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SAMMENDRAG

Sammendraget inkluderer Rambgll sine funn i modellberegninger av to nye geometriske lgs-
ninger for bussveg i Sentervegen ved City Syd, Tiller. De to alternative Igsningene er sammenlig-
net mot et 0-alternativ med dagens vegnett i Sentervegen. Beregninger er gjennomfgrt for ba-
sisar 2019 med ny rutestruktur inkl. Metrobuss. I tillegg er alternativer vurdert for en +5 % flat
trafikkvekst i omradet. Beregnede alternativer er som folger:

e Alternativ 0 — Dagens vegvett i Sentervegen

e Alternativ 1 — Midtstilt bussveg i Sentervegen med rundkjoring i @stre Rosten

e Alternativ 2 — Midtstilt bussveg i Sentervegen med signalregulert X-kryss i @stre Rosten

I alternativ 0 viser beregningene relativt store forsinkelser for busser gjennom Sentervegen.
Dette skyldes i stor grad at bussene deler kjgrefelt, og dermed kgmagasin, med gvrig trafikk.

Rundkjgring i @stre Rosten i alternativ 1 bedrer avviklingen generelt i krysset, og har positiv ef-
fekt pa trafikken i omrddet. Egne bussfelt sikrer at bussene kjgrer forbi kg i Sentervegen og
@stre Rosten, og har prioritet over bil inn mot rundkjgringen fra Sentervegen. Lgsningen gir god
fremkommelighet for bussene i alternativ 1, ogsa med trafikkvekst. Rundkjgring gir derimot ikke
mulighet for bussprioritering gjennom krysset.

I alternativ 2 er det god fremkommelighet for bussen i Sentervegen og gjennom signalanlegget.
Lgsningen gir ogsa mulighet for & prioritere bussen gjennom krysset i stor grad. Det signalregu-
lerte krysset klarer derimot ikke & avvikle etterspgrselen av biltrafikken i rush. Avviklingsproble-
mene i X-krysset har konsekvenser andre steder i vegnettet som pavirker og forsinker bussen i
stor grad. Seerlig gjelder dette buss fra Sentervegen i vest, buss langs E6, og langs @stre Rosten
fra sgr. Signalanlegget tillater ikke U-sving i kryss med @stre Rosten.

Begge alternativene har krysslgsning hgyre av/-pa i Sentervegen fra City syd og Ivar Lykkes veg.
Dette medfgrer en del U-svinger i rundkjgringen(e) i begge alternativene.

Fglsomhetsberegninger med 5% flat trafikkvekst, viser minst konsekvenser for biler i alternativ 0
- dagens vegnett i Sentervegen. For buss viser beregningene at bade dagens vegnett og alterna-
tiv 1 med rundkjgring i @stre Rosten taler trafikkgkning uten 8 pavirke forsinkelsen for bussen i
stor grad. Bussene har betydelig bedre fremkommelighet i alternativ 1 p& grunn av egne bussfelt
sammenlignet med alternativ 0. Langs Sentervegen i egne bussfelt gjelder det samme for alter-
nativ 2.

Konklusjon

Egne bussfelt i Sentervegen gir en betydelig bedre fremkommelighet for bussen. Krysslgsning i
@stre Rosten har stor betydning for trafikkavviklingen i Sentervegen og @stre Rosten. Nytt sig-
nalanlegg gir darligere avvikling enn i dag og har uheldige konsekvenser for buss i det gvrige
nettverket. Dette til tross for prioritering av busser gjennom krysset. Rundkjgring i alternativ 1
gir bedre avvikling enn i dag, men noe lengre kjgreturer for ordinaer trafikk inn og ut av City Syd
parkeringsanlegg og Ivar Lykkes veg med hgyre av/hgyre pa.

Det anbefales 8 velge rundkjgring som krysslgsning over nytt/endret signalanlegg i @stre Rosten
med midstilte bussfelt i Sentervegen. Rundkjgringslgsningen er noe utradisjonell i forhold til ret-
ning pa bussfelt, og det er derfor svaert viktig at det gjennomfgres en trafikksikkerhetsvurdering
av Igsningen. Dette gjelder ogsa rundkjgring i kryss med av-/parampe til E6 i nordgdende ret-
ning.
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1. INNLEDNING

1.1 Bakgrunn
Ny rutestruktur for buss i Trondheim skal pa plass til hgsten 2019. Endringen omfatter blant an-
net tre nye Metrobussruter; M1, M2, og M3, med krav om effektive ruter med god fremkomme-
lighet. Sentervegen ved City Syd pa Tiller vil vaere fremtidig knutepunkt for badde M1 og M2, og
ma3 tilpasses ny rutestruktur og nye busstyper. Omradet er vist i Figur 1.

Figur 1: Omradet - Sentervegen, Tiller (kart hentet fra: finn.no/kart)

Figur 1 viser Sentervegen og kryss med avkjgrsel fra E6 nordgdende, Ivar Lykkes veg, og @stre
Rosten som krever nye lgsninger for en fremtidig bussveg. I denne rapporten vurderes to nye
geometriske Igsninger for bussveg i Sentervegen.

1.2 Metode
Kapasitetsberegninger og avviklingsvurderinger er gjennomfgrt basert p& modellering i Aimsun -
se rapportens kapittel 1.3 Modellverktgy for en beskrivelse av programmet.

Det er tatt utgangspunkt i eksisterende Aimsunmodell av omradet utarbeidet av Rambgll ved for-
prosjekt for Tiller knutepunkt i 2016 og 2017. Til dette prosjektet er det klipt et utsnitt av den
eksisterende modellen som inkluderer Heimdal, Sivert Thonstads veg, og Tiller. Utsnittet er vist i
Figur 2.
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Figur 2: Modellomradet i Aimsun
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Modellen er kalibrert for dagens situasjon basert pa trafikkmengder og atferd. Trafikktellinger i
kryss, detektortellinger i signalanlegg, enkelttellinger pa kommunale veger og tellepunkt langs E6
er benyttet som grunnlag for trafikk i modellen. For fremtidig trafikkmengder er det ikke tatt
hensyn til gvrige utbyggingsomrader. For fremtidig vegnett er det tatt hensyn til nytt kryss med
E6 pa Harstad (Harstadkrysset) i tillegg til tiltak pa knutepunktet. Kalibrering er gjort med da-
gens vegnett.

Nye geometriske Igsninger er sammenlignet mot dagens vegnett i Sentervegen. Fremtidig buss-

tilbud som er planlagt til hgsten 2019 er inkludert i alle alternativ. Alternativene er oppsummert i
Tabell 1.

Tabell 1: Beskrivelse av alternativene

Alternativ O - Dagens vegnett i Sentervegen
- Fremtidig bussrutetilbud
- Fremtidig Harstadkryss

Alternativ 1 - Bussveg i Sentervegen

- Hgyre av/hgyre til City Syd parkering (sgr)
- Fremtidig bussrutetilbud

- Rundkjgring med @stre Rosten

- Fremtidig Harstadkryss

Alternativ 2 - Bussveg i Sentervegen

- Hgyre av/hgyre til City Syd parkering (sgr)
- Fremtidig bussrutetilbud

- Signalregulert X-kryss med @stre Rosten

- Fremtidig Harstadkryss

Ettersom omradet i stor grad bestdr av handelstrafikk samt arbeidsreiser, er det stgrst trafikk om
ettermiddagen. Det er kun gjennomfgrt beregninger for ettermiddagssituasjon kl. 15:00-17:00.
Omradet har erfaringsmessig ubetydelige avviklingsproblemer om morgenen sammenlignet med
ettermiddagen.

Beregninger i Aimsun er utfgrt med 15 minutter oppvarmingstid. Det gjgr at kjgretgy er fordelt ut
i vegnettet nar beregninger starter.

Det er gjennomfgrt falsomhetsanalyse for alternativene med 5 % generell vekst i hele modellom-
radet. Trafikkmengder er altsd gkt flatt med 5 % fra alle soner som genererer trafikk inn i mo-
dell. Premisser for rutevalg er uendret i fglsomhetsberegningene.

Modellverktgoy

Trafikkberegningene er gjennomfgrt i simuleringsprogrammet Aimsun. Aimsun er utviklet av
Transport Simulation Systems (TSS) i Spania, med opprinnelse fra Universitat Politecnica de
Catalunya i Barcelona. I programmet kan man gjennomfgre mikro-, meso- og makroberegninger.
Det er gjennomfgrt beregninger p& mikroskopisk niva i dette prosjektet.

En mikrosimuleringsmodell er en modell hvor adferden til hvert enkelt kjgretgy modelleres sepa-
rat. Hvert kjgretgy tildeles et sett med egenskaper som brukes til 8 modellere kjgretgyets adferd.
Atferdsmodellene bestar gjerne av ulike delmodeller som for eksempel feltskifte, og hvordan kjg-
retgyene forholder seg til kjgretgyene foran (Car-following) osv.
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Mikromodellene er stokastiske. Dette innebaerer at resultatene vil variere fra beregning til bereg-
ning. Dette kan sammenlignes med den variasjonen man kan observere ndr man sammenligner
trafikkregistreringer fra en ukedag med tilsvarende registreringer fra ulike uker. Fordi modellen
er stokastisk m8 man gjennomfgre flere gjentak av hver beregning for & finne et representativt
gjennomsnitt.

Det er benyttet Aimsun versjon 8.2.0 til modelleringen med gjennomsnitt av 10 beregninger.

Grunnlag
Trafikkmengder er basert pa tellinger og mottatte data langs falgende strekninger/kryss:

- Krysstellinger inkl. bevegelser ut/inn til nordvestlig ankomst av City Syd parkerings-
anlegg. Telling er utfart pd kvartersniva mellom kl. 15:00-17:00 tirsdag 12. september
2017 (mottatt fra Asplan Viak, datert 19.03.2018).

- Krysstellinger inkl. bevegelser ut/inn til sydlig ankomst av City Syd parkeringsan-
legg. Telling er utfart pa kvartersnivad mellom kl. 15:00-17:00 tirsdag 12. september
2017 (mottatt fra Asplan Viak, datert 19.03.2018).

- Krysstellinger inkl. bevegelser i rundkjgring med nordlig avkjgrselsrampe fra E6
nordgdende og Sentervegen. Telling er utfgrt pa kvartersnivd mellom kl. 15:00-17:00
tirsdag 12. september 2017 (mottatt fra Asplan Viak, datert 19.03.2018).

- Detektorpassering per felt i kryss med @stre Rosten og John Aaes veg. Registre-
ringene er mottatt pa timeniva. Det er benyttet sum to timer kl. 15:00-17:00, mandag
23. januar 2017 (mottatt fra Statens vegvesen i forbindelse med forprosjekt).

- Detektorpassering per felt i kryss med @stre Rosten og Sentervegen. Registreringene
er mottatt pd timeniva for mandag 23. januar 2017. Det er benyttet sum to timer kl.
15:00-17:00 (mottatt fra Statens vegvesen i forbindelse med forprosjekt).

- Detektorpassering per felt i kryss med @stre Rosten og Ivar Lykkes veg. Registre-
ringene er mottatt pa 15 min-niva for tirsdag 14.03.2017. Det er benyttet sum to timer
kl. 15:00-17:00 (mottatt fra Statens vegvesen i forbindelse med forprosjekt)

- Tellepunkt langs E6 ved XXL Tiller i nord- og sgrgdende retning. Data er registrert
over uke 12 (mars) i 2017. Timetrafikken er beregnet som et gjennomsnitt over hverda-
ger, mellom kl. 15:00-17:00 (mottatt fra Statens vegvesen i forbindelse med forprosjekt)

- Enkeltregistrering kommunalt tellepunkt i John Aaes veg i sgr- og nordgdende ret-
ning til/fra rundkjgring med forlengelse av Sentervegen i sgr og fra Bjgrndalen i vest.
Registreringer er utfgrt i uke 15 (april) i 2016. Trafikkmengder er beregnet ut fra snitt
over uka, mellom kl. 15:00-17:00 pa kvartersniva (mottatt fra Trondheim kommune i
forbindelse med forprosjekt).

- Enkeltregistrering kommunalt tellepunkt i Ivar Lykkes veg mot kryss med @stre Rosten.
Tellinger for 21-26 september 201. Timetrafikken er beregnet som et gjennomsnitt over
hverdager, mellom kl. 15:00-17:00 (mottatt fra Trondheim kommune i forbindelse med
forprosjekt).

Fremtidig rutestruktur i 2019 er mottatt fra AtB i januar 2018. Bussruter er lagt inn etter planlagt
bussrute, og med ankomsttid etter rutetabellen.
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2. DAGENS SITUASJON

2.1 Trafikkmengde
Gjennomsnittlig degntrafikk for 2017 i omradet er vist i Figur 3. Trafikkmengden er hentet fra
Nasjonal vegdatabank (Statens vegvesen).

Trafikkmengden i Sentervegen ved City Syd ligger 8 000 kjt/d p& vestsiden av innkjgringen til
City Syd og 10 000 kjt/d pa gstsiden. Ivar Lykkes veg har en ADT p& 5 000 kjt/d.

Trafikkmengde 2017
kjtid

——— 0-3000

= 3001 - 5000
s 5001 - 8000
e 8001 - 12000
@ 12001 - 20000 '
@ 20001 - > A p

------- Modellavgrensning

S Canl )

20059 MDLTRH(03.08.2017) )

Figur 3: Trafikkmengde 2017, kjt/dggn

Andel tunge kjgretgy er antatt @ utgjore 6 % av totaltrafikken (eks. busser) i rush. Dette er ba-
sert pa rushtellinger i omradet. Det er benyttet 6 % tungtransportandel med flat fordeling i
Aimsunmodellen.
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2.2 Fartsgrense
Skiltet fartsgrense i omradet er vist i Figur 4. Fartsgrensen i Sentervegen forbi City Syd ligger pa

40 km/t.
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Figur 4: Skiltet fartsgrense, km/t
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2.3

Avvikling ved City Syd

Langs Sentervegen ved City Syd er det i dag to kjgrefelt i hver retning. I enden av vegen pa gst-
siden er det et signalregulert kryss med @stre Rosten. Innkjgring til City Syd er via rundkjgring
med Ivar Lykkes veg og Sentervegen. Av- og paramper til E6 foregar via to rundkjgringer vest
for City Syd. Dagens holdeplass i Sentervegen ligger som busslommer p& vestsiden av rundkjg-
ringen, som vil veere et viktig knutepunkt med fremtidig rutestruktur. Metrobuss linje 1 vil pas-
sere knutepunktet med 5 min frekvens.

Figur 5: Sentervegen dagens situasjon (hentet fra: finn.no/kart)

Det har blitt gjennomfart trafikktellinger og observasjoner ved innkjgring til City Syd i rundkjg-
ring med Sentervegen/Ivar Lykkes veg. Observasjonene ble gjennomfgrt tirsdag ettermiddag 25.
april. Det er stor variasjon i trafikkmengde og -mgnster i omradet, pa grunn av handelstrafikk. I
ettermiddagsrushet pa hverdag er det en blanding av handel og trafikk fra arbeid til bolig. Fredag
ettermiddag/kveld og Igrdag pa dagtid er handelstrafikken en del stgrre, mens reiser mellom bo-
lig og arbeid utgjgr en mindre andel. I enkelte perioder vil handelstrafikken vaere ekstrem, typisk
ved spesielle salg og julehandel, men dette er avvikende situasjoner vegnettet ikke dimensjone-
res etter. Det antas a vaere god avvikling i morgenrush, da det er lite trafikk til/fra handelsomra-
der i denne perioden.

I observert situasjon tirsdag ettermiddag kom den stgrste trafikkmengden fra Sentervegen vest,
og den nest stgrste strammen kom fra gst. Timetrafikken i hgyresving fra vest er over dobbelt s3
stor som de andre svingebevegelsene. Med hgy andel hgyresvingende fra vest og gst fungerer
rundkjgring svaert godt. Flaskehalsen for bussen er strekningen mellom rundkjgringen og kryss
med @stre Rosten, samt noe forsinkelser inn mot rundkjgringen fra vest pd grunn av kg.

Periodevis kgoppbygging ut av rundkjgringen til lyskryss med @stre Rosten og delvis ut Ivar Lyk-
kes veg pga. venstresvingende kjgretgy og gangfelt, som igjen fgrer til blokkering for trafikken i
rundkjgringen. Noe kgoppbygging inn mot rundkjgringen fra nord og sgr, og noe lengre fra gst og
vest. I perioder strekker kgen fra vest seg nesten tilbake til rundkjgringen med E6-ramper (nord-
gdende retning).

Med ti forskjellige beregninger varierer trafikkbildet en del for de ulike simuleringene i Aimsun.
Figur 6 viser uttak av en representativ, gjennomsnittlig trafikksituasjon for dagens situasjon pa
halvtimesniva.
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Kl. 15:15

Figur 6: Skjermdumper av dagens situasjon i Aimsun
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Figur 6 viser en representativ simulering av dagens situasjon. Tidlig i ettermiddagsperioden er
det god avvikling i omradet. Stgrst ksoppbygging mot kryss med Sentervegen og @stre Rosten
pga. signalregulering. Kgen bygges opp mot rushtopp mellom kl. 16:00 og 16:15. Da star kgen
langs gstgaende Sentervegen fra signalregulert kryss med @stre Rosten og helt tilbake til rampe
fra E6 nordgdende. I tillegg er det betydelige forsinkelser ut fra City Syd parkeringsanlegg i sgr.
Mot slutten av ettermiddagsrushet Igses kgen opp i Sentervegen.
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3.

3.1

FREMTIDIG SITUASJON

Rutestruktur 2019
Rutestruktur for 2019 pa Tiller er vist i Figur 7.

anvmwa

der Morsets v.

x;M«
-.._..,,___ e artin Kregnes v.

M1 Lund-Tiller-sentrum-Ranheim
mmmme 15 @stmarka-0mkj.v.-Tiller-Torgdrd
. 23 Sandmoen-Tiller-Flatdsen-Hallset (-sentrum)

24 Tiller/Okstad-Nidarvoll-sentrum-Pirbadet

27 Flatdsen-Heimdal-Tillerringen-Torgard

s 26 Sjetnemarka-Tillerringen-Torviaket
e 71 Brekkasen-Melhus-Tiller (-sentrum)

e 72 Kl22bu-Tiller (-sentrum)

05.01.18. Med forbehold om endringer

Figur 7: Rutetilbud 2019, Tiller (AtB, 2018)
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3.2 Harstadkrysset
I E6-prosjektet Trondheim-Melhus bygges det et nytt toplanskryss ved forbrenningsanlegget pa
Heimdalsmyra. Dette blir et svaert viktig kryss for avvikling av trafikk mellom E6 og @stre Ros-
ten. Nytt kryss vil i hovedsak avlaste @stre Rosten og Sentervegen. Utbyggingene er igangsatt og
er planlagt ferdig varen 2019.

Figur 8: Harstadkrysset

Dagens situasjon er kalibrert uten fremtidig Harstadkryss. Etter kalibrert dagens situasjon inklu-
derer alle beregninger i Aimsun fremtidig Harstadkryss i samtlige alternativer; alt. 0, alt. 1, og
alt. 2. Harstadkrysset gir et ekstra rutevalg i modellen fra dagens vegnett med tilknytning E6 og
@stre Rosten.
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4.1

4.2

BESKRIVELSE AV ALTERNATIVENE

To ulike alternativ for bussveg i Sentervegen er vurdert for bussens fremkommelighet, samt av-
vikling og kapasitet for annen trafikk. Bussvegen i Sentervegen er kodet inn i Aimsun med has-
tighet 30 km/t. Det er ikke kodet inn kollektivfelt i nordgdende @stre Rosten mot kryss med John
Aaes veg etter holdeplass City Syd gstre.

De to nye geometriske alternativene (alt. 1 og alt. 2) er sammenlignet og vurdert mot dagens
vegnett (alt. 0). Alle alternativer er presentert i det fglgende.

Alternativ 0 - Dagens vegnett i Sentervegen
Alternativ 0 inkluderer dagens vegnett i Sentervegen. Dagens vegnett er beholdt i omradet med
unntak av inkludering av fremtidig utbygging av Harstadkrysset.

Fremtidig busstilbud i 2019 er inkludert i alternativet, ikke dagens rutestruktur. Dette gir en kon-
kret sammenligning mot nye geometriske alternativer.

Alternativ 1 - Rundkjgring i @stre Rosten

Alternativ 1 er vist i Figur 9 med rundkjgring i Sentervegen og @stre Rosten. Langs @stre Rosten
gar det to felt inn og to felt ut av rundkjgringen, og kun et felt inn og ut fra gst. I Sentervegen er
det et kjgrefelt for ordinaer trafikk inn og ut av rundkjgringen og egen bussveg kun for rutebusser
i midten av vegen. @st- og vestgdende felt alternerer langs Sentervegen i alternativ 1.

Alternativ 1 - rundkjering

Figur 9: Alternativ 1 - rundkjgring, plantegning fra Trondheim kommune

Felles for bade alternativ 1 og 2 er midtstilte kjgrefelt kun for busser langs Sentervegen mellom
kryss med @stre Rosten og kryss med avkjgrsel fra E6 nordgdende. Ordinzer trafikk fra City Syd
parkeringsanlegg og Ivar Lykkes veg er regulert med hgyre av/hgyre pa slik at det ikke er noen
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4.3

konfliktpunkt med busser. Metrobussen og andre rutebusser har forskjellige holdeplasser der or-
dinzere busser i rute benytter fgrste holdeplassen. Ved disse holdeplassene er bussvegen utvidet
med et ekstra felt for at Metrobussen kan passere og kjgre til neste og egen holdeplass. Her er
det kun ett felt, s& andre busser ma evt. vente pd Metrobussen.

Holdeplasslgsning nord for rundkjgring med Sentervegen og @stre Rosten er forskjellig i sgrga-
ende retning i alternativ 1 og 2. I alternativ 1 er kollektivfeltet midtstilt med holdeplass mellom
kollektivfelt og sidestilt ordinaert kjgrefelt. I Aimsun er det kodet inn midtstilt kollektivtrasé fra
kryss lengre nord med @stre Rosten og John Aaes veg frem til holdeplassen (City Syd vestre).

Aimsunmodellen med alternativ 1 er vist i Figur 10.

Figur 10: Aimsunmodell av alternativ 1 - rundkjgring

Figur 10 viser kodingen av alternativ 1 i Aimsun. Fotgjengere er inkludert ved rundkjgring i gst
over bdde Sentervegen og @stre Rosten. Gangfeltene er ikke signalregulert der annen trafikk ma
vike for gdende over vegen. Tellinger utfgrt av Asplan Viak er benyttet for & beregne antall kryss-
ende. Dette er estimert ut fra tellinger i samme omradet, men over andre kryssinger.

Alternativ 2 - Signalregulert X-kryss i @stre Rosten

I alternativ 2 er det signalregulert X-kryss mellom Sentervegen og @stre Rosten. Det er et ordi-
neert kjgrefelt inn og ut av krysset til Sentervegen og et felt inn og ut for busser, men vestga-
ende og gstgdende kijgrefelt gar her parallelt i motsetning til alternativ 1.

I @stre Rosten er det tre felt inn mot krysset med Sentervegen, og to felt ut. Til/fra gst er det to
kjgrefelt inn og ut fra krysset. Alternativ 2 har derfor et betydelig bredere tverrsnitt i armer til-
knyttet krysset med tilhgrende stgrre arealbruk.

Ut og inn fra rundkjering i vest med avkjgrsel fra E6 nordgdende alternerer gst- og vestgdende
kjoreretning for ordinaertrafikk og busser. Busser ma derfor ngdvendigvis endre kjgreretning mel-
lom eks. rundkjgring og kryss med @stre Rosten. Denne mangveren gjgres gst i Sentervegen
hvor busser krysser - vikeplikt for busser i gstgdende retning. Alternativ 2 er vist i Figur 11.
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Alternativ 2 - X-kryss

Figur 11: Alternativ 2 — X-kryss, plantegning fra Trondheim kommune

Felles for b&de alternativ 1 og 2 er midtstilte kjgrefelt kun for busser langs Sentervegen, og
hgyre av/hgyre pd for annen trafikk til/fra City Syd parkeringsanlegg og Ivar Lykkes veg. Metro-
bussen og andre rutebusser har forskjellige holdeplasser der ordinaere busser i rute benytter
fgrste holdeplass — med forbikjgringsmulighet for Metrobussen. Ved Metrobussholdeplassene er
det kun ett felt, s& andre busser m3 evt. vente p& Metrobussen.

Holdeplasslgsning nord for rundkjgring med Sentervegen og @stre Rosten er forskjellig i sgrga-
ende retning i alternativ 1 og 2. I alternativ 2 er kollektivfeltet midtstilt mellom ordinsere kjgrefelt
som fasiliteter hgyresving i X-krysset pa sin hgyre side, og rett fram og venstresving pa sin
venstre side. Bussholdeplass er sidestilt, sd busser ut fra holdeplass ma krysse ordineert kjgrefelt
for & komme i midtstilt kollektivtrasé. I Aimsun er vegen fra kryss lengre nord med @stre Rosten
og John Aaes veg kodet med sidestilt kollektivtrasé frem til holdeplass (City Syd vestre). Aimsun-
modellen med alternativ 2 er vist i Figur 12.
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| | sesa03, 7028515

Figur 12: Aimsunmodell av alternativ 2 — X-kryss

Figur 12 viser kodingen av alternativ 2 i Aimsun. Fotgjengere er inkludert med signalregulerte
gangfelt ved kryss Sentervegen/@stre Rosten. Det er ikke tillatt med u-sving i signalanlegget.

4.3.1 Signalanlegg

I forbindelse med X-kryss mellom Sentervegen og @stre Rosten er det lagd en signalplan for
krysset. Signalplanen gjelder bade for kjgrende og gaende. Fasene er vist i Figur 13.

Type: |Actuated * | Offset: 0,00 1 Yelow Time: 4,00sec |5 |Cyde: 120 secs,

Rings: 1 = [] Rest in Red Red Percentage: 50

Timing Preemption
View as: @ Add Phase Delete Phase

[k

U] |1I3I |2EI |3CI |-4D |5I3I |ED |I-"D |BD |'EID |1I3I[J |11[J
LOLL L R n e enrvrenrrrrnrerrvrenbrrovenrevtonrerraververroneerierenrenta
Barrier 1
. 235 4s 13z 45 i 35 4s 18z 45 135 45
Ring 1

Figur 13: Signalplan i kryss med Sentervegen/@stre Rosten

Figur 13 viser signalplanen med 120 sekunders omlgpstid. Lys grgnn farge viser faser med
grgnntid, og mgrkegrgnn farge viser mellomfaser for overgang til ny fase, og inkluderer gul-tid
og evt all-r@gdt. Krysset er kodet som trafikkstyrt. Fasetider i figuren viser maksimal grgnntid per
fase. Tillatte svingebevegelser per fase er vist i Tabell 2. I mellomfasene (mgrk grgnn farge) er
bevegelser som er gjennomgaende til neste fase fremdeles tillatt. Mellomfase nr. 7 i figuren er en
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to-sekunders periode hvor gangfelt over @stre Rosten far fgrgrgnt fgr svingebevegelse fra Sen-

tervegen tillates over gangfeltet.

Tabell 2: Svingebevegelser per fase

17

Svingebevegelser med grgnt lys

Fase 1:

s

Fase 3:

Fase 5:

Fase 8:

Fase 10:

Fase 12:
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RESULTATER

Resultater for de ulike alternativene er vist i det fglgende avsnittet. Betydning av fglsomhetsbe-

regninger med +5 % flat trafikkvekst i modellen er beskrevet i eget underkapittel: 5.4.

18

Resultater er hovedsakelig presentert ved forsinkelse for hhv. bil og buss gjennom Sentervegen.
Traséene med forsinkelser og tilhgrende lengder er vist i Tabell 3.

Tabell 3: Delstrekninger for resultatuttak

Delstrekninger for resultatuttak
(her vist med rod farge og alternativ 1)

Lengde

Kjgretgytype: Buss

Fra: Kryss Sentervegen/@stre Rosten
Til: Bussveg mot Vestre Rosten
(vestg8ende)

7w A
//‘ f/ f/

N/

HD,\

—

568735, 7026434

,//

725 m

KJ¢ret¢ytype Buss
Fra: Bussveg mot Vestre Rosten
Til: Kryss Sentervegen/@stre Rosten

(ostg8ende)
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= Y 4 i f
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f
(2 ]
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!
oy
'}

/ / ’J .‘f .‘;

775 m
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Kjoretgytype: Bil 620 m
Fra: Kryss John Aaes veg/@stre Rosten
Til: Rundkjgring med Sentervegen og rampe fra E6 sgrgdende
(vestg8ende)
415 m

Kjoretgytype: Bil
Fra: Kryss i @stre Rosten v/ Tiller vgs
Til: City Syd parkeringsanlegg (sgr)

(nordg8ende)

)

e e N




20

Metrobuss Sentervegen

1480 m

Kjgretgytype: Bil

Fra: E6 nordgdende ved Statkraft Fjernvarmeanlegg

Til: @stre Rosten
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5.1 Forsinkelse buss
Forsinkelse for Metrobussen i alle alternativene er vist i Figur 14 og Figur 15 for strekningene
omtalt i forrige avsnitt for alternativene:
e Alt 0 - Dagens vegnett i Sentervegen
e Alt 1 - Rundkjaring i @stre Rosten
e Alt 2 - X-kryss i Ostre Rosten
Vaer oppmerksom p8 varierende y-akse i resultatfigurer.

Forsinkelse Metrobuss (sek/kjt), Sentervegen
180 gstgaende

160
140
120
100
80
60 Alt 0

40 m ——Alt 1

20 == Alt 2

Figur 14: Forsinkelse (sek/kjt) Metrobuss, Sentervegen gstgdende

Forsinkelse Metrobuss (sek/kjt), Sentervegen

vestgaende
70

60
50
40

30 Alt 0

20 =o—Alt 1
10 =0 Alt 2

Figur 15: Forsinkelse (sek/kjt) Metrobuss, Sentervegen vestgdende
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5.2 Forsinkelse bil
Forsinkelse for bil pd strekningene omtalt i tidligere avsnitt er vist i Figur 16 - Figur 18 for alle al-
ternativene:
e Alt 0 - Dagens vegnett i Sentervegen
e Alt 1 - Rundkjaring i @stre Rosten
e Alt 2 - X-kryss i Ostre Rosten
Vaer oppmerksom p8 varierende y-akse i resultatfigurer.

Forsinkelse bil (sek/kjt), John Aaes veg- City Syd
140

120
100
80
60

Alt 0

40 —e—Alt 1

20 —— —o—Alt 2

Figur 16: Forsinkelse (sek/kjt) bil, fra kryss med John Aaes veg - innkjgring til City Syd

Forsinkelse bil (sek/kjt), @stre Rosten fra sgr-City Syd
1400

1200
1000
800
600

Alt 0

400 —e—Alt 1

200 =0=—Alt 2

Figur 17: Forsinkelse (sek/kjt) bil, @stre Rosten fra sgr - innkjgring til City Syd
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Forsinkelse bil (sek/kjt), E6 fra sgr-@stre Rosten
1400

1200
1000
800
600

Alt 0

400 ——Alt 1

200 =@ Alt 2

Figur 18: Forsinkelse (sek/kjt) bil, E6 fra sgr - @stre Rosten
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5.3 Avvikling
5.3.1 Alternativ 0
Figur 19 viser skjermdumper fra Aimsun p& halvtimesniva fra kl. 15:15.

24

Figur 19: Skjermdumper av alternativ 0 i Aimsun
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5.3.2

Avviklingen i alternativ 0 er svaert lik som i dagens situasjon. Det oppstar periodevis kgdannelse i
gstgdende retning i Sentervegen, og langs @stre Rosten inn mot signalanleggene. Til tider er det
fremkommelighetsproblemer for buss ut av dagens holdeplasser i Sentervegen. Bussen deler
ogsa kemagasin med gvrig trafikk i alle retninger.

Alternativ 1
Figur 20 viser skjermdumper fra Aimsun pa halvtimesniva fra kl. 15:15.

Uttak fra Aimsunsimulering

| Kl. 15:15

per halvtime - alternativ 1

= _

Figur 20: Skjermdumper av alternativ 1 i Aimsun
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5.3.3

Sveert god fremkommelighet for bussen med egne bussfelt. Rundkjgring i krysset med @stre Ros-
ten bedrer avviklingen i omradet for all trafikk, og gir bedre framkommelighet for bade buss og
gvrig motortrafikk. Det gjelder hele rushperioden, ogsd ved rushtopp mellom kl. 16:00 og 16:15.

Beregningene viser 300 kjgretgy som i Igpet av to timer som foretar U-sving i rundkjgringen i
krysset med @stre Rosten og 500 i rundkjgringen med E6-rampene.

Alternativ 2
Figur 21 viser skjermdumper fra Aimsun pa halvtimesniva fra kl. 15:15.
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Figur 21: Skjermdumper av alternativ 2 i Aimsun
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Grei fremkommelighet for buss p& grunn av egne felt, men d&rlig fremkommelighet i kg utenom
bussveg. Sveert darlig fremkommelighet for gvrig trafikk. Hovedarsaken til dette er signalanleg-
get i @stre Rosten. Midtstilt bussfelt i Sentervegen inn mot signalanlegget i @stre Rosten og end-
ret feltbruk i @stre Rosten fra nord gjgr at det er behov for @ endre dagens signalplan. Buss fra
Sentervegen ma ha egen fase. Buss og bil til hgyre i sgrgdende retning langs @stre Rosten kan
ga i samme fase, gitt at sporingskurver viser at det er tilstrekkelig areal. Krysset ma suppleres
med ledelinjer for 8 unngd konflikt.

@kt antall faser medfgrer behov for lengre omigpstid, og flere mellomfaser. Dette fgrer til gkte
forsinkelser gjennom krysset for all trafikk sammenlignet med dagens lyskryss. Lang kryssings-
lengde over gangfeltene, som medfgrer lang minimum grgnntid for fasene med fotgjengere, og
det tar lengre tid 8 veksle over til neste fase ved anrop. I modellen er grgnt for gdende inne i
hver fase, men i realiteten vil grgnt for gdende anropes noe sjeldnere.

Beregningene viser gradvis oppbygging av kg i @stre Rosten og Sentervegen inn mot det signal-
regulerte krysset. I perioder strekker kgen i Sentervegen seg tilbake langs avrampen fra E6 sgr
og i de verste tilfeller langt tilbake pa E6. Det er ogsa observert kg langs Sentervegen tilbake til
rundkjgringen med John Aaes veg og i @stre Rosten strekker kgen seg tilbake til Ivar Skjdnes
veg i sveert belastede perioder (replikasjoner i modellen med svaert mye samtidig trafikk). Fare
for ko gjennom rundkjgringen vest i Sentervegen med tilbakevirkende effekt pd utkjgringen fra
City Syd. Noe kg langs Ivar Lykkes veg i nordgdende retning, av trafikk som gnsker 8 unnga kg
og forsinkelse inn mot signalanlegget i @stre Rosten.

Endret signalanlegg i krysset Sentervegen/@stre Rosten, med flere faser og mellomfaser pa
grunn av endret feltbruk klarer ikke & avvikle dagens trafikkmengder i omradet, og forer til et
forlenget rush og lange k@dannelser i store deler av modellen, som har uheldige konsekvenser
for bussen i det gvrige vegnettet.

Beregningene viser 380 kjgretgy som foretar U-sving i Igpet av to timer i rundkjgringen vest i
Sentervegen.
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5.4
5.4.1

Fglsomhetsberegninger +5 % flat vekst
Forsinkelse buss

Forsinkelse for buss med 5 % trafikkvekst, sammenlignet med 2019-trafikk er vist i Figur 22 og

Figur 23.

Alt 0 - Dagens vegnett i Sentervegen
Alt 1 - Rundkjoring i @stre Rosten
Alt 2 — X-kryss | @stre Rosten

Vaer oppmerksom p8 varierende y-akse i resultatfigurer.

Forsinkelse Metrobuss (sek/kjt), Sentervegen
o
gstgaende
250
200
150
Alt 0
100 —e—Alt 1
e At 2
- == Alt 0 +5%
50 =X Alt 1 +5%
== Alt 2 +5%
0
Q Q Q Q Q Q Q Q
N N S S S S S S
\?). %Q. b&. QQ. ,»(O. ’50. D?). QQ.
,\?)~ '\'%~ '\'6‘ Nb. Nb. \'b~ \'b~ \'/\ .

Figur 22: Forsinkelse (sek/kjt) Metrobuss med 5% trafikkvekst, Sentervegen gstgdende

Forsinkelse Metrobuss (sek/kjt), Sentervegen
o
vestgaende
80
70
60
50
40
Alt 0
30 —— Alt 1
—— Alt 2
20 - = Alt 0 +5%
== Alt 1 +5%
10 — 0= Alt 2 +5%
0
R O TR
N 2 M N N 2 X S
’\?) ’»(9 ’\(? ’»b '\/b ’\/b \b \/,\

Figur 23: Forsinkelse (sek/kjt) Metrobuss med 5% trafikkvekst, Sentervegen vestgdende
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5.4.2 Forsinkelse bil

30

Forsinkelse for bil med 2019-trafikk og 5% trafikkvekst, sammenlignet med 2019 trafikk er vist i

Figur 24 -Figur 29. Alternativ 2 er vist i egne figurer for bedre lesbarhet for alternativ 0 og 1.
e Alt 0 - Dagens vegnett i Sentervegen
e Alt 1 - Rundkjaring i @stre Rosten
e Alt 2 - X-kryss i Ostre Rosten
Vaer oppmerksom p8 varierende y-akse i resultatfigurer.

Forsinkelse bil (sek/kjt), John Aaes veg- City Syd,
alt 0 og alt 2

140
120
100 / \

80

60 Alt 0

e Al 1
=& Alt 0 +5%
= 8= Alt 1 +5%

40

20

Figur 24: Forsinkelse (sek/kjt) bil med 5% trafikkvekst, kryss med John Aaes veg- innkjgring City Syd

Forsinkelse bil (sek/kjt), @stre Rosten fra sgr-City Syd,

alt 0 ogalt 2
140
120
100
80 Alt 0
e At 1
60 —a— Alt 0 +5%
40 ,-o-_.,’.“\ =@ Alt 1 +5%
o o - = — = — & e
20 = - —.\
- —
0
Q Q Q Q Q Q Q Q
J Q Q Q QS Q
N > A A O
NG N N N N N N N

Figur 25: Forsinkelse (sek/kjt) bil med 5% trafikkvekst, @stre Rosten fra sgr- innkjgring til City Syd
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Forsinkelse bil (sek/kjt), E6 fra sgr-@stre Rosten,
alt 0 og alt 2

140

120

100

80
Alt 0

e Al 1

=&= Alt 0 +5%

= 8= Alt 1 +5%

60

40

20

Figur 26 : Forsinkelse (sek/kjt) bil med 5% trafikkvekst, E6 fra sgr — @stre Rosten

Forsinkelse bil (sek/kjt), John Aaes veg- City Syd, alt 2
180
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100 =0 Alt 2

80 Alt 2 +5%
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Q Q Q Q Q
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Figur 27: Forsinkelse (sek/kjt) bil med 5% trafikkvekst, kryss med John Aaes veg- innkjgring City syd,
alt 2
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Forsinkelse bil (sek/kjt), @stre Rosten fra sgr-City Syd,
alt 2

1800
1600
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Figur 28: Forsinkelse (sek/kjt) bil med 5% trafikkvekst, fra @stre Rosten sgr — innkjgring City syd, alt 2

Forsinkelse bil (sek/kjt), E6 fra sgr-@stre Rosten, alt 2
1800
1600
1400
1200
1000
800

——
600 Alt 2

400 Alt 2

200 \ ‘ / +5%

Figur 29: Forsinkelse (sek/kjt) bil med 5% trafikkvekst, E6 fra sgr — @stre Rosten, alt 2
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6.1

6.2

VURDERING OG KONKLUSJON

Dagens vegnett viser stort sett uendret avvikling sammenlignet med dagens situasjon. Fremkom-
meligheten for biler vil vaere lik som i dag. Antall busser gjennom Sentervegen gker med ny rute-
struktur, og beregningene viser relativt store forsinkelser for bussene. Dette skyldes i stor grad
at bussene deler kjgrefelt, og dermed kgmagasin, med gvrig trafikk. Stor sannsynlighet for store
bussforsinkelser i gstgdende retning langs Sentervegen dersom det ikke gjennomfgres tiltak i
Sentervegen for bussen. Dette er pd grunn av kgdannelse inn mot @stre Rosten som strekker seg
forbi dagens busslommer.

Rundkjgring i @stre Rosten i alternativ 1 bedrer avviklingen generelt i krysset, og har positiv ef-
fekt pa trafikken i omradet. Egne bussfelt sikrer at bussene kjgrer forbi kg i Sentervegen og
@stre Rosten, og har prioritet over bil inn mot rundkjgringen fra Sentervegen. Lgsningen gir god
fremkommelighet for bussene i alternativ 1, ogsd med trafikkvekst. Ulempen med dette alternati-
vet er at det ikke er mulig & prioritere bussen over trafikkstrammene i rundkjgringene, og dette
kan fa store konsekvenser for bussens fremkommelighet ved ytterligere trafikkvekst.

I alternativ 2 er det god fremkommelighet for bussen i Sentervegen og gjennom signalanlegget.
Lgsningen gir ogsa mulighet for & prioritere bussen gjennom krysset i stor grad. Det signalregu-
lerte krysset klarer derimot ikke & avvikle etterspgrselen av biltrafikken i rush. Dette skyldes til
dels flere faser og lengre omlgpstid i krysset, samt endringer i trafikkstremmer p& grunn av
hoyre av- og hgyre pa i Sentervegen. Avviklingsproblemene i X-krysset har konsekvenser andre
steder i vegnettet som pavirker og forsinker bussen i stor grad. Seerlig gjelder dette buss fra
Sentervegen i vest, buss langs E6, og langs @stre Rosten fra sgr. Signalanlegget tillater ikke U-
sving i kryss med @stre Rosten.

Begge alternativene har krysslgsning hgyre av/-pa i Sentervegen fra City syd og Ivar Lykkes veg.
Dette medfarer en del U-svinger i rundkjgringen(e) i begge alternativene.

Fglsomhetsberegninger med 5% flat trafikkvekst, viser minst konsekvenser for biler i alternativ O
- dagens vegnett i Sentervegen. For buss viser beregningene at bade dagens vegnett og alterna-
tiv 1 med rundkjgring i @stre Rosten taler trafikkgkning uten 8 pavirke forsinkelsen for bussen i
stor grad. Bussene har betydelig bedre fremkommelighet i alternativ 1 p& grunn av egne bussfelt
sammenlignet med alternativ 0. Langs Sentervegen i egne bussfelt gjelder det samme for alter-
nativ 2.

Konklusjon

Egne bussfelt i Sentervegen gir en betydelig bedre fremkommelighet for bussen. Krysslgsning i
@stre Rosten har stor betydning for trafikkavviklingen i Sentervegen og @stre Rosten. Nytt sig-
nalanlegg gir darligere avvikling enn i dag og har uheldige konsekvenser for buss i det gvrige
nettverket. Dette til tross for prioritering av busser gjennom krysset. Rundkjgring i alternativ 1
gir bedre avvikling enn i dag, men noe lengre kjgreturer for ordinaer trafikk inn og ut av City Syd
parkeringsanlegg og Ivar Lykkes veg med hgyre av/hgyre pa.

Det anbefales & velge rundkjgring som krysslgsning over nytt/endret signalanlegg i @stre Rosten
med midstilte bussfelt i Sentervegen. Rundkjgringslgsningen er noe utradisjonell i forhold til ret-
ning pa bussfelt, og det er derfor svaert viktig at det gjennomfgres en trafikksikkerhetsvurdering
av Igsningen. Dette gjelder ogsa rundkjgring i kryss med av-/parampe til E6 i nordgdende ret-
ning.

Usikkerheter i beregningene
Det er knyttet en del usikkerheter til beregningene. Omradet er et handelsomrdde som vil ha
sveert varierende trafikkmengder over ukedager og aret. Enkelte dager med spesielle typer salg
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kan endre trafikkmengden betydelig i omradet. Det er forsgkt & gjenskape en gjennomsnittlig et-
termiddag pa en hverdag, basert pa tellinger fra ulike dager og &r, og som gjennomsnitt av flere
beregninger i modellen. Det vil likevel kunne veere avvik fra reell situasjon. Derfor sammenlignes
de to alternativene med et 0-alternativ, og ikke observert dagens situasjon.

Det er ogsd usikkerhet knyttet til fremtidig trafikkmengde. Fremtidig trafikksituasjon pavirkes av
flere faktorer som 0-vekstmal, boligutbygging pa Heimdal og Tiller, suksess av ny rutestruktur,
og endring i reisevaner.

Nytt signalanlegg i @stre Rosten er kodet etter beste evne for 3 fgre til minst mulig ulemper for
alle trafikanter, samt hgy prioritet av buss. Det har vaert begrenset med tid til & bearbeide/finjus-
tere dette signalanlegget for & optimalisere alle bevegelser. Signalplaner i slike modeller er alltid
en forenkling av et faktisk signalanlegg. For eksempel er fotgjengerfasene inne i hvert omlgp i
modellen, som gjgr at det tar lengre tid & veksle inn bussfasen ndr buss ankommer. I realiteten
vil ikke gaende veere inne i hvert omlgp. Det er sannsynlig at beregnet forsinkelse i alternativ 2
ligger noe hgyere enn en virkelig situasjon.

For & gjore alternativsammenligningen mellom alternativ 1 og 2 rettferdig, er det lagt inn gdende
i rundkjgringen. Beregningene viste bare noen sekunders gkt forsinkelse pd grunn av gdende.
Det er knyttet stor usikkerhet til programmets beregninger i forhold til gdende, og faktisk antall
kryssende over gangfeltene. Det er ikke lagt inn gdende gvrig over Sentervegen for noen av al-
ternativene.

Aimsun tar ikke hensyn til bussens bredde og svingeegenskaper. Dette betyr at busser kun be-
nytter ett kjgrefelt i modellen i rundkjgringer med flere felt. Observert benytter busser i virkelig-
heten begge kjgrefelt i en to-felts rundkjgring. Effekten av dette er derfor utelatt i Aimsunmodel-
len.



