlighet beskriver tidsforbrukningen for en forflyttning i ett trafiknat for olika
transportmetoder som gaende, cyklister, kollektivtrafik eller bilar. Tidsforbrukningen
beror av forflyttningens langd, trafiknétets utformning samt hastighet som beror av
lankarnas utformning. Vid forflyttningen i befintliga nat ar langden i regel given och
hastigheten blir d& avgdrande for framkomligheten®. I en stadsmiljo paverkas &ven

! Trafikkontoret i Koping
12 Holmberg, B. m fl. Trafiken i samhallet, grunder fér planering och utformning.
¥ Holmberg, B. m fl. Trafiken i samhéllet, grunder for planering och utformning.
“ Holmberg, B. m fl. Trafiken i samhéllet, grunder for planering och utformning.
> Trafikkontoret i Koping
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framkomligheten av detaljutformningen och de trafikregler som &r géllande.
Framkomligheten paverkas dven av att trafikmangden varierar 6ver dygnet.

3.4 Tillganglighet

Tillganglighet anger den "latthet" med vilken olika slag av trafikanter kan na stadens
arbetsplatser, diverse serviceutbud, rekreation och 6vriga aktiviteter. Den beror bland
annat av restid (inklusive véntetider), reskostnader, komfort, regularitet och
tillforlitlighet™. Tillgangligheten i en korsning kan uttryckas av vilka alternativ som
finns for en fordonstyp nar den ankommer till en korsning. For kollektivtrafiken ar till
exempel turtdtheten en tillganglighetsfaktor.

'® Trafikkontoret i Koping

19



4 LOSNINGSFORSLAG

Nedan beskrivs tre olika losningsforslag, Ett som konstruerats av Trafikkontoret och tva
egenutformade forslag. Ett antal 6vriga forslag har ocksa belysts men forkastats av olika
skal.

Varje forslag har en principskiss och en bild 6ver hur korsningen ar kodad i TEDI, se
Bilaga 2.

4.1 Trafikkontorets forslag

Forkortning: TK

Losningen, som &r Klar for genomforande, &r framtagen av Trafikkontoret. Den nya ar
framtagen med hjalp av den samlade kunskapen som finns hos Trafikkontoret®’.
Efterhand har &ven flera olika skyltningsalternativ for korsningens nya utformning tagits
fram, dock &r inget beslut tagit i denna fraga. | forslaget ingar darfor dven att simulera de
sex olika skyltningsforslag (1 a, b och ¢ samt 2 a, b och ¢) som finns foreskrivna i bilaga
3.

Av ekonomiska skal och invantan pa en sparvagsombyggnad véntas byggstart ske tidigast
ar 2005 vilket lamnar mojlighet for att utforma nya forslag.

4.2 Utveckling av Trafikkontorets forslag

Forkortning: TK med svang

Alternativet bygger pa trafikkontorets forslag, men med behallet hogersvangningsfalt for
trafik pa Vasagatan med riktning fran Sprangkullsgatan. Idén har uppkommit efter att ha
studerat kobildning i korsningen under hogtrafiktid.

4.3 Avstangning for séderakande bilister.

Forkortning: Avstangning

Alternativet stdnger av for vanstersvangande trafik i korsningen dér flodet inte ar for stort
under maxtimma. Med séderdkande trafik menas alltsa trafik som kommer i riktning fran
Parkgatan och Vasaplatsen. Syftet med att stdnga av for denna trafik &r att underlatta
situationen for cyklister och fotgangare da trafik endast kommer att korsa fran ett hall vid
denna utformning. Héar antas att den trafiken som skulle ha passerat genom korsningen
gor en u-svang vid korsningen Haga Kyrkogata och Vasagatan for att fullfélja sin rutt.
Idén har uppkommit efter att ha studerat flodet genom korsningen under maxtimma.

7 Ekberg, UIf
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4.4

Ovrigt

Forslagen nedan har forkastats av olika skél vilket gor att de inte kommer att simuleras.

Forbjuda alla vanstersvangar i korsningen
Gar inte att genomféra eftersom det skulle leda till 6kade kélangder i andra

korsningar.

Forbjuda infart pa Vasagatan fran Sprangkullsgatan for att minska flodet

Gar inte att genomfora da nastan dubbelt s manga fordon, fran ca 700 till 1400
fordon, behover plats vid korsning Sprangkullsgatan-Sddra Parkgatan under
maxtrafik. Denna korsning gar inte att bygga ut, se kap 2.

Trafikméangden andras i framtiden
Har inte studeras da UIf Ekberg inte anser att trafiken kommer att 6ka namnvart

inom den narmaste tioarsperioden, enligt kap 2.
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5 ARBETSPLAN FOR MODELLBYGGNAD

Ett logi

kschema har uppréttats for att styra arbetet nér simuleringsdelen ska genomfoéras,

se figur 5.1. FOr varje del ges en enkel forklaring nedan och for varje del anges dven
vilket datorverktyg som har anvéants.

o Karmaterial

" AutoCad !
l
l
, Trafikdata ___1 Modelbyggnad avrulage — Walbreng aimulering ———— Anarlys
= TEDI AIMSUN | AIMSUN | Access
\ | |
| |
‘~ | |
. Utformningsalternaty ——— Modelbyggnad av [bsninngsfarslag __________‘\ Indata frén nutage ! :
" AufaCad TEDI Access |
|
|
|
. Analysmetod :
O S
Figur 5.1  Logikschema
Forklaring:

Kartmaterial. AutoCad-kartor 6ver Goteborgs vagnét, vilka anvands som grund
da modellen byggs upp i TEDI.

Trafikdata. Trafikfloden, svangningsandelar och till viss del beteende som
samlats in genom besok pa platsen.

Utformningsalternativ. Korsningen ritas om i AutoCad for att likna de olika
I6sningsforslag som utarbetats.

Analysmetod. En metod for att méta trafiksdkerhet utarbetas.

Modellbyggnad av nuldge. En modell byggs upp for att likna nuléget i
Vasaomradet, denna kommer sedan att ligga till grund for 16sningsforslagen.

Kalibrering av nulage. Beteendeparametrarna i programmet skruvas pa for att
efterlikna nuléaget i storsta mojliga man.

Modellbyggnad av losningsforslag. | nulagesmodellen dver Vasaomradet byts
korsningen Vasa-/Viktoriagatan ut mot de olika l6sningsforslagen.

Simulering. Samtliga modeller simuleras.

Analys. Simuleringens utdata samlas in, sorteras och analyseras utifran
framkomlighet, trafiksékerhet och miljopaverkan.
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6 INDATA

Né&r en modell byggs upp i TEDI for att sedan kunna simuleras i AIMSUN kravs en
méangd indata i form av trafikfléden, fordonsparametrar, trafikantbeteende och &ven den
fysiska utformningen av omradet. Samtliga av dessa indata har en avgoérande paverkan pa
modellen och det &r darfor viktigt att fa sa bra varden som mojligt for att modellen ska
kunna fungera pa ett verklighetstroget sétt.

6.1 Trafikrakning

For att fa en forstaelse for hur trafikfloden, svangningsandelar och beteende ser ut i den
aktuella korsningen maste faltbesok goras dar denna information kan samlas in.
Uppgifter om dygnstrafik finns &ven att tillgé fran Trafikkontorets hemsida®®.

Trafikrdkningen av bilar, cyklister och fotgéngare, se bilaga 4, sker mellan kl. 17:00 och
17:30 vilket enligt faltbesok far anses som maxtrafik. Under faltbesoken observerades
aven kolangder, som é&r till hjalp vid en visuell kalibrering, och till viss del trafikanternas
beteende.

Indata av kollektivtrafiken finns att tillga genom aktuella tidtabeller pa Vasttrafiks
hemsida och dar finns dven en hallplatskarta®®. Dessa data kan direkt tillampas i
AIMSUN.

Da indata har matats in i TEDI har "result-containers” anvénds. | dessa sa anges inflode
och svangandelar for varje fordonstyp pa varje gata.

6.2 Korsningens utformning

Utdver trafikfloden och beteenden &r det av storsta vikt att modellen har en fysisk
utformning som mojliggor att trafikanterna kan rora sig pa samma satt som i
verkligheten.

Grunden till utformningarna av de olika l6sningsforslagen ar som tidigare namnts
kartmaterial i AutoCad-format. Det &r dock inte lampligt att bygga modeller 6ver
korsningar i TEDI med samma utformning som dessa kartmaterial. Anledningen till det
ar framst att det da bildas mycket stora korsningsytor, se figur 6.1. | dessa korsningsytor
gar det inte att styra trafikstrommarna vilket medfor att fordonen i modellen aker den
genaste vagen darigenom. Ar d& korsningen av en storre karaktar blir beteendet oftast
mycket olikt verkligheten. Utformningen bor darfor syfta till att frambringa ett verkligt
beteende hellre &n att ge ett verkligt utseende. Utformningen av nulége och
I6sningsforslag beskrivs av bilaga 2.

18 Biltrafikfloden p trafikledsnatet inom Géteborg t.0.m 2000, www.trafikkontoret.goteborg.se
19 vasttrafik, tidtabeller. www.vasttrafik.se
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Detector 2 Sektioner med
<€— svanganvisning

Korsningsyta

”junction” /

v

\ Trevagskorsning
|

Detector 1

Figur 6.1  Ingdende detaljer i en korsning.

I AIMSUN ér det endast mojligt att gora berakningar i sektioner, vagstrackor, och pa
detektorer som placeras pa sektionerna, se figur 6.1. Flera intressanta parametrar gar att
studera sasom flode, hastighet, passertider dock gar det inte att pa enkelt sétt studera
nagra parametrar pa en korsningsyta. Detta talar for att korsningsytorna bor vara sa sma
som mojligt for att fa ratt utdata.

For att fa 6nskad utdata kravs att detektorer placeras i nara anslutning till
korsningsytorna, det ar viktigt att dessa detektorer placeras pa ratt stalle da de registrerar
det klockslag da nagot fordon paverkar dem.

6.3 Fordonsparametrar och beteende

Det gar bland annat att dndra fordonens utseende, bransleforbrukning, avgasutslapp och
hastighet infor en simulering. Det &r dock svart att ta fram bra varden till manga av dessa
parametrar da det till exempel ar oerhort tidskravande att registrera alla bilmodeller som
passerar korsningen. Darfor har genomsnittsvarden anvants, som i manga fall varit
forinstallda i TEDI.

Né&r utformning och trafikdata &r fardiginstallt anvands fordons beteendeparametrar for
att kalibrera modellerna till att fungera sa likt verkligheten som mojligt. Samtliga
fordonsparametrar for alla aktiva fordon i modellen finns beskrivna i bilaga 5.
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6.4 Begransningar pa grund av programvara
En del begransningar maste goras for att modellen 6verhuvudtaget ska kunna uppforas i
AIMSUN, nagra exempel foljer nedan;

e Sektioner gar inte att gora tillrackligt korta for att bygga upp en riktigt bra modell
av korsningen.

e Storleken av sparvagnar minskas for att fa ett beteende som liknar verkligheten. |
modellen gar det inte att gora langa fordon ledade och darfor blir langa fordon
orealistiska i tranga sektioner.

e Fordon tar genaste vagen nér de passerar en korsningsyta.

e Datva sektioner laggs ovanpa varandra tolkar programmet att de ligger i tva
skilda plan, vilket &r anvandbart vid till exempel éverfarter eller undergangar. Ett
fordon som kommer in i en korsning far inte skymmas av nagon annan sektion for
att hamna i samma plan som andra inkommande fordon.

6.5 Antagande

Trafikdata

Maxtrafikens floden antas vara storst mellan 1700-1730, dessa 30 min far utgéra grunden
for berdkning av trafiken under maxtimma.

| dagslaget under maxtrafiken tillampas fa trafikregler helt renodlat i korsningen,
fordonen tar sig undan for undan igenom korsningen och utnyttjar de luckor som ges.
Cyklister anses vara de som tar sig storst rattigheter.

Trafiken ankommer exponentiellt, enligt AIMSUN, pa de infléden som inte kommer
genom trafiksignaler. Detta satt att simulera inflodet ar vanligt hos Transek®.

Tung trafik tas inte med i modellen da den &r sa liten att den inte anses paverka sakerhet
och framkomlighet ndmnvaért.

Utformning

Nulagesmodellen anses vara fardigkalibrerad da kélangderna ér lika langa som de
iakttagna koerna under faltbesoken.

Den indata som anvénts i nuldgesmodellen anvands i de olika utformningsforslagen.
Inom varije fordonstyp finns inga variationer, alla ser ut och beter sig pa samma satt.

2 Jappinen, Johan
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7 ANALYSMETODER

AIMSUN kommer automatiskt att ge, om indata &r ratt instélld, resultat fér miljo och
framkomlighet. For sakerhetsanalysen maste en modell anpassas med de forutséttningar
som ges dels av programmet och dels fran korsningens utformning. Notera dven att
sékerhetsanalysen endast innefattar korsningen medan analys for framkomlighet, miljo
och tillganglighet omfattar hela modellen, se figur 7.1.

Miljo
Modell . Tillganglighet
T Framkomlighet
Korsning
.\

\ Sékerhet

Figur 7.1 Koppling analys och modell

7.1 Befintliga metoder for sédkerhetsanalys

For att kunna studera trafiksakerhet i korsningen behovs en analysmetod. Vid jamforelse
av de olika utformningarna maste dven metoden vara flexibel. Korsningen Vasa-
/Viktoriagatan &r relativt komplicerad och analysen maste darfor vara latthanterlig. Flera
kanda metoder har darfor studerats for att kunna analysera korsningen. Dock maste dven
metoden passa in i de hjalpmedel som ér tillgédngliga ( har: AIMSUN) med dess
parametrar och utdata. Nedan foljer en kort redogorelse av studerade metoder och en
kommentar om dess anvandbarhet tillsammans med AIMSUN.

7.1.1 Konflikttekniken

Konflikttekniken &r utvecklad av en forskargrupp ledd av Christer Hydén. Metoden
studerar farligheten istéllet for antalet olyckor som skett i en korsning. Likheten mellan
olyckor och allvarliga konflikter &r pataglig och darfor kan olyckstalet minskas genom att
forebygga konflikter. Metoden har anvéants framforallt i tatbebyggt omrade, da bland
reglerade/oreglerade korsningar, cirkulationsplatser och hastighetsddmpande gupp.

Vid tillampning av metoden gors faltstudier dar tva fordon som ar pa vég att
sammantraffa studeras. En tid till olycka méts, som definieras av den tid som aterstar fran
det att avvarjningen paborjas tills dess att kollisionen skulle ha intraffat om inte
trafikanterna fortsatt med oférandrade hastigheter och riktningar. Ett samband mellan
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hastighet och tid till olycka har tagits fram efter flera ars studier och avgor konfliktens
farlighetsgrad.*

Anvandbarhet:

Tekniken ar svar att studera i trangsel samt att dessa matningar ar svara att fa av
AIMSUN. For att metoden ska vara anvéndbar kravs ett tillaggsprogram som tar mycket
tid i ansprak att programmera.

7.1.2 Potensmodellen

Potensmodellen utgar fran att trafiksakerheten forbattras om hastighetsnivan sanks.
Personskadeolyckorna antas vara proportionellt mot den relativa hastighetsforandringen i
kvadrat och att antalet dodsolyckor ar proportionellt mot fjardepotensen av
hastighetsforandringen.?

Antal personskadeolyckoreer =
Antal personskadeolyckorssre X (hastigheteser/hastighetssre)*2

Antal dodsolyckorefier =
Antal dodsolyckorssre X (hastigheteser/hastighetssre) 4

Anvandbarhet:

Anvandbarhet — Lag hastighet i korsningen gor att denna modell inte &r relevant i det har
arbetet. Da atgarder gors i korsningen kommer troligtvis trafiken att flyta pa battre an in i
nuldget, da féljer hogre hastighet och enligt tesen fler olyckor.

7.1.3 Skarningsmetod

Genom att studera varje fordon och hur manga trafikanter som pa nagot satt kommer att
paverkas av detsamma kan en skarningsmetod skapas. Metoden sarskiljer pa skarningar
med olika trafikanter sa som bil, cykel, fotgangare, buss och sparvagn. Beroende av en
korsnings utformning fas olika exponeringstid da ett fordon befinner sig i en utsatt yta av
korsningen. Genom att dels mata antal skarningar och dels exponeringstid gar det att
jamfora olika utformningar.?®

Anvandbarhet:

Metoden gor databashanteringen for komplicerad och tidskravande. Om inga storre
forandringar gors i korsningen kommer troligtvis heller inte resultatvardena att &ndras
namnvart.

2! Den svenska konflikttekniken, 1992
22 Nilsson, G.Hastighetsférandringar och trafiksakerhetseffekter
2 |_annér, Gunnar
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7.1.4 KLOTS

Klots ar ett datorbaserat stod for att analysera korsningar utifran befintlig olycksstatistik.
Programmet utgar fran befintlig olycksstatistik for den specifika korsningen och efter en
analys ges forslag pa atgarder och forbattringar som kan géra korsningen trafiksékrare.?

Anvandbarhet:

Trots att korsningen ar en av de mest olycksdrabbade i Goteborg ar statistiken for tunn
for denna metod. KLOTS ar heller inte anpassad till VVasa-/Viktoriagatans komplicerade
utformning.

7.1.5 Ovrigt

Metoder for att studera sékerhet i korsningar har varit svara att finna. Sakerhetsmodeller
som hanterar storre vagar, till exempel motorvagar, har studerats varlden dver i storre
utstrackning. Ett ytterligare satt att bedoma sékerhet &r att utfora riskanalyser, vilket &r
komplicerat att gora for att jamfora med icke befintliga utformningar.

7.2 Séakerhet

Det finns inga tidigare studier utférda om sakerhetsanalys i AIMSUN med fokus pa
korsningar. AIMSUN 4r i huvudsak inte utvecklat fér komplicerade korsningsanalyser®
och darmed innefattar programvaran en del begransningar vid en sadan analys. Till
exempel gar det inte att utldsa hastighets- och inbromsningsparametrar pa fordon vid en
delkorsning, det gar heller inte att utldsa riktningen pa fardvéagar som fordon tar genom
en korsning. Vidare &r korsningen Vasa-/Viktoriagatan, som tidigare ndmnts, mycket
komplicerad, pa en liten yta passerar ett stort flode sparvagnar, bussar, lastbilar, bilar,
cyklister och fotgéngare.

Dessa faktorer gor att de tidigare kanda sékerhetsanalyserna maste forkastas och en ny
metod for att méata trafiksakerhet i AIMSUN arbetas fram. Utgangspunkten for
utvecklandet av denna metod var vad AIMSUN klarar av att méta och vad som indikerar
trafiksakerhet.

I AIMSUN gar det med hjalp av en detektor enkelt att mata nér ett fordon passerar ett
visst snitt i modellen. Detta kan utnyttjas till att se nar ett fordon kor in eller ut fran ett
omrade som kan anses mindre trafiksékert. Vidare gar det att se hur manga fordon som
samtidigt befinner sig i detta omrade. Desto fler bilar ett sddant omrade innehdller desto
mindre bér marginalerna for en eventuell felaktig handling bli. Utifran detta resonemang
utvecklades en sékerhetsanalysmetod som vi valt att kalla ”densitetsmetoden”.

2 pitch, Klots, www.pitch.se,
% Eerrer, J L.
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Metoden bygger pa antagandet att desto fler fordon/trafikanter som befinner sig pa en
areaenhet av en konfliktyta samtidigt, desto storre risk ar det att en olycka ska intréffa.
En konfliktyta &r ett omrade dar fordonsstrommar pa nagot satt skar varandra och varje
korsningsmodell som ska simuleras bestar av ett antal sddana. For att ta fram areor pa de
aktuella konfliktytorna gjordes grova uppskattningar pa var konflikter kan uppsta i
gaturummet i de olika forslagen, se exempel i bilaga 6. Darefter placerades detektorer pa
sadana stallen att de registrerade nar in och utfloden skedde till dessa.

Under den timme som simuleringen pagick varierade densiteten i varje konfliktyta vilket,
enligt antagandet, medfdrde att risken for att en olycka ska intraffa, det vill sdga
farligheten, ocksa varierade. For att noggrannare analysera situationen i konfliktytorna
gar det dven att urskilja under hur stor del av simuleringstimmen en konfliktyta har en
viss densitet. Harav kan da sannolikheten for att en viss farlighet ska intréaffa i en
konfliktyta utlasas, se figur 7.2.

Sannclllkhet Hog Farlighet och
Lag farlighet och hdg sannolikhet
hég sannolikhet »p< <>/
Hdg farlighet och
Lag farlighet och lag sannolikhet
lag sannolikhet pO <>/
>
Fordon/
areaenhet

Figur 7.2 Samband mellan densitet och sannolikhet for intraffande
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7.2.1 Hur resultatet framstalls

1. Utdata fran AIMSUN till Access ger tabeller med detektorresultat.

2. Data overfors till Excel, framstéllning av summeringstabell (pivottabell).

Summering av sekunder for antal fordon i varje delkorsning

Tabell 7.1
Korsning Konfliktyta
Antal Summa sekunder
fordon

total tid [sekunder]

3. Ett samband studeras efter berdkning i tabell 7.1 och prickas in i figur 7.3

X-axel: Varje konfliktyta har en area som beréknats i AutoCad och darmed
ges det antal fordon per area varje konfliktyta utsatts for under olika
tidsperioder. Ju storre véarde desto storre risk for en olycka enligt
densitetsmodellen.

Y-axel: Under en viss del av den simulerade timmen befinner sig ett visst
antal bilar inne i en konfliktyta vilket ger en sannolikhet for att just den
densiteten ska intréffa. Ju hogre sannolikhet desto oftare intréffar
densiteten.

Varje sannolikhet for att varje densitet ska intréffa i varje konfliktyta ger en
prick. Darmed bildas en helhetsbild av korsningen men dar varje
konfliktytas paverkan ar svar att urskilja. Helhetsbilden blir darmed
svartolkad varvid en forenkling efterstravas.

Sannolikhet for intraffande

s ¢

per timma
g g

g

L5 e e B B R

0 066 01 015 02 05 03 0x 04
Antal fordon per kvedratmeter

S

Figur 7.3 Prickdiagram.
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4. Prickdiagrammen Overfors till stapeldiagram, figur 7.4, for att lattare kunna tolkas.
X-axel: Varje intervall av skalan i x-axeln pa figur 7.3 sorteras ut.

Y-axel: Sannolikheterna for samtliga prickar 6ver ett intervall summeras.
Pa sa satt ges den procent av en timma en farlighet enligt intervallet
uppstar, till exempel ger 50 % sannolikhet 30 minuter eftersom
simuleringen pagar en timme. Summan ger i sin tur en andel av den totala
summan for samtliga intervall, vilken sedan visas som y-axel.

70%

60% -

50% -
40% -

30% -

Sannolikhet

20% -

10% -
0% \ [ || . "

0-0,05 0,05-0,1 0,1-0,15 0,15-0,2 0,2-0,25

Fordon/m"2

Figur 7.4  Exempel pa stapeldiagram

7.2.2 Avgransningar i metoden

For att fa hanterbara databaser och for att kunna genomfora analysen under denna studie
gors vissa forenklingar:

e studerar endast hur manga fordon som befinner sig i korsning med en viss area
samtidigt

e inga konfliktpunkter analyseras med hjalp av databaser, ett snitt pa hur manga
korsningar skulle kunna berédknas men hjalp av trafikrakningen.

7.2.3 Styrkor och svagheter med metoden

Svagheter med densitetsmetoden &r:

e att tva fordon som samtidigt ar narvarande i korsningen inte berors av varandra,
till exempel i nulaget utgor inte trafikanter som fardas i varsin riktning pa
Vasagatan nagon risk (férutom distraktion).

e Ingen skillnad tagen till fordonstyp, tva bilar lika farligt som tva fotgangare
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e Det framgar inte hur manga av dem som befinner sig i korsningen samtidigt vars
vag kommer att korsas.

Styrkor med densitetsmetoden ér:

e Att den dr generell och under en lang tidsperiod och vid jamforelser mellan olika
korsningsutforande kan vara anvandbar.

e Attden ar en enkel och forstalig indikator pa sakerhet.

7.3 Framkomlighet

Hér studeras de statistiska utdata som ges av AIMSUN, dock framstalls
jamfdrelsediagram i Excel. Utdata som direkt eller indirekt beskriver framkomligheten
for samtliga fordon i modellen av samtliga trafikantgrupper ar;

e Medelrestid, s/lkm
e Medelvéntetid, s’/km
e Antal stopp, antal/km
e Total restid i modell, h
Den optimala restiden berédknas genom subtrahera medelrestiden med medelvéntetiden.

7.4 Miljo

I likhet med framkomlighet sa finns automatisk statistik for miljopaverkan av en modell.
Utdata som direkt eller indirekt beskriver miljopaverkan, variabler finns i bilaga 5, i hela
modellen av samtliga trafikantgrupper ar;

e Koloxid (CO), kg

e Kolvaten (HC), kg

e Kvéveoxider (NOx), kg
e Bransleforbrukning, |

Bullerberakning kommer inte att ske, men enkla berdkningar ar mojliga att genomféra
om utdata (flode, hastighet och fordonstyp) per sektion studeras.

7.5 Tillganglighet

Forutom de framkomlighetsparametrar som tidigare beskrevs &r det svart att mata
tillgangligheten i absoluta tal utifran de utdata som simuleringen ger. Daremot gar det att
med ord beskriva de stora forandringar som varje trafikantgrupp utsatts for i varje
I6sningsforslag. De forandringar som paverkar tillgangligheten genom forandring i
gatuutformningen studeras.
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7.6 Ovriga utdata

Utdata som inte kan klassas inom ramen for ovanstaende grupper ar viktiga, dels for att
kalibrera indata till de olika alternativen och dels for att de kan vara intressanta for till
exempel en bullerberékning:

e Flode, f/h. Totalt flode i modellen.

e Densitet, f/km. Medelvérde av densitet i alla sektioner.

e Medelhastighet, km/h. Medelvérde av alla sektioner.
Ytterligare komplettering av utdata, men som uteldmnas har, kan vara;

”Streams”, trafikstrommar, som studerar en viss passage eller delstracka i
modellen

- Sarskild sektionsdata, till exempel infléden och utfloden.
- Statistik av kollektivtrafiken
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8 RESULTAT

| detta kapitel presenteras de resultat som getts av de beskrivna metoderna for sékerhet,

framkomlighet, miljo och tillganglighet. For Trafikkontorets forslag har endast ett av sex
mojliga skyltningsalternativ analyserats, skyltningsalternativ 2c enligt bilaga 3. Detta
alternativ ar det enda forslaget som simulerats i sin helhet. Nar nagot av de andra
forslagen enligt bilaga 3 simulerats har stora kobildningar last upp systemet och
simuleringen avbrutits.

En jamforelse med nuldget for 16sningsforslagen har gjorts och da har den procentuella

skillnaden utgjort vérden for analys.

Varje losningsforslag har simulerats fem ganger 6ver maxtrafiktimmen, med fem olika
slumpfron som ger olika utgangslage for simuleringen,. Dessa slumptal genererar nagot

olika trafiksituationer i modellen och det & medelvardet av dessa fem simuleringar som
anvants fér sammanstéllningen av resultaten, vilket bor innebdra ett mer rattvisande
varde &n vad endast en simulering skulle ge.

8.1

Sakerhet

Séakerhetsresultat visas i figur 8.1 och 8.2 med hjalp av stapeldiagram. | diagrammen
visas samtliga fyra alternativen, inklusive nuldaget. Sannolikheten (y-axel) for en farlighet

(x-axel) & summerad i staplar och eftersom sannolikheten minskar med 0kad farlighet

visas tre diagram med olika skala pa sannolikhetsaxeln (y-axel). Ursprungsvérdena i form
av prickdiagram aterfinns i bilaga 7.

80%

70% A
60% -
50% A
40% A
30% -
20% A
10% A

0% -

0-0,05 0,05-0,1

Onulage
Wtk

Otk svéang
Oeget

0,1-0,15

Figur 8.1

3,5%

3,0% A
2,5% A
2,0% A
1,5% -
1,0% -
0,5% -

0,0%

0,15-0,20 0,20-0,25 0,25-0,30

Onulage
Wtk

Otk svéang
Oeget

Intervalluppdelat densitet-sannolikhetssamband
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8.2

Framkomlighetsresultat visas i tabell 8.1 och diagram med procentuella férandringar

0,12%

0,10% -
0,08% -
0,06% -
0,04% -
0,02% -

0,00%

0,30-0,35

0,35-0,40

Onulage
Wtk

Otk svang
Oeget

Figur 8.2

Framkomlighet

Intervalluppdelat densitet-sannolikhetssamband

jamfort med nulaget visas i figur 8.3. Den procentuella forandringen visar pa 6kning eller

minskning av resultat jamfort med nulaget och en forbattring ger saledes en negativ

procentsats enligt formeln; (Alternativ utformning-Nulége)/Nulédge.

Tabell 8.1  Framkomlighet
Medel- Medel- Optimal  Total restid Antal stopp
restid vantetid restid i modell
[s/km] [s/km] [s/km] [h] [#/km]
Nulage 437 116 321 134 8,3
TK 389 69 320 127 7,7
TK med svéng 380 60 320 116 7,6
Avstangning 405 83 322 135 8,2
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Medelrestid, Medelvanttid,
forandring [%] forandring [%]
0, - 0, - 0, - 0, - 0, - 0,
0% 10% 20% -30% -40% 50% 0% 10% 20% 30% 40% 50%
TK LS
Avstangning Avstangning
Avstangning TK med svang TK Avstangning TK med sving TK
(%] 1% -13% -11% [%] -28% -48% -40%
Total restid i modell, Antal stopp,
forandring [%] forandring [%]
0% -10% -20% -30% -40% -50% 0% -10% -20% -30% -40% -50%
TK TK
Avstangning vsténgning
Avstangning TK med svang TK Avsténgning TK med svang TK
%] 1% -14% -5% %] -2% -9% -8%
Figur 8.3  Framkomlighetsférandring
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8.3

Miljopaverkan

Miljoresultat visas i tabell 8.2 och diagram med procentuella férandringar jamfért med
nulédget visas i figur 8.4. Berdkningen av procentuella forandringen har skett pa samma

séatt som i kapitel 8.2.

Tabell 8.2  Miljopaverkan
CcoO HC NOx Bréansle-
forbrukning
[ka] [kg] [ka] (1
Nulage 37 0,75 2,9 244
TK 36 0,75 2,8 247
TK med svéng 30 0,60 2,3 214
Avstangning 40 0,82 31 257
co HC
férandring [%6] forandring [%]
10% 0% -10% -20% -30% 10% 0% -10% -20% -30%
K TK
Avstangning Avstangning
Avsténgning TK med svang TK Avsténgning TK med svéang TK
[ 7% -19% -2% [ 9% -20% 0%
NOx Branleférbrukning
forandring [%] férandring [%]
10% 0% -10% -20% -30% 10% 0% -10% -20% -30%
TK TK
Avstangning Avstangning
Avsténgning TK med svéang TK Avsténgning TK med svang TK
[ 6% -19% 4% [196] 5% -13% 1%
Figur 8.4  Miljoférandring
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8.4 Tillganglighet

For forslaget "avstangning” kommer resvagen att andras for all trafik utom buss och
sparvagn som ska fardas sdder genom korsningen. | samtliga forslag sker det inte nagon
forandring vad galler tillgangligheten i kollektivtrafiken. Saval turtathet, fordonsslag,
hallplatslagen, palitlighet och punktlighet antas forbli samma som dagslaget.

Det finns inte beskrivet huruvida l6sningsforslagen ar handikappsanpassade eller ej, men
d& Géteborgs kommun av tradition satsar pa detta vid ny/ombyggnation?® bér fallet bli sa
aven har. Dessutom bor standarden bli forbattrad pa samtliga delar i korsningen vid en
ombyggnation vilket da leder till en 6kad tillganglighet. De 6kade antalet trafikoar i
samtliga forslag kan &ven de 6ka tryggheten vilket i sin tur kan 6ka tillgédngligheten. |
forslaget dar korsningen stangs av for soderakande bilister forsamras dock
tillgangligheten markant for dem.

Som tidigare namnts ar aven framkomligheten ett matt pa tillganglighet och framst da i
form av restid, vilken i stort kan utldsas under tidigare kapitel. Har sorteras dock inte de
olika trafikantgrupperna ut pa grund av avgransningar i utdata fran modellerna.
Vilken/vilka trafikantgrupper som da gynnas skulle kunna analyseras.

8.5 Ovrig utdata
| tabell 8.3 visas 6vrig utdata.

Tabell 8.3  Ovrig utdata

Flode Medelhastighet Densitet

[f/h] [km/h] [f/km]
Nulége 5790 17,8 20,8
TK 5833 18,0 20,2
TK med svéng 5839 19,1 18,3
Avstangning 5776 18,0 21,9

2 www.vartgoteborg.se
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9 DISKUSSION

Losningsforslag: AIMSUN skulle kunna anvéndas till att ta fram ett optimalt
I6sningsforslag genom att empiriskt prova sig fram. Anledningen till att sa inte har gjorts
var att framstéllningen av resultaten for varje forsok skulle bli en allt for tidskrdvande
uppgift. I stallet har AIMSUN, tillsammans med information fran faltbesok, anvands till
att snabbt och rent visuellt tolka var problem uppstar. Problemomradena har sedan
forsokts att atgardas genom utformning av losningsforslag.

Som tidigare ndmnts i rapporten finns ett antal skyltningsforslag framtagna till
trafikkontorets forslag av korsningens utformning. Av dessa skyltningsforslag redovisas
inga specifika resultat eftersom de inte varit mojliga att simulera enskilt i AIMSUN. Da
dels simuleringen varar under maxtimman och dels att skyltarna medfor en orealistisk
varsamhet hos fordonen bildas orimligt langa koer i omradet. Detta &r dven anledningen
till att det i samtliga I6sningsforslag antas vara oskyltat inne i korsningen, eventuella
foretraden har i storsta mojliga man ersatts genom att dndra beteendet i korsningen.

I 16sningsforslaget med en avstangning for soderakande trafik har ett antagande gjorts om
att alla fordon som skulle ha kért genom denna avstangning, istéllet foljer Vasagatan och
gor en U-svang vid Haga Kyrkogata. Antagandet &r troligtvis inte helt sant da ett flertal
alternativa fardvagar finns. Antagandet ger daremot det allvarligaste scenariot eftersom
en hogre koncentration av fordon da samlas pa en redan tatt trafikerad vag, varfor
antagandet anses tillampbart.

Begransningar och antaganden i AIMSUN: Cykilister och fotgangare ar inte
fullstandigt implementerade i AIMSUN som fordonsslag, vilket medfor att de styrs av
samma regler som évriga fordon. | verkligheten har dessa trafikanter ett annat beteende
som darmed inte gar att simulera i AIMSUN, vilket hade varit intressant med tanke pa
dessa trafikanters stora inverkan pa korsningen.

Sparvagnar ar svara att simulera eftersom det i AIMSUN inte gar att stalla in det absoluta
foretrade som de innehar. Den méjlighet som finns och som har anvands ar att gora dem
sd “aggressiva” som majligt, vilket medfor en markant skillnad visuellt men ger
trovardiga utdata pa till exempel framkomlighet.

Det ar inte heller mgjligt att visa sparvagnar i fullangd i AIMSUN. Anledningen ar dels
att fordonen framstalls som stela objekt som inte gar att leda och dels att ett sa langt
fordon tacker flera sektioner i den hogt detaljerade korsningen. Fordonets langd medfér
problem da varije sektion i sig bestammer hur fordonet darpa ska agera. Eftersom
sparvagnar utgor en betydande del av trafikkaraktéren i korsningen kan darmed
trovardigheten forsamras i den visuella framstéliningen av modellen.

Korsningen ar for komplicerad for att kunna byggas upp i en exakt modell i TEDI. Det
gar inte att bygga kortare sektioner &n cirka 7 meter for att leda trafiken ratt. Om
sektioner byggs for tatt kommer darfor fordon inte att se varandra och animeras som att
de aker dver varandra, vilket dessutom ger falska framkomlighetsresultat.
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Alla begransningar gor situationen i korsningen svar att studera pa mikroniva. Det vill
saga de enskilda konflikterna som uppstar ar blir kanske inte sa intressanta i sig, utan det
ar det samlade vérdet i korsningen som kan saga négot®’.

Indata: Det antagande som styrt hela arbetet &r att den maximala trafiken kommer
mellan 17:00 och 17:30 pa vardagarna. Antagandet ar taget genom att faltbesoken visade
en klar tendens pa att sa var fallet. Vid senare trafikrakningar och insamlande av
svangningsandelar under denna tidsperiod visade det sig att de observerade trafikflodena,
utslaget pa en timma, val éverensstamde med de trafikrakningar som Trafikkontoret
utfort pa de aktuella vagarna under maxtimmen. Darfor ansags dven
svangningsfordelningen vara tillforlitlig.

Eftersom det endast var mgjligt att rékna trafiken och svangningsandelarna under en
halvtimme per dygn och det var forhallandevis manga stallen att rakna, fick
observationerna ske under endast ett fatal minuter. Vissa maximumvarden eller
minimivarden kan darfor inte observeras tillrackligt for att symbolisera ett medelvarde.
Det &r inte heller sakert att det & maxtimmen som utgor den storsta risken for att en
trafikolycka ska intréffa. Daremot &r maxtimmen avgorande for framkomlighet,
tillganglighet och miljopaverkan.

For att modellen ska fungera val och efterlikna verkligheten maste ett stérre omrade an
enbart den aktuella korsningen omfattas. En korsning paverkas i stort sett av hela det
sammanlankade vagnatet och fragan ar bara var en realistisk begransning kan vara for att
fa en enkel modell. | detta fall ansags det att de narliggande trafikljus som styr det direkta
in och utflodet fran korsningen far utgdra gransen for modellen. Den storsta anledningen
ar att de "pulser” av fordon som dessa genererar antas langt éverskugga andra mer
avsides effekter.

Sakerhetsanalysmetod: Pa grund av ett antal begransningar i AIMSUN anvandes den sa
kallade "Densitetsmetoden” for att ta fram en indikator pa trafiksékerhet. Denna metod &r
kraftigt forenklad och blir darmed mer lattoverskadlig men samtidigt oséker. Bara for att
en korsning har manga fordon per areaenhet behéver det inte betyda att de méter
varandra i en sadan situation att de riskerar att raka ut fér en olycka. Samtidigt kan
resonemanget foras att antalet stressade trafikanter bor 6ka samtidigt som utrymmet for
att gora fel minskar. Dessutom borde en korsningsyta med flera infloden och déarmed
flera konfliktpunkter utsattas for ett hogre tryck och en hdgre densitet vid en hogre
trafikbelastning &n en korsningsyta med farre infloden.

| sakerhetsmetoden atskils inte de olika trafikantgrupperna at, utan alla ger samma
tillskott till densiteten. Antagandet &r inte helt sant da till exempel en bil tar upp storre
area an en fotgangare. En separation av trafikantgrupperna kan svara pa vilka som
drabbas var. Anledningen till att en sadan separation inte utforts ar framst att det skulle
ha resulterat i svarhanterliga datamangder vid framstéllning av resultatet.

Resultat: Tillforlitlighet av resultaten ar i huvudsak beroende pa tillforlitligheten av
indata, om modellen &r gjord med lag noggrannhet kan resultaten inte bli av hogre
kvalitet.

2T \/art Goteborg, www.vartgoteborg.nu

40


http://www.vartgoteborg.nu/

Till de fordonsparametrar som styr resultaten finns ofta en stor osékerhet knuten. Det &r
dock sa att de resultat som ges for en enstaka korsning oftast inte ar intressant for sig
sjalvt, utan ar till for att jamfora med andra alternativ. Dar &r det i manga fall den
procentuella skillnaden som &r avgorande. Sarskilt tydligt visar det sig pa resultaten av
trafiksakerhet, dar vardena i stort sett ar omojliga att anvanda som matt pa hur osaker
korsningen ar.

En viktig del i samband med att resultaten framstélls ar att se till att den indata som gavs
aven ger en likvardig utdata sa att information inte forsvunnit under simuleringen. Ett bra
test kan till exempel vara att jamféra de olika 16sningsférslagens trafikfléden och se om
de ar likvardiga, om sa inte skulle vara fallet har nagot fel uppstatt under simuleringen
eftersom de hade samma indata.

Styrkan med visuell trafiksimulering: Under en mikrosimulering i AIMSUN ges hela
tiden mojligheten att visuellt folja upp de atgarder som gors. Manga slarvfel” eller rena
tankefel kan da elimineras vid utarbetandet av en modell.

For att fa en modell att efterlikna verkligheten kalibreras den med olika
beteendeparametrar for att ge fordonen verklighetstrogna kélangder och hastigheter. En
del parametrar ar kopplade till fordonen och en del ar kopplade till sektioner eller
korsningar, vilket medfor att det gar att gora kalibreringar for hela modellen saval som
lokalt i den.

Den resultatdatabas som kan skrivas i samband med simulering i AIMSUN é&r ett mycket
bra redskap for att tydligare kunna utlésa trafiksituationen till exempel genom
framkomlighetsdata.

Fortsatt arbete: DA sakerhetsanalysmetoden &r kraftigt forenklad ar det framst den som
bor ligga till grund for ett eventuellt fortsatt arbete. Den skulle till exempel med hjalp av
tillaggsprogram i AIMSUN utdkas till att omfatta hur manga fordon som pa nagot satt
korsar varandras fardvag inne i korsningen under en tidsperiod. Tillaggsprogrammen kan
6ka noggrannheten i bedémningen av trafiksituationen i korsningen. Det bor dock
tillaggas att en utveckling av ett sadant tillaggsprogram kréaver kunskap av
programmering i C++ eller Python. Férmodligen gar det dven att programmera
tillaggsprogram som kan anvéanda konflikt- och potensmetoden.

For att tydligare visualisera trafiksituationen i den aktuella korsningen gér det aven att
bygga upp en tredimensionell modell i AIMSUN. Det &r en tidskréavande uppgift, om
verkligheten ska efterliknas, som kréaver att manga bilder av omradet samlas in. Det &r
dessutom tvivelaktigt hur stor nyttan ar med en sadan modell i detta arbete. For ett
fortsatt arbete vore det dven intressant att utreda mojligheterna att géra sakerhetsanalyser
i andra mikrosimuleringsprogram, for att bland annat kunna utnyttja en hogre
detaljrikedom men dven for att om maojligt rent visuellt kunna tyda olycksrisker.
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10 SLUTSATS OCH REKOMMENDATION

For att na en slutsats kravs att resultaten jamfors inbordes och tolkas darefter. Tabell 10.1
beskriver en sadan inbdrdes jamforelse.

Tabell 10.1 Resultatsammanstéllining

Trafiksakerhet Framkomlighet Tillganglighet Miljopaverkan

) Anses vara det Mindre bra Mindre bra Mindre bra
Nulége farligaste resultat resultat resultat
TK forslag Anses vara Bra resultat Bra resultat Bra resultat

battre &n nuléget

TK forslag Anses likvardigt

med svangfil med TK forslag Bést resultat Bast resultat Bast resultat

Anses likvardigt Likvardigt med  Likvardigt med Anses vara

Avstangning med TK forslag nulage nulage samre an nulaget

| tabell 10.1 ingar det en del forenklingar, till exempel ar trafiksakerheten pa
I6sningsforslagen inte identiska utan det finns vissa variationer Dessa variationer &r inte
sa stora att de vid en jamforelse av nuldget antas ha ndgon avgdrande betydelse. Vidare
finns det dven en skillnad mellan nuléget och en avstangning for soderakande trafik vad
galler framkomlighet, tillganglighet och miljopaverkan, men dven har ar denna skillnad
forhallandevis liten och bor inte falla nagot avgorande.

Om trafiksékerheten for 16sningsforslagen antas likvardiga rader det inget tvivel om att
trafikkontorets forslag med tillagget att hogersvangfilen for fordon som fardas pa
Vasagatan fran Sprangkullsgatan mot Engelbrektsgatan bibehalls, ar det basta
trafiktekniska alternativet. Darfor bor Trafikkontoret 6vervaga om den symmetriska
utformningen av korsningen ska prioriteras framfor de analyserade parametrarna. Det gar
aven att fastsla att samtliga 16sningsforslag visar pa en béttre trafiksituation an nulaget.

Under de faltbesok som utforts under arbetets gang har det noterats att osékerheten pa
vilka regler som géller i korsningen ar stor. Det &r darfor troligt att en tydligare belysning
av dessa regler genom till exempel tydligare skyltning kan medféra en storre trygghet i
korsningen i vantan pa en ombyggnad.
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Bilaga 1

Karta av omrade

Korsning
Modell- Vasa-/Viktoria-
omrade gatan
" "V
“‘ “’

Kartor fran www.goteborg.com




Bilaga 2

Nuladge och [6sningsforsliag 1-3

Nedan foljer bilder, under simuleringar i AIMSUN, av bakgrundskartor och utformningen av modellen pa
dessa for nuldget och det tre 16sningsforlagen.

Nulage:

AIMSUN v4.1.2 http://aanw.tss-hen.com C:\Mina dokument\Exjobh\getram\Nulige_inflytt.sce

|Sca|e Hiak Time:| 17:14:42 W/ M| » | w]le] @] FE==T

real max



Trafikkontorets forslag:

AIMSUN w4.1.2 http:/wwnw.tss-ben.com

C:\Mina dokument\Exjobb\getram\TK_firslag.sce

EEE

2

| Scale 1:515 Time:| 17:12:59 (W[ M| » | w]i] @] ] max

ATMSUN v4.1.2 http://www.tss-ben.com C:\Mina dokument\Exjobb'getram'\TK_firslag.sce
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Utveckling av Trafikkontorets forslag:

AIMSUN w4.1.2 http:/wwnw.tss-ben.com

C:\Mina dokument\Exjobb\getram\TK_firslag med_sviingfil2.sce
File Ohjects Yiew Experiment Run Repots #ains  Validation  Wincow

FiEE

ATMSUN v4.1.2 http:/www.tss-hen.c

C:\Mina dokument\Exjobb\getram\TK_firslag med_svingfil2.sce
File Objects “iew Expetiment Run Reports #aiss Validation  Window

EEE

% . . M M| J——
Scale 1:| 485 Time| 17:23:44 W[ M| b || ] [@] = o




Avstangning for soderdkande bilister:

AIMSUN w4.1.2 http:/wwnw.tss-ben.com

| Scale 1:|[557 Time| 17:14:04 W[ M| b || ] [@] = —L""ax



Bilaga 3
Skyltningsforslag

Ena vajer +

Ena vajer +
oreglerat

Hogerregel +
for cykel

Hégerregel +
oreglerat




Bilaga 4
Trafikdata

Bilfloden inom simuleringsomradet

Trafikfloden per gata med riktningspil

¢ Viktoriagatan T

361

Sprangkullsgatan

Mot Wasaplatsen
-+

Handels

486 cykel—m
373 fotg —-

cykel -—360
fotg. —240 Wasagatan \asagatan

1200

Parkgatan Farkgatan

60

Svangningsandelar per gata med riktningspil

Wiktoriagatan

Haga Kyrkogata Sprangkullsgatan

2% 37% 61%

93% 7% 48% 2%

r'd ‘\ \ 5%

- <

1
10%

8% 92%
64% —
26%

Mot Wasaplatsen
. E—

19% 6%  25%

Parkgatan Parkgatan
B0% 40% B2% B%
4 g5y 83% 17% 0% |
- % o ‘L




Fotgdngare i korsningen

Fotgiangare som passerar dver ett dvergangstille
-+ EE—
Mot Vasaplatsen Mot Handels

Viktoriagatan
171
210 192
Vasagatan KORSNING Vasagatan
270 114
312
Viktoriagatan

Kollektivtrafik

I simuleringen dr exakta tidtabeller inforda, dessa finns att tillga pa www.vasttrafik.se dar dven hallplatskarta
finns tillganglig. En sammanstélining av total trafik finns nedan.

Turtathet kI 1700-1800 pa vardagar

Linje Turer/timma
1 6
3 6

760 2

764 1

765 1
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Bilaga 5

Fordonsparametrar

Fotgangare

Cykel

Bil

Buss

Sparvagn

Langd [m]

0,4

2

4

7

7

Bredd [m]

1

0,6

2

2,6

2,65

Maximal hastighet
[km/h]

43

20

50

60

80

Maximal
acceleration [m/s2]

1

1,5

2,8

2

2,5

Maximal
deceleration [m/s2]

5

8

6

6

Normal
deceleration [m/s2]

2,5

Hastighetsacceptans
[1/1]

1

Minsta avstand
mellan fordon [m]

0,2

Vantetid utan
atgard [s]

Acceptans av
framforvarande
fordons vagval [1/1]

Bréansleforbrukning
vid:

Tomgang [ml/s]

0,33

Acceleration C1
[ml/s]

0,42

Acceleration C2
[ml/s]
(ClochC2ingarien
berdknande funktion)

0,26

Deceleration [ml/s]

0,54

Fard i 90 km/h
[1/7200 km]

Fard i 120 km/h
[1/7200 km]

Minsta hastighet for
konsumtion {km/h]

50

Ovrigt. Har aterfinns
bl a utslappsvarden,
vilka ar omfattande
och beskriver utslapp
beroende av
hastighet mm.




Bilaga 6

Areauppdelning till sdkerhetsmetoder

Skuggade ytor &r sa kallade konfliktytor, dessa har definierats for varje utformning. Bilden nedan &r ett exempel
fran TK forslag.




Bilaga 7

Densitet-sannolikhetssamband

Sambandet som berdknats med hjélp av sakerhetsanalysmodell har prickats in i ett diagram for varje
I6sningsforlag, de visas nedan i figur 1-4.

Antal fordon per kvadratmeter

Nulage

g 20%
— E 0,
5 g 40% - o
[l L
< L 30% o
= QO L] ) ..
©E 20% e @
c 8 a° .
BB 10% | ® oo ® .

I= e < °® e L4 °

S 0% B b oed o e % o o o

0 005 01 o015 02 025 03 035 04
Antal fordon per kvadratmeter
Figur 1 Densitet-sannolikhetssamband av nulaget
Trafikkontorets forslag
Q
T 50%
8
©  40% - °
EE aon | %
= °l @ e
o ’qh,) 20% ,ﬂ ..
< o ) ®
= $ o °
S 10%
= e ® o: ® °e
§ 0% | s PN
0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4

Figur 2 Densitet-sannolikhetssamband av Trafikkontorets forslag




Utveckling av Trafkkontorets forslag

©
_E
S E
"G'S —_
<2
= Q
O T
c§
&%
=
0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4
Antal fordon per kvadratmeter
Figur 3 Densitet-sannolikhetssamband av utvecklingen pa Trafikkontorets forslag

Sannolikhet for intraffande

Avstangning for soderakande bilister

50%
40%
30%

20%

per timma

10%

0%
0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4
Antal fordon per kvadratmeter

Figur 4 Densitet-sannolikhetssamband vid avstangning for soderakande bilister
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