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Hplus — PM Biltrafikfloden

DEL 1 UTGANGSPUNKTER

Bakgrund och syfte

| arbetet med den férdjupade 6versiktsplanen for H+ produceras ett antal tematiska PM vars
uppgift ar att bredda och férdjupa underlaget. Detta PM om hur biltrafikflodena kan hanteras
redovisar en inledande analys som underlag till temat PM Trafik. Analysen ska ge vagledning
for hur arbetet kan bedrivas vidare.

Gatunatet inom H+ kan byggas upp och anslutas till omgivningen pa olika satt. Avsikten med
analyserna ar att beskriva hur biltrafiken férdelas vid olika angreppssatt. Med stdd av dessa
fordelningar kan man f& en bild av hur olika Iésningar paverkar trafiken och trafiksystemets
uppbyggnad framst i de centrala delarna av staden. Darmed ocksa ett underlag till hur
bilnatet lampligen kan byggas upp.

Berakningsmodellen

Analyserna genomfors med stéd av berdkningsverktyget Contram, dvs en modell som
beraknar hur trafiken fordelar sig pa ett visst gatunat. Till grund fér modellen ligger en sa
kallad trafikmatris som beskriver hur manga bilar som ror sig mellan olika omraden i staden
och till och fran staden.

Modellarbetet bdrjar med att man forsoker efterlikna dagens resmoénster i dagens biltrafiknat
for att sedan bygga pa modellen med tillkommande nya omraden och forandringar i bilnatet.
For varje nytt omrade gors en bedomning av hur mycket ny trafik som tillkommer. Av detta
foljer att en hel del antaganden maste goras for den nya berakningssituationen vad galler
stadens och resandets utveckling. Dessutom ska foérédndringarna i bilnatet beskrivas med en
detaljeringsgrad som 6verensstammer med hur man beskrivit det nuvarande natet.

Modellen ar ett berakningsverktyg, ett hjadlpmedel i planeringen — inte en prognos for hur
framtiden kommer att se ut. Berakningsresultaten maste tolkas med utgangspunkt fran de
antaganden som goérs. Det handlar inte om "exakta tal”, mer om tendenser och moénster.
Modellen kan ge svar pa hur biltrafiken férdelas i det nat man vill studera. Trafikmangderna
ger en odversiktlig bild av hur det nya ménstret ser ut, mer detaljerad information kan
hamtas ur modellen exempelvis genom att studera vilka som anvander en viss lank.
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Berakningsmodellen har byggts upp stegvis. Utgangspunkten for arbetet var en modell fran
2007 som anvéndes i arbetet med trafikplanen och Arenan. Forst gjordes uppdateringar och
korrigeringar av bade nat och trafikmatris i 2007 ars modell, bland annat med stéd av
trafikrakningar i ca 100 punkter. Med utgangspunkt fran den korrigerade modellen for ar
2007 togs en ny modell fram for ar 2010, nulaget. Avsikten var att modellen for 2010 skulle
ligga till grund foér berakningarna i H+.

I modellen for 2010 ingick tillkommande bebyggelse (totalt ca 3000 nya lagenheter) och
forandringar i natet (trafikplats Mariastaden, Kullavagen, avstangning av Ringstorpsvagen,
forsta etappen av Osterleden, ombyggnad av Stenbocksgatan vid Arenan) samt de nya
hastighetsgranser som man rdknar med att infora under 2010. Observera att alla dessa
forandringar paverkar hur biltrafiken fordelar sig i gatunatet. Effekten av de nya
hastighetsgréanserna illustreras och kommenteras i bilaga 1.

Grundmodellen, basmodellen, for &r 2020 bygger alltsa vidare pa modellen fér 2010.
Modellen innehaller ny markanvandning motsvarande 12000 hushall fordelat pa:

H+ 4500 hushall
Ovriga omraden inom staden 6100
Tatorter utanfor staden 1400

Dessutom 150 ha ytor for verksamheter, varav 10 inom H+, utbyggnaden av Véla Centrum,
den nya kongressanldggningen samt utékad trafik till farjor och hamn enligt deras
bedémningar. Tillkommande bostader och verksamheter illustreras kartmassigt i bilaga 2.

Observera att innehallet i H+ &r “teoretiskt” eftersom antalet hushall och ytor for
verksamheter motsvarar full utbyggnad. Bostader och verksamheter inom H+ ar férdelade
inom omradet enligt Schonherrs férslag. Ovrig markanvandning ar hamtad fran OP2010.
Orsaken till det "teoretiska” innehallet har valts ar att analyserna maste omfatta hela H+ om
de ska bli meningsfulla.

I bilnatet 2020 &r hela Osterleden utbyggd, Drottninggatan-Jarnvagsgatan och
Stenbocksgatorna har ett kérfalt per riktning, hastigheterna i gatunéatet ar desamma som
2010, dvs med nya hastighetsgranser.

Berakningar har inte gjorts for “6versiktsplanehorisonten” ar 2035. Saval trafik- som
bebyggelseutveckling ar alltfor osaker pa sa pass lang sikt. Till detta kommer osakerhet om
hur en ny HH-férbindelse paverkar utvecklingen. Innehallet i H+ for ar 2020, full utbyggnad,
avspeglar dock ett tillstdnd som uppnas betydligt senare an 2020.
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Hur mycket trafik skapas av exploateringen i H+

Foljande antaganden har gjorts for H+.

Innehall Alstring Trafikmangd
bilar/dygn
Bostader 4500 Igh 2,5/1gh 11250
Verksamheter 10 ha 800/ha 8000
Summa 19250

Den antagna trafikalstringen for bostader utgar fran de varden som ges for bostader i
centrala och kollektivtrafiknara lagen enligt resvaneundersokningen fran 2007. Alstringstalet
ar lagre an for bostader i utkanten av stadsomradet, dar vardet ligger mellan 3,6-4,2 bilresor
per lagenhet och dygn. Antagandet for verksamheter motsvarar kontor med blandat inslag
av handel och service. Den totala trafiken inom stadsomradet uppgar i utgangslaget 2010 till
310000 bilresor per dygn. Tillskottet fran H+ motsvarar en tillvaxt pa drygt 6%.

Den tillkommande trafiken for H+ fordelar sig pa bilnatet enligt bilden som féljer.

Bild 1 Sa har fordelar sig trafiken fran H+ i bilnatet

Siffror saknas i bilden. Jarnvagsgatan har 3000 bilar per dygn, Malméleden har 3300 &ster
om Planteringsvéagen.
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Hur paverkas bilnatet av ovriga utbyggnader

Foljande antaganden har gjorts for 6vriga delar av staden. Tillskottet motsvarar en tillvaxt pa
narmare 20%, varav den absoluta merparten alstras inom stadsomradet. Den tillkommande
trafiken fordelar sig pa gatunatet enligt bild 2. Det blir starkt fokus p& Osterleden som far
9200 nya bilar per dygn norr om Faltarpsvagen. Angelholmsvagen far 5000 bilar per dygn pa
avsnittet narmast vaster om Osterleden.

Omfattning Alstring Trafikmangd
bilresor per dygn bilar/dygn

Bostader inom staden 6100 Igh 3,2-6,0 26000
Bostader utanfor 1400 Igh 3,6-6,7 6500
Blandade verksamheter 65 ha 300/ha 19000
Logistik 75 ha 25/ha 2000
Véla centrum 4000
Angfarjan 1500
Hamn och farjor 1200
Summa 60200

Bild 2 Sa har fordelar sig nytillskottet fran 6vriga staden i bilnatet
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DEL 2 ANALYSER OCH RESULTAT

Sa har kan ett framtida biltrafiknat i H+ se ut

Under arbetets gang har ett stort antal varianter studerats i kombination med olika alternativ
for Hamnleden. Arbetet kan grovt indelas i tva faser — fére och efter en "konsultdag”, dar
personer fran olika analysgrupperingar samlades for att diskutera utformningen av de olika
trafikslagens nat och hur de férholl sig till varandra. Konsultdagen gav svar pa nagra av
huvudfragorna for arbetet, vilket underlattade bearbetningen av detaljerna i modellen.

Gatunéatet beskrivs genom att ange den enskilda gatans funktion i systemet, gatans
hastighet och hur korsningarna ser ut (typ av korsning). Gatans funktion ar i sin tur kopplad
till en ”karaktar”, ett gaturum, vars innehall paverkar den hastighet som valjs. Bilderna
beskriver endast huvudnatet och nagra enstaka lokalgator som har betydelse for natets
funktion som helhet. Beskrivningen i modellen &r schematisk. Alla anslutande gator finns inte
med, vilket betyder att ibland kan trafikmangderna avvika fran det verkliga vardet.

I analyserna for H+ har en likvardig behandling av Hamnleden efterstravats. Fokus har legat
pa hur natet i de centrala delarna, inklusive H+, paverkas av olika lagen for Hamnleden
snarare an den exakta utformningen, som hanteras i pagéende arbete med vagutredningen.

Analyserna har behandlat samtliga fyra korridorer som pekats ut i forstudien fér Hamnleden.
I detta PM redovisas endast resultat fran de tre korridorer som kvarstar i arbetet efter
styrgruppens beslut (styrgruppen for vagutredningen).

Analyserna har genomférts med samma antal bilresor som grund. Utbytet mellan olika
omraden har inte foérandrats, vilket kan bli féljden om exempelvis standarden forandras
patagligt eller att resvagarna forandras.

Arbetet har resulterat i den struktur som redovisas i bild 3-5. Trafikens férdelning med
Hamnleden enligt det sédra alternativet framgar av bilderna 6 och 7.
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HUVUDGATUNAT | TRAFIK-
BERAKNINGSMODELL

Etapp 1, Hamnleden sédra
infart/genomfart
huvudgata
uppsamlingsgata
lokalgata (ingér i modellen)
cirkulationsplats, i plan
cirkulationsplats, planskild
signal

hastighet i modell
sparvag

buss
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Bild 3 Gatunatets uppbyggnad inom H+ och de s6dra delarna av staden i en forsta etapp
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Det framtida trafiknatet kommer att utvecklas stegvis. | ett senare skede kan en ny

strackning av Malmdleden bli aktuell. Bland annat for att méjliggéra bebyggelse nara
Landborgskanten, dvs pa den plats dar Malméleden nu gar. Férandringen medfor att
Sandgatan far en annan roll i natet och en ny koppling upp mot Faltarpsvagen.

HUVUDGATUNAT | TRAFIK-
BERAKNINGSMODELL

Etapp 2, Hamnleden sodra

infart/genomfart
huvudgata
uppsamlingsgata

lokalgata (ingar i modellen)
cirklationsplats, i plan
cirkulationsplats, planskild
signal

hastighet i modell
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Bild 4 Gatunétets uppbyggnad inom H+ och de sbdra delarna av staden i ett senare steg
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Antalet korfalt avgor i stor utstrackning hur manga bilar som kan ta sig fram langs ett
gatuavsnitt (kapaciteten). Langs ett strdk maste man ocksa vaga in vad kapaciteten i
korsningarna betyder. Bilden nedan visar det antal korfalt som ingar pa gatorna i modellen.
Observera att talen star for antalet korfalt per riktning.

HeISlngborg 2020 2u10-03-%\
Fas2 V8, Hamleden Sédra 4
Etapp 1, Antal korfalt V&
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Bild 5 Antal korfalt per riktning
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Vilken betydelse har Hamnleden

Mycket kort kan man med stdd av bilderna 6 och 7 och bilderna 8-11 séga att det ser ut som
att Hamnleden inte betyder s& mycket nar det galler H+ eller centrum. Trafiken fordelar sig
tamligen lika pa Drottninggatan-Jarnvagsgatan, Bergaliden och Stenbocksgatorna bade i
etapp 1 och i etapp 2. Det handlar mest om fran vilken punkt pad Malmoleden ska trafiken
ledas av och hur mycket man leder av.

Alternativen Sodra och Diagonal innebéar i etapp 1 att flédet langs Malméleden minskar med
ungefar 10000 bilar per dygn fran Kummelgatan i soder. | alternativ Norra omférdelas inte
flédet forran i hdojd med Elineberg. Omférdelningen blir stdrre i etapp 2 for samtliga
alternativ. Nu flyttas en del trafik aven ut till Osterleden. Trafiken dkar ocksa nagot pa
Jarnvagsgatan, ungefar lika i samtliga alternativ.

Den tvargaende forbindelsen i sddra delen av H+ far i etapp 1 nagot hogre flode i alternativ
Sodra. Skillnaden utjamnas i etapp 2 och landar pa det sddra alternativets hogre niva aven i
de andra alternativen.

Alternativ Norra innebéar att trafiken minskar patagligt p4 Malmoleden forbi Gasebacken
redan i etapp 1 (trafiken omférdelas till Hamnleden).

Man bor notera att bilderna illustrerar trafiknat som huvudsakligen skiljer sig 4t genom
Hamnledens lage. Anslutningarna till stadens trafiknat ar i huvudsak desamma. Exempelvis
finns det kopplingar till Planteringsvagen i bade det norra alternativet och i diagonalen. Med
dessa forutsattningar s betyder inte Hamnleden sarskilt mycket.

Hamnleden erbjuder dock en méjlighet att styra biltrafiken. Stdnger man anslutningen till
Planteringsvagen sa flyttar en del av trafiken mot centrum och H+ 6ver till Malmdleden
alternativt ligger kvar pd Hamnleden om Malmodleden far samre standard. Med lagre standard
(hastighet, kapacitet) pa Malmoleden valjer nagra att fortsatta langs Hamnleden for att
sedan forsoka ta sig genom H+ lite langre norrut, se bild 16. Det uppkommer alltsa en risk
for 6kad genomfart genom de norra delarna av H+.

En stor forandring uppkommer i etapp 2 for Sodra Stenbocksgatan narmast Gasebacks-
rondellen och langs Faltarpsvagen. Lokala férbindelser bryts, langre norrut ar flodena
ungefar desamma i ett snitt dver Drottninggatan, Kopparméllegatan och Stenbocksgatan.
Forandringen ar i princip lika for de tre Hamnledsalternativen. En avgérande skillnad mellan
etapp 1 och 2 ar ocksa att Sandgatan far en rejal trafikokning. Aven den ungefar lika for de
tre alternativen. Norra alternativet medfor inte lika stor 6kning som de tva oévriga eftersom
Hamnleden ligger nara och kan ta éver Sandgatans roll.

Laget for Hamnleden paverkar i viss utstrackning aven forutsattningarna for andra trafikslag.
Busstrafiken paverkas negativt av 6kade floden pa Furutorpsgatan och Sandgatan. Det norra
alternativet ger fordelar i detta avseende. Sparvagen drabbas inte pa samma satt eftersom
den alltid ska passeras planskilt.

11
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Hur kan trafikens omfattning till centrum paverkas

Rent generellt kan man diskutera tva typer av atgarder for att begransa biltrafiken, atgarder
som starker trafiksystemets delar och atgarder som styr i den riktning man vill.

Starkande atgarder kan handla om att
a/ Gora andra fardmedel mer attraktiva

Gangtrafiken ar mer lokal, ger inget pa mer évergripande niva. Bra gangvagar till hallplatsen
ar dock viktigt for kollektivtrafiken.

Battre cykel, det finns en ny cykelplan, som kanske kan motsvara Inregias
scenarioberakningar som gav en reduktion av biltrafiken pa 2%.

Battre kollektivtrafik, dar bussvisionen ar stadens verktyg. Inregia berdknade att biltrafiken
kan minskas med 10% genom battre busstrafik. Linjendtsutredningen anger att ett battre
linjenat kan 6ka resandet 5-10%. Andelen som Overger bilen framgar inte. Om halften
kommer fran bil sa skulle bilresandet med resvaneundersokningens siffror reduceras med
drygt 3%, séledes betydligt lagre an Inregias bedémningar. Till detta kommer att linjenatet
inom staden har en radiell uppbyggnad riktat mot centrum. Effekterna av bra kollektivtrafik
borde darfor vara battre for resor till centrum. En effekt som kan forbéttras ytterligare med
sparvagstrafik. Det bor observeras att det inte finns nagon sarskild “sparvagsfaktor”.
Spéarvagens attraktivitet avgors helt och hallet av dess standard®.

Mobility management bedéms inte f& ndgon “egen” effekt. Beteendepdverkan behdvs for att
uppna effekten av andra atgarder.

b/ Skapa en ny struktur i biln&tet, som lockar 6ver bilarna till andra fardvagar. En stor del
av den nya strukturen ar grundlagd genom pagéende utbyggnad av Osterleden och
planeringen for Hamnleden.

Styrande (kommunala) atgarder kan handla om

a/ Parkeringsavgifter

En ny parkeringspolicy ingar i Trafikplan 2006. Policyn sager att besoksparkering och
parkering for boende ska prioriteras framfor arbetsparkering. Inregia beraknade att 6kade p-
avgifter kan reducera biltrafiken till innerstaden med 10%.

Enligt RVU sd ar 28% av bilresorna i centrum arbetsresor. Intressant nog samma siffra som i
vagkantsintervjuerna pa Drottninggatan ar 1991. Antalet arbetsresor uppgar idag till ca 6700
per dygn. Med stod av de fardmedelsval som anges i Trast Underlag, sidan 257, sa skulle
avgift for alla som arbetsparkerar kunna betyda en reduktion med ca 800 bilar eller 12%.

b/ Trafikregleringar av olika slag (enkelriktningar, lagre hastigheter, farre korfalt,
tungtrafikforbud mm). Har ingatt i arbetet framst som ett satt att styra geografiskt.

c/ Trangselskatt.
Ar inte aktuellt i Helsingborg. Berékningar fran Goteborg anger en reduktion pa 14%.

Det ar svart att ange vilken samlad effekt som kan uppnas genom de olika atgarderna. Alla
har till uppgift att forma bilister att vélja annat fardséatt eller annan fardvag. Atgarderna
jobbar sa att sdaga pa samma marknad. De bor darfor ses som “paket”, dar en enskild atgard
stodjer andra. Hogre p-avgifter ar ett satt att framja kollektivtrafiken.

1 KFB Rapport 2000:1 Kollektivtrafikforskningens klara resultat
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Nagra analyser pa vagen

Har redovisas fyra exempel, namligen vad som hander om man

- stdnger Sodergatsviadukten
- stanger Industrigatan séder om Sydhamnsgatan (ska anvandas for sparvagstrafik)

- stanger eller kraftigt minskar framkomligheten pa Drottninggatan-Jarnvagsgatan
- inte ansluter Hamnleden till S6dergatsviadukten i det norra alternativet.

Jamforelsefloden
Samtliga bilder i detta avsnitt ar framtagna i ett tidigare skede av arbetet. Siffror kommer
darfor att avvika fran andra nar det galler nivan, men det ar monstret som &r intressant.

Hamnleden gar enligt det sédra alternativet.

Helsingborg 2020
Nollalternative nat TN 20100331
2020 Hamnleden matriser

med full H+m
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Sodergatsviadukten stangs

Gasverksgatan far ta over storre delen av Sédergatsviaduktens trafik, vilket inte ar forenligt
med tanken att dra sparvag pa Gasverksgatan. Trafiken okar aven pa Sandgatan, som ocksa
ar tankt for kollektivtrafik (bussar). | stort sett sker inga forandringar i ett snitt norr om
Furutorpsgatan.

Bild 13
Industrigatan stangs sdéder om Sydhamnsgatan

Trafiken flyttas om till Planteringsvagen och Hamnleden.

18
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Drottninggatan/Jarnvagsgatan stangs, forsamras kraftigt

Bilden visar vad som teoretiskt hander om Jarnvagsgatan sténgs vid Stadsparken. Bilden
skulle pa detta satt kunna illustrera Schonherrs illustration om utifrAinmatning av centrum.
Man ser direkt att det inte rdcker med att stdnga. Furutorpsgatan med sin busstrafik och
Wieselgrensgatan maste antingen byggas om eller avlastas, dvs bilnatet maste fa en annan
utformning i centrum for att en avstangning ska vara mojlig. Dessutom stélls starka krav pa
att de ovriga trafikslagen blir tillrackligt attraktiva sa att den samlade tillgangligheten till
centrum inte férsdmras.

v Bild 15

Hamnleden norra ansluts inte till Planteringsvagen/Sddergatsviadukten
Siffrorna ar inte hamtade fran samma version som ovan, vilket forsvarar jamforelser. Men
man ser anda en tendens till att biltrafiken soker sig runt och genom H+.

Bild 16

12800
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DEL 3 NAGRA VIKTIGA SLUTSATSER

Stadens utveckling innebar framst att de tva stréken Drottninggatan-Jarnvagsgatan och
Osterleden far ny trafik, se bilderna 1 och 2. Stenbocksgatan anvands “spontant” i mindre
utstrackning. Daremot kommer omférdelning p& grund av bristande kapacitet att medféra
viss omfordelning. De tva korfalten langs Stenbocksgatan har dock sma mojligheter att ta
emot storre floden under hogtrafik (da kapaciteten ar begransande).

Detta forhallande har en omedelbar koppling till problematiken med miljokvalitetsnormerna.
Fokus flyttas frAn Stenbocksgatan till Drottninggatan-Jarnvagsgatan, som med H+ riskerar fa
hogre floden an idag. Mojligheterna att paverka biltrafikens storlek blir alltsa viktiga bade
genom att styra undan det som gar och att féorma bilister att byta fardmedel. Antag att
Inregias effekter ar mojliga att uppna for centrum. Sammantaget skulle en effekt pd 10-15%
mindre biltrafik vara maéjlig att uppna, vilket skulle betyda ca 3000 bilar farre mot centrum.
En stor del av dessa aterfinns pa Drottninggatan-Jarnvagsgatan, som alltsa skulle kunna fa
en liten men valbehovlig avlastning.

Hamnledens lage paverkar inte forhallandena langs de tva centrala nord-sydliga straken sa
mycket. Daremot skapas forutsattningar for nya tillfarter till H+ och avlastning av enskilda
strdk. Exempelvis innebar det norra alternativet att biltrafiken minskar pa busstrafikerade
gator som Furutorpsgatan och Sandgatan.

Trafikarbetet paverkar emissionerna, darmed ocksa halten av luftféroreringar. Sett éver
staden som helhet blir skillnaderna inte sa stora fér de olika hamnledsalternativen. Det norra
alternativet har lagst trafikarbete i etapp 1, tatt foljt av diagonalen. Skillnaden mellan det
norra och det sédra ar dock mindre an 1%, vilket motsvarar knappt 6000 fordonskm per
dygn. | etapp 2 blir trafikarbetet hogre for samtliga alternativ, vilket bland annat beror pa att
en del trafik styrs ut till Osterleden. | detta fall kan det totala trafikarbetet bli vilseledande
eftersom problemen med miljokvalitetsnormerna ligger i de centrala delarna av staden.

Osterleden verkar fa en hog trafikbelastning i framtiden — betydligt hégre 4n de som anvénts
i planeringen. P& det mest belastade avsnittet soder om Vasatorpsvagen &r biltrafikmangden
nu uppe i drygt 45000 bilar per dygn mot 28000 i planeringen. Trafikbkningen motsvarar
grovt raknat en hojning av ekvivalentnivan med 2 dBA. Bullerskyddet liangs Osterleden bor
darfér kontrolleras.

Kapaciteten pa Osterleden &r tillracklig, men kapaciteten i trafikplatserna bér kontrolleras.
Forberedelser ar gjorda for 6kad kapacitet, men utférs inte i padgadende utbyggnad. Aven
forutsattningarna for trafikens utveckling och férdelning bér analyseras néarmare. Trafik-
alstringen fran verksamhetsomradena innehaller vissa osakerheter.
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Bild 17 Nulaget 2010 innan hastigheterna andras
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Bild 18 Nuldget med andrade hastigheter

De nya hastighetsgréanser, som man raknar med ska inféras under 2010, betyder att trafik i
de centrala delarna av staden styrs ut mot Osterleden. Skillnaden for &r 2010 méarks framst

pa Drottninggatan-Jarnvagsgatan, Planteringsvagen-Landskronavagen och Jonk6pingsgatan.

Trafiken okar i gengald pa Kopparmollegatan och Osterleden (som allts i detta lage haller
pa att byggas ut). Faltarpsvéagens roll som formedlare av trafik till Osterleden starks. Det &r
ju pa avsnittet omkring Faltarpsvagen som Osterleden ar utbyggd ar 2010, nuléget.
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