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Ramboll - Trafikanalys Sjostadshéjden

INLEDNING

1.1 Bakgrund

Stockholms stad planerar exploatering i tva nérliggande projekt, Sjéstadshéjden, séder om
Hammarbyvagen, samt Hammarbyskogen. Utredning pagar fér att genom dessa omraden koppla
samman Hammarbyhéjden med Hammarby Sj6éstad vilket kan ske genom en ny gata som
planeras ga pa bro 6ver Hammarbyvagen, se Figur 1. I projektet Sjéstadshéjden ingdr att
utveckla Hammarbyvagen och utredning pagar for att sld ihop Hammarbyvégen och paralleligatan
Hammarby Fabriksvég till en ny gata, kallad Hammarbygatan. Det finns planer pa en ny
stomlinje, Séderort-Nacka, vars linjestréckning mellan Alvsjé och Nacka skulle kunna g& langs
Hammarbygatan.

Andra narliggande stadsutvecklingsprojekt ar exempelvis utveckling av Martensdal med bland
annat kontors- och verksamhetslokaler och kvarter Cikadan, ddr det planeras for nya bostdder i
flerfamiljshus med méjlighet till verksamhetslokaler i bottenvaning. I anslutning till de nya
bostdderna planeras dven upprustning av Olaus Magnus vdg och torget vid Kalmgatan.
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Figur 1. Oversikt ny planerad gata och ungefirlig placering for pdgdende stadsutvecklingsprojekt.

Kélla: Stockholms stad.

Hammarbyvagen och Hammarby Fabriksvag ar parallellgator som I6per i dst-vastlig riktning.
Ldngs Hammarbyvagens sédra sida finns en gang- och cykelvdg som &r ett utpekat regionalt
cykelstrak. Mellan Textilgatan och Hammarbybacken finns gang- och cykelvdg pa bada sidor av
Hammarbyvagen. Hammarby Fabriksvég &r delvis enkelriktad och har gdngbana pa den norra
sidan. Ingen av gatorna trafikeras av buss i nuldaget.

Hammarbyvagen har skyltad hastighet 50 km/tim och en trafikmangd om ungefar 13 000 fordon
per dygn medan Hammarby Fabriksvag har 30 km/tim och trafikmdngd ungefar 3 000 fordon per
dygn. Hammarbyvdgen dar en rekommenderad vag for farligt gods och dar dven omledningsvdag for
Sddra Lanken.
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Ramboll - Trafikanalys Sjostadshéjden

1.2 Syfte

I denna utredning har kapacitet och framkomlighetseffekter for fordonstrafik ldngs
Hammarbyvdgen och anslutande gator studerats for tre framtida alternativa vagutformningar med
antaget prognosar 2040. Uppdraget omfattar att identifiera problemomraden och eventuellt
kompletterande utredningsbehov. En modell 6ver nulaget har tagits fram for jamforelse.
Resultatet ska utgdra beslutsunderlag for den fortsatta planeringen i omradet. De studerade
vagutformningarna ar:

e Nulage

e Alternativ 1: Ny gata genom Hammarbyskogen, 1+1 korfalt pg Hammarbyvagen ar 2040

e Alternativ 2a: Ny gata genom Hammarbyskogen, 2+2 korfalt (med busskorfilt) pa
Hammarbygatan &r 2040

e Alternativ 2b: Ny gata genom Hammarbyskogen, 242 korfalt pd Hammarbygatan ar 2040

Kapacitet och framkomlighetseffekter har studerats med mikrosimulering i programvaran VISSIM

version 2020. Modellverktyget ar av hég detaljeringsgrad och lampar sig val till att studera
stadstrafik pa korsningsniva i ett sammanhangande trafiknat.
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2. VAGUTFORMNING

Flera utformningsalternativ for Hammarbygatan studeras i ett separat uppdrag. Fér denna
utredning har tvd utformningsalternativ varit aktuella att studera kapacitet fér genom
mikrosimulering.

Omradet som studeras i mikrosimulering visas i Figur 2, dar visas dven i vilket utsnitt som
vagutformningen férandras. Omradet i mikrosimuleringen gors storre for att kunna se eventuella
effekter som den nya vagutformningen har pa kringliggande omrade.

Textilgatan Heliosgatan Virkesvigen Hamrr?rby Allé//

AN

Justerad utformning

\
Y
N

Sédra Léanken

Hammarbybacken Hammarbygatan Ny gata

Figur 2. Oversikt trafiksimulering.

Ldngs Hammarbygatan planeras ett antal angéringsfickor for atkomst till ny bebyggelse. Det finns
ocksa planer pa ett parkeringshus pa stréckan. Paverkan fran dessa fordonsrérelser har inte
inkluderats i trafikanalysen.

4/18



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2021-05-31, Dnr 2016-13579

Ramboll - Trafikanalys Sjostadshéjden

I nuldget finns en parallellgata med Hammarbyvdgen som heter Hammarby Fabriksvag, denna
vég ligger pd en lagre nivd an Hammarbyvéagen, se Figur 3. Idag ansluter flera lokalgator mot
Hammarby Fabriksvag medan Hammarbyvdgens funktion istdllet ar genomfartsled med betydligt
storre trafikmangder. I de studerade alternativen upphér Hammarby Fabriksvag och lokalgatorna
ansluts istallet direkt mot Hammarbyvégen. Den nya gatan genom Hammarbyskogen gar pa bro
Over Hammarbyvagen och ansluter mot Virkesvagen i Hammarby Sjéstad. I samtliga alternativ
ansluter Hammarbyvéagen mot de tva cirkulationsplatserna (vid Lugnets Allé och vid Textilgatan)
med 1+1 korfalt. I alternativ 3 och 4 behdver dédrmed Hammarbyvagens koérfalt vavas ihop strax
innan cirkulationsplatserna. Cirkulationsplatserna behaller sin nuvarande utformning i samtliga
alternativ. Stomlinje Séderort-Nacka har ingen busshallplats pd strackan i trafikanalysen.
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Alternativ 2a: 2+2 koérfalt (med busskorfalt)
Alternativ 2b: 2+2 korfalt
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Figur 3. Oversikt av alternativa vigutformningar p& strickan mellan cirkulationsplatserna.
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2.1 Korsningsutformning p4 Hammarbygatan

I nulédget finns inga korsningar p& Hammarbyvégen mellan Textilgatan och Lugnets Allé, men i
utbyggnadsalternativen byggs korsningar vid Virkesvdgen och Heliosgatan. De tva korsningarna
har samma schematiska utformning sa darfér visas bara en av korsningarna nedan.

Véaster om Textilgatan och 6ster om Lugnets Allé gérs inga foréandringar i utformningen.

2.1.1 Alternativ 1

Alternativ 1 har 1+1 koérfalt p& Hammarbygatan som breddas upp lokalt i korsningar med separat
vénstersvidng vasterifran och separat hégersvang dsterifrdn. Stomlinje Séderort-Nacka gar i
blandtrafik.

Figur 4. Korsningsutformning alternativ 1.

Signalregleringen i korsningen har modellerats som tidstyrd och illustreras i Figur 5.

> >

Figur 5. Signalreglering alternativ 1.
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2.1.2 Alternativ 2a

Alternativ 2a har 2+2 korfalt p& Hammarbygatan varav det yttre blir busskoérfalt. I riktning fran
oster till vaster behdver busskérfaltet upphéra strax innan korsningarna for att tilldta
hégersvangande fordon. Biltrafiken i riktning frén vast till st har bade raktgdende och
vanstersvangande fordon i samma korfalt.

Figur 6. Korsningsutformning alternativ 2a.

Signalregleringen i korsningen har modellerats som tidstyrd och illustreras i Figur 7. D3 det &r tva
korfalt som gar rakt fram har en fasindelning per riktning antagits fér att undvika vanstersvang
mot tva raktgdende trafikstrémmar.

- - — -
-

Figur 7. Signalreglering alternativ 2a.

En alternativ utformning som inte har studerats skulle vara att studera busskdorfalt i vanster
korfalt for riktningen Oster till vast, detta skulle potentiellt kunna férbattra framkomligheten for
busstrafiken genom farre konflikter med 6vrig biltrafik.
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2.1.3 Alternativ 2b
Alternativ 2b har 2+2 korfalt p& Hammarbygatan, bussen gar i blandtrafik.

- —— - —— -

Figur 8. Korsningsutformning alternativ 2b.

Signalregleringen i korsningen har modellerats som tidsstyrd pa motsvarande s&tt som i alternativ
2a och illustreras i Figur 9.

«—4--» - - - > A A
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-

Figur 9. Signalreglering alternativ 2b.
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TRAFIKPROGNOS

3.1 Nulage

For att studera Hammarbyvéagen och dess alternativa vagutformningar studerades ett nagot
stérre omrade som inkluderar stérre narliggande korsningar. Det har genomférts ett flertal
slangmatningar i omradet, men pa grund av att Hammarby Allé var avstangd i flera &r pd grund
av utbyggnad av Fredriksdals bussdep3, &r flera av de oldampliga att kalibrera en
mikrosimuleringsmodell utifrén. Som komplement genomférde Ramboll platsbesok och raknade
svangande fordon i fem av omradets korsningar, se Figur 10. Varje svéng i korsningarna raknades
i 10 minuter. En nuldgesmodell for trafikmangder skapas utifran detta. P grund av att
trafikprognosen baseras pd raknade svangrorelser under 10-minutersperioder blir det en del
osdkerheter i resultatet. Trafikmangderna kan skilja sig en del mellan olika 10-minutersperioder

vilket aven illustreras i Figur 14.

Figur 10. Avgransningsomrade for mikrosimulering och inventerade korsningar (rott).

Vid platsbestk pa eftermiddagen noterades kébildning pa flera platser, se Figur 11 och Figur 12.
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Figur 11. Kobildning pa Sédra Liankens avfartsramp fran Nacka, eftermiddag.

9/18



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2021-05-31, Dnr 2016-13579

Ramboll - Trafikanalys Sjostadshéjden

Kobildning i 6stergdende riktning bedéms bérja vid cirkulationsplatsen vid Sédra Lanken och
Lugnets allé och spridas langs Hammarbyvagen. Kapaciteten i cirkulationsplatsen dar otillracklig
under eftermiddagens maxtimme och den utgoér en flaskhals i gatunatet.

Figur 12. K6bildning i korsningen Hammarbyvagen/Hammarbybacken, eftermiddag.

Platsbestken genomférdes mellan 3/6 och 17/6 &r 2020. Vid denna tidpunkt pagick
coronaviruspandemin men enligt Stockholmsbarometern var vagtrafiken tillbaka p& ungefar
normala nivaer under platsbeséken, se Figur 13.

Trafik under Coronaviruspandemin
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Figur 13. Trafik under Coronaviruspandemin.?

1 http://miljobarometern.stockholm.se/trafik/covid-19/motorfordon-per-vecka-vardagar/
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3.2 Prognos 2040

En trafikprognos har sedan tidigare tagits fram for 8r 2030 fér omradet, den beskrivs i en tidigare
trafikutredning2. Samma antaganden antas galla for trafikprognos i denna trafikanalys for ar
2040. Férutsattningarna i trafikprognosen var bland annat att tunnelbana till Nacka byggs ut. Dar
nadmns vidare att trafikvolymen fér motorfordon &r 2030 ungefar motsvarar nulédget trafikvolym.
Antagande om trafikering pa den nya gatan genom Hammarbyskogen &r ungefar 4 500 fordon per
vardagsdygn varav 3 000 fordon ar genomfartstrafik. Av fordonen som antas trafikera den nya
gatan har ungefar 1 000 fordon tidigare kort via Hammarbyvdgen och ungefar 1 500 fordon antas
vara tillkommande trafik som alstras av ny bebyggelse.

Trafiken simuleras under en tvatimmarsperiod for att illustrera hur kéer byggs upp och avvecklas
éver tid. Det ar vanligt forekommande att vagar dimensioneras fér maxtimmen pa vardagar vilket
i denna simulering ar i mitten av simuleringsperioden. Se de ljusgrona staplarna i Figur 14, som
visar en trafikmatning p& Hammarbyvégen. De mérkgréna staplarna visar trafikmangden under
den 6vriga tiden som simuleras. Eftermiddagens maxtimme har mer trafik an formiddagens
maxtimme, dven tiden fore och efter eftermiddagens maxtimme har héga trafikmdngder.
Férmiddagen simuleras fran kl. 06:15 till 08:15 varav maxtimman &r 06:45 till 07:45.
Eftermiddagen simuleras 15:00 till 17:00 varav maxtimman ar 15:30 till 16:30.
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Figur 14. Trafikm&ngdens variation 6ver maxtimmen &r 2014.

2 Sjostadshéjden Trafik. WSP, 2017-11-15
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3.3 Stomlinje Soderort-Nacka

I denna mikrosimulering har stomlinje Séderort-Nacka getts en linjedragning via
Hammarbygatan, se Figur 15. Turtatheten antas vara 10 minuter. I simuleringen har inga
hallplatser studerats pa denna striécka, men senare besked tyder pa att en hallplats kan vara

aktuell p& Hammarbygatan.

l"" VAN
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Figur 15. Studerad linjedragning for stomlinje Soderort-Nacka (orange).
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FRAMKOMLIGHET

I Figur 16 nedan visas medelhastighet fér personbilar i hela simuleringsmodellen. Detta ar for att
fa en dverblick 6ver omradets totala framkomlighet. Observera att detta inte &r direkt jamforbart
med hastigheten fér stomlinje Séderort-Nacka i kap. 4.3 som endast mater hastigheten pa dess
linjestrackning.

Resultaten visar att medelhastigheten fér personbilar sjunker i samtliga alternativ jamfért med
nulaget. Det beddms bero pd att trafikmangderna blir ndgot hégre pa grund av att den nya gatan
genom Hammarbyskogen tillkommer, samt att Hammarbyvédgen och Hammarby Fabriksvég slas
ihop och att tvd nya korsningar byggs. Légst hastighet blir det i alternativ 2a som har busskérfalt.
Det bedéms bero pd att framkomligheten fér personbilar blir s3 18g att det skapas kder pa delar
av linjestrackningen som inte har busskoérfalt, det vill sdga vaster om Textilgatan och &ster
Hammarbyvagens korsning med Lugnets Allé. I de nya korsningarna ska biltrafiken samsas pa ett
kérfalt och raktgdende fordon kan hindras av de fordon som svénger av.

Det &r betydligt lagre hastighet for personbilar under eftermiddagen, se Figur 16, vilket beror pd
att det &r hégre trafikmangder och mer omfattande kdbildning da.

Medelhastighet personbilar férmiddag
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Medelhastighet personbilar eftermiddag
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Figur 16. Medelhastighet for personbilar under for- och eftermiddag maxtimme i hela simuleringsmodellen.
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4.1 Avfartsramp Sodra Lanken

Trafikflédet i antal fordon som kan passera en plats under en viss tidsperiod har studerats i
modellen. Sédra Lankens avfartsramp fran Nacka ansluter till det dstra benet i cirkulationsplatsen
vid Lugnets allé och Figur 17 illustrerar en jamférelse mellan fordon som passerat platsen i
modellen och antal fordon som vill passera enligt trafikprognosen for eftermiddagens maxtimme.

For nulaget &r de bada staplarna lika héga vilket innebar att det genomsnittligt i simuleringen
finns tillracklig kapacitet for trafikefterfragan enligt prognosen. Kortare perioder kan dock
trafikefterfrdgan dverskrida kapaciteten och da bildas kéoer.

I de framtida scenarierna ar trafikrorelserna annorlunda mot nulaget eftersom férandringarna i
gatunatet medfor férandrade svangrorelser. I figuren ses dven att inkommande fléde pa
avfartsrampen ar ndgot hogre &n i nuldget. Nar trafikprognosen visar hogre varde &n modellflédet
innebéar det att trafikefterfragan &r hogre &n tillganglig kapacitet. Det medfér kobildning som
lattar forst da trafikefterfragan sjunker, ofta efter att maxtimmen avtagit.

Avfartsramp Soddra Lanken

1000

900
800
700
600
500 Modellfléde
400 m Trafikprognos
300
200
100

0

1 EM

Nulage EM 2a EM 2b EM

Antal fordon per timme

Figur 17. Flode och trafikprognos for Sodra Lankens avfartsramp mot Hammarbyvdgen.
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4.2 Kolangd Hammarbygatan

Nedanstadende grafer i Figur 18 visar kéldngden pa Hammarbygatan under eftermiddagens
maxtimme frén korsningen vid Virkesvagen i riktning mot cirkulationsplatsen vid Lugnets Allé,
uppmatt varje sekund. Avstdndet fran Virkesvégen till cirkulationsplatsen &r ca 125 meter (se roéd
linje i figur nedan) och nar kéldangden Overstiger detta sjunker kapaciteten i cirkulationsplatsen.
Det innebér att kébildning fran den nya signalreglerade korsningen vid Virkesvagen narin i
cirkulationsplatsen. D& det blir stundtals stillastadende fordon i cirkulationen som tillfalligt stoppar
upp genomflédet. Detta sker vid flera tillfallen i alternativ 2a, alternativet med busskorfalt, men
risken for detta ar mindre i de andra alternativen. Kortast kdbildning visas for alternativ 2b, dar
det finns tva korfalt for raktgdende fordon.
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300
250
200

150

100

Koélangd (meter)

50

15:00 15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45

Alternativ 2a

300

250

200

150

100

Koélangd (meter)

50

15:00 15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45

Alternativ 2b

300

N
Ul
o

N
o
o

-
vl
o

—
o
o

Koélangd (meter)

v
o

0
15:00 15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45

Figur 18. K6langd pd Hammarbyvéagen fran Virkesviagen mot Lugnets Allé, réd linje visar avstand till cpl.
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4.3 Stomlinje Soderort-Nacka

Simulering visar att utformning med busskorfélt inte alltid &r det snabbaste alternativet foér
bussen. Detta pa grund av att évriga fordon bara far ett korfalt i korsningar vilket stoppar upp
trafiken och skapar l18nga kder bortom busskérfalten vilka bussen ocksa fastnar i. Tidssattning i
signalerna paverkar ocksd, exempelvis &r det generellt mer grontid i riktning mot Alvsjé i alt 1
jamfért med alternativ 2a och 2b. Detta ses under férmiddagens maxtimme i riktning mot Alvsjd
dar alt. 1 har hégst medelhastighet. Figuren visar dven att det ar fordel for bussen i alt 2a dar det
finns busskorfalt framfor alt. 2b. I riktning mot Nacka ar det generellt I3g k&bildning under
formiddagens maxtimme och ingen skillnad konstateras mellan utformningsalternativen.

FM mot Alvsjo FM mot Nacka
30 30
™ /\-——
25 25 N e
20 20
c K
£ 15 £ 15
4 X
10 10
5 5
0 0
06:15 06:30 06:45 07:00 07:15 07:30 07:45 08:00 06:15 06:30 06:45 07:00 07:15 07:30 07:45 08:00
1 FM Mot AlVSj0 e 22 FM Mot Alvsjo 2b FM Mot Alvsjo 1 FM Mot Nacka e 23 FM Mot Nacka 2b FM Mot Nacka

Figur 19. Medelhastigheter for buss under formiddagens maxtimme.

For eftermiddagens maxtimme &r det relativt sma skillnader mellan alternativen. I riktning mot
Alvsjd ar det stérre grontidsandel i alt. 1 jamfort med alt. 2a och 2b, vilket aterspeglas i hégst
medelhastighet for alt. 1. For alternativ 2a ar det busskdérfélt i det hogre korfaltet, men infér de
tva nya signalreglerade korsningarna avbryts busskérfaltet for att dvrig fordonstrafik ska kunna
svanga hoger. Detta bedéms ha negativ inverkan pa busstrafiken under eftermiddagen nér
trafikmangderna &r hogre. Figuren visar att alt 2b dar bussen kan vélja korfalt ger ndgot hogre
hastighet &n alt. 2a i riktning mot Alvsjé. I riktning mot Nacka gar busskérfiltet hela végen langs
Hammarbygatan utan att avbrytas och resulterande medelhastighet &r ndgot hégre i alt. 2a
jamfért med de andra alternativen dven om skillnaderna ar sma. Trafikanalysen har dock inte
tagit hansyn till paverkan fran fordon som anvénder planerade angéringsfickor utmed
Hammarbygatan. Dessa riskerar att stora fordon som kor i det yttersta korfaltet.
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Figur 20. Medelhastigheter for buss under eftermiddagens maxtimme.
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4.3.1 Alternativ 2a eftermiddag maxtimme

Grafen nedan visar bussens hastighet langs linjestrackningen for tva olika avg@ngstider, 15:00
och 15:50 i en av simuleringens iterationer. Den forsta avgangstiden &r fére maxtimmen bérjar
och den andra &r under den pdgdende maxtimmen. De gréna kurvorna som inleder med mycket
I&g hastighet innebér att det &r kdbildning pd gatunéatet redan i bérjan av modellen, bade pa

avfartsrampen fran Soédra Lanken fran Nacka och pa Hammarbybacken i riktning mot

Hammarbygatan. Framkomlighet har studerats i simuleringsmodellens utsnitt men det finns risk
for kobildning aven pd Hammarbybacken och mot Gullmarsplan d& detta gatuavsnitt &r hogt
belastat under maxtimmarna. Busstrafiken kan ocksa dra fordel av att funktioner for att prioritera

kollektivtrafik laggs in i signalanlaggningarna.
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Figur 21. Hastighet ldangs linjestrackningen under eftermiddagens maxtimme, alternativ 2a.
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SLUTSATS

Det &r hdga trafikmangder och kdbildning pd& Hammarbyvéagen redan i nuldget vilket
konstaterades fran platsbesok. Framst under eftermiddagens maxtimme &r det omfattande
kébildning i stergdende riktning, dar trafiksystemets flaskhals bedéms vara cirkulationsplatsen
Oster om Hammarbyvagen. Kébildningen bedéms bdrja vid cirkulationsplatsen och vaxer darefter
under eftermiddagens maxtimme. Enligt platsbesték med stickprovsrékning av trafiken
konstateras att det endast &r en mindre andel av fordonen frdn Hammarbygatan som kor héger
ner i Sddra Lanken, s en 3tgard som fri hégersvang bedéms ha begrénsad effekt pd kapaciteten.
Samtidigt ar det inget uttalat syfte att 6ka kapaciteten jamfért med nuldget. Under formiddagens
maxtimme &r det istéllet framst kobildning i vastergdende riktning.

Mikrosimuleringen visar att samtliga framtida scenarion genomsnittligt innebar lagre
framkomlighet &n nuldget. Medelhastigheten i omradet sjunker och avfartsrampen fran Sédra
Lanken dsterifrdn mot Hammarbygatan far ldgre framkomlighet. Den exakta orsaken till detta har
inte fastslagits men troligen har det att géra med att trafiken 6kar i omradet pd grund av att den
nya gatan genom Hammarbyskogen tillkommer, att tva nya korsningar p& Hammarbyvégen
tillkommer samt att Hammarby Fabriksvdg tas bort. Simulering av eftermiddagens maxtimme ger
I83ng kébildning, precis som i nulédget vilket &ven konstateras under platsbeséken. Trafikméngden
under férmiddagens maxtimme &r ldgre och darfér blir medelhastigheten i omradet hdgre da &n
under eftermiddagens maxtimme.

Alternativ 2a, 2+2 korfalt inkl. busskoérfalt, ar det alternativ som har lagst framkomlighet sett till
medelhastigheter i hela simuleringsmodellen. Bussen far bra framkomlighet d&r busskérfalt finns,
framst ses férdelar fér busstrafiken med separat korfalt i riktning mot Alvsjd under formiddagen
och i riktning mot Nacka under eftermiddagen. Samtidigt bildas k& fér att 6vrig trafik far samsas
pa ett korfalt som exempelvis ska hantera bade raktgdende och svangande trafik i korsningar.
Koer stracker sig bortom busskorfaltens strackning, framst pd Sodra Lankens avfartsramp fran 6st
och p& Hammarbybacken i vaster. Det kan dven vara kébildning i gatunitet utanfor det utsnitt
som har studerats i denna trafikanalys. Ett alternativ for att forbattra for busstrafik kan vara att
studera effekter av att flytta busskorfaltet, i riktning frén ost till vast, fran hoger koérfalt till
vénster korfalt. P& detta satt hamnar bussen inte i konflikt med 6vrig trafik vid korsningarna vid
Virkesvagen och Heliosgatan och det kan lokalt ge 6kad framkomlighet for busstrafik. Det
fungerar dock inte om det ska finnas en hallplats p& Hammarbygatan och férandringen bedéms
fortsatt innebé&ra kobildning frdn 6vrig fordonstrafik som utdver strdckan pa8 Hammarbygatan kan
fordréja bussen. Denna atgérd 16ser inte kobildningen i riktning fran vést till 6st.

Alternativ 2b bedéms inte heller ha battre framkomlighet &n alternativ 1. Detta kan bero pa att de
tva cirkulationsplatserna i varje dnda av den férandrade vagutformningen behalls som de &r.
Trafiken in till cirkulationsplatserna behdver vavas ihop strax innan cirkulationsplatserna vilket
begrénsar framkomligheten. I alternativ 2b kan dock fler fordon kéa pa8 Hammarbygatan eftersom
det ar 2 korfalt i vardera riktningen men det beddms inte som ett attraktivt utfall for miljon i
naromradet.

Trafikprognoser innehdller alltid ett matt av osakerhet och i detta fall fanns begransad data att
basera prognosen pa. Trafikmangderna bedéms tillréckliga for att jamfora utformningsalternativ
mot varandra da principen med var problem kan uppstd antas representativ men redovisade
koélangder och restider ska inte tolkas som en exakt sanning pa framtida utfall. Fér mer
detaljerade studier av exempelvis kérfaltslangder fér svangfalt eller mer ingdende analys av
tidssattning och funktioner i trafiksignalerna bedéms en mer noggrann trafikprognos behdévas.

18/18



