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JMP Consultants Ltd              14th June 2013 

Mercantile Chambers 

53 Bothwell Street 

Glasgow 

G2 6TS 

 

 

FAO Jason Gillespie 

 

Dear Jason, 

Access Strategy, Perth West 

I refer to our discussions regarding the above and the previous submission “Perth West 

Masterplan Transportation Review” (25th April 2013)” produced by Sam Shortt Consulting 

which described the general transportation characteristics of the Perth West Masterplan. 

As you are aware my client the Lamberkin Trust has since appointed SIAS to model the effects 

of not only their masterplan proposal but also Perth West which Perth and Kinross Council have 

identified as a key development area in their Proposed Local Development Plan (reference H70) 

which includes the delivery of circa 3000 residential units and associated amenities.  It has been 

recognised by both the Council and Transport Scotland that this land use allocation will require 

the delivery of a number of strategic road network improvements to the west of Perth which 

will necessitate changes to both the local and strategic road network including the A85(T) and 

A9(T) trunk road corridors.   

The main purpose of this letter is to present SIAS’s findings (enclosed) in order to address the 

current Transport Scotland Perth West objection in Perth and Kinross Council’s LDP proposed 

plan and enable this to be removed in principle thereby supporting the progression of the 

project with the submission of an application for planning permission in principle with an 

accompanying Transport Assessment.  The objection was based on a lack of information at the 

time of consultation which is now addressed by this submission and SSC’s earlier report “Perth 

West Masterplan Transportation Review” (25th April 2013)”. 

 

 

 



 

 

The enclosed SIAS Briefing Notes, which should be read in conjunction with the earlier SSC 

report, present the modelling of the Perth West allocation and how Perth West traffic can be 

managed by creating a replacement Tibbermore junction on the A9(T) west of Broxden 

Roundabout and by undertaking various improvements to Broxden Roundabout itself.   

The first part of SIAS’s “Traffic Modelling Assessment – Updated Summary Note” (75439) 

considers the construction of 900 residential units, a new primary school and commercial and 

retail floor space on Lamberkin Trust land only.  This modelling exercise concluded that the 

proposed development could be served by the proposed replacement of the Tibbermore 

junction on the A9(T) by a grade separated junction, the closure of 8 at grade junctions on the 

A9(T) and an upgraded Broxden Roundabout.  The upgrade would consist of the construction of 

a 3 lane approach on the A9(T) approach west arm, a segregated left turn lane from the A9(T) 

west to the A9(T) north and traffic signal optimisation.   

An earlier review of this work by Transport Scotland concluded that whilst the A9(T) access 

proposal was acceptable in principle and would also form part of AECOM’s study into junction 

improvements on the A9 further work was required to provide Transport Scotland with an 

understanding of the entire Perth West access strategy and not just that associated with the 

Lamberkin Trust masterplan.  It was also recognised that the replacement A9(T) Tibbermore 

junction had the ability to accommodate far more development than the previously modelling 

Lamberkin Trust Masterplan thereby placing less reliance on the A85(T) corridor and the 

A85(T)/A9(T) junction.   

A further modelling exercise, reported in the second part of of SIAS’s Note, was therefore 

undertaken in consultation with Transport Scotland and Perth & Kinross Council based on 2500 

Perth West residential units accessed of the upgraded  A9(T) Tibbermore junction and the A9(T) 

corridor west of Perth.  The remaining 500 Perth West units were allocated to the A85(T) 

corridor.  Improvements to Broxden junction, the closure of 8 access points on the A9 and 

delivery of a public tansport strategy including park and ride were combined, in order to 

present an entire Perth West access strategy for modelling purposes.  This reflects the Site 

Specific Developer requirements contained with the LDP for allocation H70 (Perth West) and in 

particular the provision for a “multiple vehicular access points providing access to both the 

trunk road network and central Perth without detriment to the local and strategic road 

network.” 

Modelling assumed the CTLR is constructed since this is the baseline assumption of the current 

Perth S‐Paramics model. It emerged through this process that up to 50% (1,500 houses, school 

and 10 hectares of employment land) of the Perth West development site could be delivered 

without construction of the CTLR or indeed the upgrade of the A85(T)/A9(T) junction.  This 

assumption would be tested through detailed transport assessments linked to future planning 

applications. It is however based on the fact that the southern half of the Perth West allocation 

is separate from the A85(T), it has an access strategy that is focused on the A9(T) south of Perth 

with routes into Perth City and a masterplan concept based on high levels of internalised trip 

movements and a public transport strategy.   

An incremental assessment was undertaken introducing additional lanes on approaches to 

Broxden Roundabout and also on the circulating carriageway of the roundabout itself.  

Segregated left slips were also included on various arms and signal optimisation carried out.  



 

 

These interventions are consistent with the staged improvements planned by Transport 

Scotland for the junction. 

The results of this modelling exercise demonstrated that at a junction wide level total queuing 

during the AM period at Broxden reduces significantly when compared to the Do‐Minimum 

scenario when the above improvements were included.  During the PM period even greater 

reductions in queues materialised.   

A further Note entitled “Broxden Queue Graphs” (enclosed) was then produced by SIAS which 

looked at the operation of individual arms of the Broxden Roundabout.  This Note shows that 

on some arms there is some additional queuing.   

Whilst additional queuing occurs on the A9(T) south approach during the AM period this 

amounts to only an additional 15 vehicles maximum within a 15 minute period.  A short lived 

queuing “spike” also appears during the PM period which is not a concern with the operation of 

the arm mimicking the “Do Minimum” situation with Perth West in place.    

The A9(T) north approach experiences a relatively short lived queuing spike during only part of 

the PM period.   

The A93 approach experiences similar levels of queuing as the Do Minimum model however 

queuing occurs over a longer time period.   

It is anticipated that the proposed mitigation measures which are conceptual at this stage can 

be further refined to improve the operation of the junction – these will be considered in a 

future Transport Assessment as part of the planning application process.   

It is also worth noting that the proposed improvements will continue to deliver benefits 

throughout the remainder of the day in addition to the modelled peak hours. 

It can then be concluded that the entire Perth West LDP allocation can be accommodated by 

serving the major part of the development from the A9(T) corridor (2500 residential units plus a 

new primary school and commercial and retail floor space) with the remaining 500 residential 

units served from the A85(T) corridor linked to completion of the CTLR and A85‐A9 junction 

improvement.   

Further consideration has been given by SIAS to the network implications of constructing 1500 

units with no CTLR in place.  The results of this assessment are also included in the enclosed 

Note (75439, 13th June 2013) which concludes that whilst larger queues materialise on the 

approaches to Broxden Roundabout these can be managed by implementing the measures 

shown in Figure 6.1.  Importantly the Briefing Note states that the operation of the remainder 

of the network shows no obvious difference to the original Phase 2 test and therefore the 

absence of the CTRL has no significant detrimental effect on the network.   

These findings then confirm the assumption made in my letter of 11th June (page 2, 5th 

paragraph) that the delivery of first phase of up to 1500 units located in the southern half of the 

Perth West allocation is separate from the A85(T), has an access strategy that is focused on the 

A9(T) south of Perth with routes into Perth City and a masterplan concept based on high levels 

of internalised trip movements and a public transport strategy.   

   



 

 

 

The proposed Perth West access strategy therefore fits into the wider PKC transport futures 

study and various Transport Scotland objectives through delivering: 

1.  Improvements to the Broxden junction; 

2.  Removing at eight grade road junctions on the A9(T); 

3.  Upgrading an existing junction on the A9(T) to serve the development; 

4.  Providing key infrastructure to facilitate delivery of  longer term western by‐pass; 

5.  Facilitating, through development contributions, key transport improvements including the 

A85‐A9 junction and CTLR; and 

6.  Delivering a Park & Ride and enhanced non‐vehicular routes into Perth. 

7. The ability to deliver the Perth West allocation through a phased southern based strategy, 

with an initial phase of up to 1,500 houses being delivered prior to the construction of the 

CTLR and associated city enhancements. Once complete, a further 1,500 houses could be 

delivered through an internal road connection between the A9(T) and A85(T) and formation 

of a new junction on the A85. 

 

I hope that this latest information will assist in resolving Transport Scotland’s objection to the 

Perth West allocation.  Please do not hesitate to contact me should you wish to discuss any 

aspects of this latest information.   

 

 

Yours Sincerely, 

 

Sam Shortt 

Director 
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