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Lasanvisning

Rapporten &r strukturerad enligt foljande:

Kapitel 1 Inledning ger en bakgrund till planeringen av Norra On och det ut-
redningsarbete som genomforts successivt sedan 2017.

Kapitel 2 Forutsattningar redovisar mal, resvanor och planeringsunderlag i
form av inriktning i fordjupad 6versiktsplan for On och detaljplanefdrslag.

Kapitel 3 Trafikalstring redogor for hur trafikalstringen berdknats i utred-
ningen. Utredningen utgar fran tva scenarier for den framtida trafiken: ett sce-
nario som speglar dagens resandemanster, och ett malstyrt scenario dar andelen
hallbart resande uppgar till 65%. Detaljer kring trafikalstringen finns dven i bi-
laga.

Notering: Trafikalstringen har i denna rapport uppdaterats till prognosar 2040
for biltrafik.

Kapitel 4 De hallbara trafikslagens konkurrenskraft beskriver hur snabbt
det gar att resa med gang, cykel och kollektivtrafik till och fran Norra On jam-
fort med biltrafik.

Kapitel 5 Gang- och cykeltrafik redovisar utformningsprinciper och forslag
pa hur en infrastruktur for gang- och cykel kan utformas.

Kapitel 5 Kollektivtrafik redovisar alternativa losningar for hur Norra On kan
forsorjas med busstrafik.

Kapitel 7 Parkering och mobilitet innehaller forslag pa hur parkering kan 16-
sas for Norra On.

Kapitel 8 Kapacitet, vagnatets struktur och utformning redogér for dagens
och framtida trafikfloden inom utredningsomradet med resultat fran kapacitets-
analyser. | kapitlet ges aven forslag pa struktur och utformning av trafiknatet.

Notering: Trafikfléden och kapacitetsanalyser for bil har i denna rapport upp-
daterats till "prognosér 2040 (aven bilaga 2 och 3). Nytt avsnitt om hur plane-
ring Sodra On paverkar det lokala vagnatet pa On (aven bilaga 4).

Kapitel 9 Slutsatser summerar de viktigaste slutsatserna fran utredningsar-
betet.



Forord

Umea kommun gav hosten 2017 Trivector Traffic i uppdrag att studera trafiksy-
stemet i anslutning till On i och med en exploatering pd Norra On. | uppdraget
ingick att visa hur trafiksystemet i omradet kan fungera i framtiden med utgangs-
punkten att fotgangare, cyklister och kollektivtrafikresenérer ska prioriteras.

Efter samrad i samband med detaljplan for Norra On har utredningen uppdaterats
I vissa delar.

Fran Trivector har foljande deltagit i utredningen: Erik Sjaunja (projektledare
2017), Cristoffer Collander (Projektledare 2023) Astrid Buhre, Malin Gibrand,
Erik Stigell, Karna Zerne (projektledare 2021), Luke Hobbs, Thadd&us Tiedje,
George Tuoma, Stina Hortin och Anna-Klara Ahlmer.

Fran Umea kommun har Inger Engstrom (2017), Lisa Persson (2021) och John

Bylund (2023) varit projektledare, och dven Hanna Ahnlund, Hanna Malm och
Helen Nilsson deltagit i utredningen.

Stockholm, november 2023
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Sammanfattning

P& Norra On i Umed planeras utbyggnad av en kvartersstad med omkring 5000 -
6000 nya invénare. Ar 2008 antogs en fordjupad 6versiktsplan som pekar ut
struktur och trafiklosningar for omradet.

Syftet med denna trafikutredning ar att visa hur trafiksystemet kan fungera i
framtiden med utgangspunkt i att fotgangare, cyklister och kollektivtrafikresena-
rer ska prioriteras.

En forsta version av trafikutredningen I3g till grund for plansamradet for Norra
On under 2021. Efter samradet har utredningen kompletterats med framfor allt
fordjupade analyser kring vagtrafikfloden 2040 och vilken paverkan som explo-
atering av Sodra On har pa det lokala vagnatet.

Malstyrd planering

Tva scenarion har analyserats for det framtida resandet for Norra On. Ett av sce-
narierna, det sa kallade malstyrda scenariot, baseras pa kommunens mal om att
65 % av resorna i tatorten ska géras med hallbara fardmedel. Ett annat scenario
innebar att resandet for Norra On istallet motsvarar nuvarande resmonster i ta-
torten. Det malstyrda scenariot innebér en stor dverflyttning av resande fran bil
till gang, cykel och buss pa de kortare resorna (upp till 5 km).

Exploateringen av Norra On innebar 6kad trafik och risk for kapacitetsproblem i
det omkringliggande vagnatet. De kapacitetsanalyser som har gjorts visar pa be-
tydelsen av malstyrd planering. | scenariot dar resandet for Norra On ligger i linje
med malen bedoms befintligt vagnat i stort vara dimensionerat for att kunna ta
hand om trafikmangderna.

| scenariot utan malstyrning — och utan Soderslattsvagen — ar det framfor allt
korsningen Norra Obbolavagen-Flygplatsvagen som har bristande kapacitet.

Trafiklosning for Norra On

Norra On har speciella forutséttningar i och med narheten till centrala Umea.
Forutsatt att de planerade gang- och cykelbroarna kommer till stand ar framfor
allt cykel mycket konkurrenskraftigt och ofta det snabbaste fardmedlet. Aven
gaende har narhet till manga viktiga malpunkter i staden. Forutsattningarna for
kollektivtrafiken ar daremot svag d& bussarna behdver kora via Ostteg for att
komma till centrum.

For att kunna na malen om hog andel hallbart resande, och dven minskade pro-
blem med trangsel i vagnatet, kravs att forutsattningarna for gang, cykel och kol-
lektivtrafik ar mycket goda och ges prioritet gentemot biltrafiken. Straken for
gang och cykel foreslas vara strukturerande med hog standard. Tva till tre
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mobilitetshus med samlade parkeringsanlaggningar foreslas i omradet. Nedan re-
dovisas tva alternativa strukturer beroende pa om den befintliga bron anvénds for
busstrafik eller inte.

...................

—— Gang- och cykelvagnat —— Gang- och cykelvagnat
w— Vagnat == \agnat

— Busslinjer AN — Busslinjer

@ Mobilitetshus s | @ Mobilitetshus

Figur 0-1  Tva alternativa strukturer for trafiken pa Norra On. Bada alternativen prioriterar gang och
cykel. Det som framfor allt skiljer dem &t &r vilkken bro som anvands for busstrafiken, vilket i
sin tur paverkar gatustrukturen. BI& streckade linjer visar vilkka samband som &r viktiga att
starka for gdng och cykel, och ar utgadngspunkt fér mer detaljerade I6sningar.

Gang och cykel

Ett gang- och cykelhuvudvagnat skapas som, forutom att ge hog tillganglighet
for Norra On, binder samman Tegsidan med centrala Umed. For att nd malen om
hallbart resande bor bebyggelsestrukturen utga fran de strak som pekas ut for
gang och cykel.

Alla tre utpekade gang- och cykelbroar bor byggas for att stodja hallbart resande,
aven gc-bron mot Umed Ostra och Universitetsomradet som finns utpekad som
reservat i den fordjupade dversiktsplanen. Utdver huvudvagnéatet behdvs dven ett
lokalt gang- och cykelnit pa Norra On.

Kollektivtrafik

For att ge grundlaggande tillganglighet och resméjligheter foreslas en ny buss-
linje till Norra On. Vilken av broarna som ar lamplig for busstrafiken behdver
Overvégas i fortsatt arbete.

En utgangspunkt for utredningen har varit att busslinjen gar via Ostteg och langs
Norra Obbolavéagen. En sadan strackning innebar dock langa restider vilket i sin
tur ger lagt resande och lag turtathet. For att busstrafiken skulle bli ett verkligt
attraktivt alternativ vore dock en gen koppling med bro mot centrala Umed énsk-
vard.
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Med ett mal om hdg andel hallbart resande behdver busstrafiken prioriteras i de-
taljutformningarna.

Mobilitetshus och parkering

Beroende pa fordelning av lagenhetsstorlekar och parkeringsnorm beraknas ef-
terfragan pa bilparkering uppga till cirka 14501800 parkeringsplatser for bil.
Om grona parkeringskop tillampas (eller annan reducering av parkeringstalet
mot inférande av mobilitetstjanster som tex bilpool), beddms en reduktion med
uppemot 20 % vara rimlig. Efterfragan pa parkering bedéms da kunna reduceras
till cirka 1150-1450 parkeringsplatser.

For Norra On foreslas mobilitetshus som utgor samlad anlidggning for bade bil-
parkering och andra mobilitetstjanster sa som bilpool, cykelpool, etc. Med sam-
lade parkeringsanlédggningar 6kar mojligheten for samnyttjande mellan olika fas-
tigheter och anvandargrupper. Bedémningen &r att det finns behov av 2—-3 mobi-
litetshus™. 1 ett forsta skede bor tvd mobilitetshus lokaliseras i de norra delarna
av On. Vid behov av ett tredje mobilitetshus foreslas detta lokaliseras néra den
nya bron till 6n for att minimera biltrafikarbetet p& On.

Cykelparkering och parkering for personer med nedsatt rorelseférmaga ska till-
godoses nara malpunkten och anordnas pa kvartersmark.

Atgarder i 6vriga trafiksystemet

Norra Obbolavagen

For Norra Obbolavagen foreslas en utformning dar fokus laggs pa att skapa goda
forutsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik samtidigt som gatans gestalt-
ning forbattras. Ett huvudvéagnat med hog standard for gang och cykel prioriteras
pa Norra Obbolavégens Ostra sida. En sammanhangande gangvag foreslas aven
pa den vastra delen.

Samtliga korsningspunkter mellan huvudvagnatet for gang och cykel och anslut-
ningsvagar bor utformas som genomgaende gc-banor dar gaende och cyklister
har foretrade gentemot biltrafik. Gc-passager 6ver Norra Obbolavéagen bor utfor-
mas sa att framkomligheten for buss i méjligaste man inte paverkas och kan for-
slagsvis utformas i form av oreglerade Gvergangstallen och cykelpassager. Vid
Osttegs skola foreslds ett nytt hallplatslage dar samtidigt en ny gangpassage
skapas i stallet for dagens signalreglerade 16sning. En timglashallplats kan dver-
vdgas forutsatt att biltrafikflodena inte &r for stora.

Korsningen Norra Obbolavagen-Nya vagen till On/Séderslattsvagen foreslas
byggas som en cirkulation. Om Soderslattsvagen byggs ut kompletteras cirkulat-
ionsplatsen med ett fjarde ben.

Norra Obbolavagens korsning med Ringvégen kan eventuellt behdva byggas om
med ytterligare ett vénstersvangskorfalt.

! Boendeparkering bor nas inom 300 meter, men avstand upp mot 500 meter kan accepteras.
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Ny infart till flygplatsen?

En analys har gjorts av vilka effekter en ny infart till flygplatsen kan ha pa tra-
fiksituationen pa Norra Obbolavégen, dar kapaciteten i vissa fall &r anstrangd.
Atgarden ger en avlastning av trevigskorsningen Flygplatsviagen-Norra Obbola-
vagen genom att trafiken till flygplatsen hanvisas till E12. Lésningen innebér en
nagot dkad belastning pa cirkulationsplatsen E12-E4, som dock bedéms hanter-
bar. Det bedéms dock tveksamt om atgarden gar att motivera sett till kostnaderna.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

P& Norra On i Umeé planeras utbyggnad av en kvartersstad som innebar mellan
5000 - 6000 nya invanare. Norra On ska successivt omformas till att fa en tydlig
stadsstruktur med tyngdpunkt pa bostadsbebyggelse. | omradet ska aven kom-
munal service sasom forskolor, skola och gruppboende inrymmas. Planen moj-
liggor dven for etablering av andra verksamheter s& som livsmedelsbutik?. Nya
gang- och cykelbroar ska knyta samman On med bade Teg och centrala stan. En
ny vagbro ska byggas med anslutning mot Teg.

Idag bor det cirka 300 invanare pa On och bebyggelsen bestar av tre mindre byar
med smahus av landsbygdskaraktir. Mot bakgrund av den planerade utveckl-
ingen, och kommunens mal om 6kad andel hallbart resande, finns behov av att
utreda hur trafiksystemet paverkas och behéver utvecklas.

Centrum ——

-~ Berghem Lilljans
A\ omradet Nyda
e, N
hdjd
\
Ostpastan '\
\ s
Universitets-
\ omradet
Vast-Teg |
|
Sjukhus-
omradet
|
Ost:Teg ]
\
\
\ Alidhem
Sofiehem
\
\
o On \
Ost-Tegs sidra
industriomride \
A
\ Carlshem,

Gimonis
\

\
A

A\
LY

Figur 1-1 Norra On ligger centralt i Umea.

2 En fordjupad 6versiktsplan for omrédet (Férdjupad éversiktsplan for én) antogs av kommunfullméktige den 22
december 2008
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1.2 Syfte med trafikutredningen

Syfte med denna utredning &r att visa hur trafiksystemet pd On med omnejd kan
fungera i framtiden med utgangspunkt i att fotgangare, cyklister och kollektiv-
trafikresendrer ska prioriteras. Kapacitet och framkomlighetseffekter ska utredas
sarskilt. Om det finns brister i Fordjupningen for On, exempelvis att gang- och
cykelvagar samt vagar inte framjar en hallbar samhallsplanering ska detta
framga.

En viktig fraga i trafikutredningen har varit Soderslattsvagens vara eller inte vara.
| den fordjupade oversiktsplanen anges ett vagreservat mellan Marknadsgatan
och Norra Obbolavégen enligt bilden nedan.

Figur 1-2  Planerad dragning av Soderslattsvagen pa Teg

Specifika fragestallningar i uppstarten av uppdraget:

» Gang- och cykelstrak analyseras utifran genhet, tillganglighet och fram-
komlighet for att ge forslag pa ett attraktivt gang- och cykelnat pa Norra
On. Anslutningarna av gang- och cykelbroarna studeras och forslag tas
fram for hur separation av fotgangare och cyklister lampligen bor utfor-
mas.

» Forslag ges pa hur och om kollektivtrafiken bor trafikera Norra On samt
vilka fordelar och nackdelar en trafikering ger upphov till.

» Forslag pa lamplig lokalisering av parkeringshus samt ungefarligt antal
parkeringsplatser. Konsekvenser av att samla parkeringsplatser i parke-
ringshus beskrivs samt forutsattningar for samnyttjande. Mojligheten att
anvanda parkeringshus som kombinerad funktion for bil, bilpool, cykel-
pool, servicestation for cykel etc analyseras.

» Utformning av Norra Obbolavagen, strackan Ovagen — Tegsvagen. For-
delning av yta for olika trafikantslag samt passagepunkter for oskyddade
trafikanter redovisas med hjélp av skisser. Forslaget redovisar atgarder sa
att en hog framkomlighet for kollektivtrafiken kan nas.

» FOor foljande korsningar analyseras kapacitet och belastning:

- Norra Obbolavagen-Ovagen

- Norra Obbolavagen-Tegsvégen

- Norra Obbolavagens anslutning till Flygplatsvéagen.

- Cirkulationsplats Flygplatsvagen-E12

- Cirkulationsplats Soderslattsvagen-Norra Obbolavégen.
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» Ovrigt:

- For nya av- och pafarter (Sédra On/E4) gors en bedémning av hur
mycket genomfartstrafik som kan forvantas pa det befintliga vagnatet
pa On samt om det finns risk for kobildning mot E4:an.

- Forslag pa hur anslutningen fran nya huvudgatan pa Norra On till
Ovigen ska utformas.

- Utformning av korsningen Sdderslattsvagen-Norra Obbolavagen, be-
roende pa om Soderslattsvagen byggs eller gj.

- Risk for kapacitetsproblem vid Marknadsgatan samt i anslutning mot
Vaéstra lanken om Soderslattsvagen byggs.

- Ny anslutning till Flygplatsvagen fran E12.

1.3 Avgransningar

Geografisk avgransning ar Norra On och det ndromrade som péaverkas av en ex-
ploatering pa On.

Tidsperspektivet ar nar Norra On &r fullt utbyggt. Trafikanalyser har inlednings-
vis gjorts med prognosar 2030, vilket senare uppdaterats med prognosar 2040 for
biltrafik.

Figur 1-3  Geografiskt avgransningsomrade. Rod linje illustrerar Norra On och bl& linjeutredningens in-
fluensomrade.
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1.4 Metod

Inledningsvis genomfdrdes en inlésning av
underlagsmaterial i form av tidigare utred-

ningar och planer. Nuladge och férutsattningar

Tva scenarion for framtida trafikalstring frén
Norra On har tagits fram. Ett scenario speglar
nuvarande resmonster i Umead tétort och ett

scenario baseras pa kommunens mal om att Trafikalstring och floden
65 % av resorna inom tatorten ska goras med [ ERTe e lls
héllbara fardmedel. Trafikalstring har berak- - Trafikmodellering

nats for géng, cykel, kollektivtrafik och bil - Kapacitetsanalys

inkl. nyttotrafik.

En trafikmodell® 6ver utredningsomradet har
tagits fram. Modellen innehaller vagnat for .
bil, kollektivtrafik, gang och cykel. Modellen  [RakaCBEla el LU AR CH
g6rs med tvé framtida basnat; med och utan kollektivtrafik och bil

Sdderslattsvagen.

Figur 1-4  Utredningsmetodik

Baserat pa de tva scenarierna for framtida tra-

fikalstring har belastningen pa olika lankar analyserats. Kapacitetsberakningar®
har gjorts for att studera om det finns risk for kapacitetsproblem i ett urval av
korsningar.

Slutligen har atgérdsforslag tagit fram.

1.5 Successiv utveckling av trafikutredningen fran 2017

Denna trafikutredning paborjades i oktober 2017 och har utvecklats successivt i
takt med planeringen av Norra On och de fragestallningar som vackts under pro-
cessen. Nedan framgar arbetet med trafikutredningen over tid.

Trafikutredning Norra On, version 1.0 (2017-2018)

En forsta version av trafikutredningen togs fram 2017-2018. Utredningen ut-
gjorde underlag infor det plansamrad for Norra On som &gde rum under bérjan
av 2021.

Kompletteringar i trafikutredningen efter samrad (2021-)

Efter samradet har trafikutredningen fordjupats i vissa delar, som &r inarbetade i
denna rapport.

Nya trafikfloden for biltrafik, prognosar 2040
Under 2021 kompletterades utredningen med nya biltrafikanalyser, dar pro-
gnosaret var 2040 istallet for tidigare 2030. Syftet var att fanga upp effekten

3 Programmet VISUM
4 Programmet Capcal
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frén_('jvri_ga exploateringar i kommunen som kan belasta végnatet, framst utan-
for On. Aven en ny anslutning vid Kolbacksbron ingick i de férnyade ana-
lyserna.

Trafikprognoser for 6vriga trafikslag — gang, cykel och kollektivtrafik — uppda-
terades inte till 2040 da var tillrackligt val speglade i tidigare gjorda analyserna
for 2030.

Effekter av exploatering pa Sédra On

Under 2023 kompletterades utredningen med en évergripande analys av vilka
effekter pa trafiksystemet som en exploatering av S6dra On kan innebéara. Fo-
kus var att belysa effekter pa det lokala vagnitet pa On och specifikt Skiljeva-
gen och Ovigen. Dessa effekter beskrivs i kapitel 8 samt i bilaga 4.

Ovriga kompletteringar
Andra kompletteringar som gjorts &r:

e Senaste versionen av plankartan for Norra On har lagts till. Noterbart ar
att utformningen mellan Skiljevagen och den nya bilbron mot Teg fatt
en ny strackning vilket bidrar till en minskad risk for smittrafik genom
On. | dvrigt bedéms nya plankartan inte paverka de tidigare analysre-
sultaten.

e Redaktionell Gversyn av rapporten.
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2. FOrutsattningar

Detta kapitel sammanfattar mal inom Umea kommun, resvanor och den inrikt-
ning som ges av den fordjupade Gversiktsplanen for Norra On. Malen ar forut-
sattningar for atgardsforslag.

2.1 Umed kommuns mal

En utpekad kommunovergripande malsattning ar att till ar 2025 na 65% hallbara
resor av de boende inom Umea tétort, vilket ska ske med cykel, till fots eller med
kollektivtrafik.® Utgangspunkten for strategierna ar Aalborgatagandena ©

>

Femkilometersstaden — Tillvaxten i Umea ska i storsta mojliga man sam-
las inom fem kilometer fran stadskarnan eller universitetsomradet for att
gynna gang och cykeltrafik samt for att minska transportbehovet’

Nya stadsdelar ska skapas intill gamla for att skapa tatbebyggda bland-
kvarter®

Ny tat bebyggelse planeras langs strak som gynnar kollektivtrafiken sa att
fler kan fa hogre turtithet. °

Busstrafiken ska prioriteras framfor biltrafiken langs stomlinjenatet °
Busskorfalt ska prioriteras vid ombyggnad i anslutning till stomlinjena-
tet'!

FO‘rutzsattningarna for Umea att introducera BRT (Bus Rapid Transit) ut-
reds!

Ett koncentrerat stomlinjenat med hdg turtathet och tillganglighet, med ett
avstand pa 500 meter som mest till narmsta hallplats. Detta basera pa stu-
dier att resenarer ar villiga att ga lite langre om turtatheten inte begransar
spontanitet och flexibilitet i vardagen. 1

5 Miljomal och atgardsprogram. https://www.umea.se/byggaboochmiljo/samhallsutvecklingochhallbarhet/kli-
matmiljoochhallbarhet/strategisktmiljoarbete/miljomal.4.5bc0956b1719ab0ae7f6b.html

& Oversiktsplan Ume& Kommun (2011)

7 Planering fér 200 000 invanare — Hur ska Umea utvecklas i framtiden? http://www.umea.se/down-
load/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+fér+Umed.pdf

8 Planering fér 200 000 invanare — Hur ska Umeé utvecklas i framtiden? http://www.umea.se/down-
load/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+fér+Umeda.pdf

9 Planering fér 200 000 invanare — Hur ska Umed utvecklas i framtiden? http://www.umea.se/down-
load/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+fér+Umed.pdf

10 Gversiktsplan Umed Kommun (2011)
11 Umed kommun (2011), FOP centrala stadsdelarna, sid 63
12 Umeé& kommun (2011), FOP centrala stadsdelarna, sid 63
13 Qversiktsplan Umed Kommun (2011)


http://www.umea.se/download/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+för+Umeå.pdf
http://www.umea.se/download/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+för+Umeå.pdf
http://www.umea.se/download/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+för+Umeå.pdf
http://www.umea.se/download/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+för+Umeå.pdf
http://www.umea.se/download/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+för+Umeå.pdf
http://www.umea.se/download/18.447b1fec12ad981c09b800013145/1361888108728/Planering+för+Umeå.pdf
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2.2 Resvanor i Umed

Umea kommun genomforde en resvaneundersokning ar 2014. Undersékningen
visar att de hallbara trafikslagen utgér omkring 50 % av alla resor (totalt, bade
vardag och helg) som de boende i Umea tétort gor. Jamfort med ar 2006 har
resandet andrats relativt lite, vilket tyder pa att det kravs ytterligare arbete for att
na malet om 65 % hallbart resande.

Fardsatt for boende | Umea tatort (totalt hela veckan)

15%

mbil mbuss mcykel till fots W ovrigt

Figur 2-1  Fardsatt for boende i Umea tatort, RVU 2014

Bil ar det vanligaste fardsattet vid resor inom kommunen och anvands pa varda-
gar vid lite fler &n hélften av resorna. Under helgen anvands bil i &n storre ut-
strackning, exempelvis till fler & 2 av 3 resor under l6rdagar. For cykel ar for-
hallandet det motsatta, nastan var fjarde resa under vardag gors med cykel medan
andelen minskar vasentligt under I6rdagar och séndagar.

Under en vanlig hostvecka gors snitt ungefar 3,0 resor per kommuninvanare och
dag. Resorna hade ofta Centrum eller Alidhem/NUS som start/malpunkt.

Malomrade for samtliga resor inom Umea kommun

Landsbygd séder om Umea
Tafted med omland
Tavelsjd med omland
Landsbygd NO om Umea
Savar tatort

Holmsund tatort

Obbola tatort

Harmefors tatort
Vasterslatts ind omrade
Alidhems-/NUS-omradet
Marieomradet
Ersboda/Ersmark
Haga/Sandbacka/Berghem
Ost-Teg

Vast-Teg/Raéback

Centrala stan
Backenomradet

:

20000 30000

8
g
:

Figur 2-2 Malomrade for samtliga vardagsresor inom Umea kommun. Ngesor = 5245

60000

70000
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2.3 Inriktning i fordjupad 6versiktsplan for On

Utvecklingen av On ingdr i Umeéas framtidssatsningar for att starka och bidra till
en positiv utveckling i staden. Utgéngspunkten &r Ons geografiska lage nara cent-
rum som genererar goda forutsattningar for lagre bilberoende och saledes en hall-
bar utveckling av tatorten. Malet for Umea ar en tillvéxt for att na 200 000 inva-
nare senast 2050, dar On har en viktig roll for tillvaxten.'*

5000 - 6000 invanare pa Norra On

Planforslaget omfattar cirka 3600 enheter; lagenheter samt verksamhetsytor, &
100 m? bruttoarea i olika stadstyper. Exploateringen forutses ske etappvis under
15-20 &r. 2500 enheter planeras for Ons norra del, vilket innebéar 5000-6000 in-
vanare. Strategisk lokalisering av arbetsplatser, bostader och handel prioriteras
for att undvika utspridd bebyggelse och saledes storre transportbehov. Planfor-
slaget kraver ett nytt trafiknat p& On for samtliga trafikslag.®®

Planstruktur och trafik

Den fordjupade oversiktsplanen ligger till grund for planerad utveckling av Norra
On, se Figur 2-3. Trafiklésningen som foreslas i dversiktsplanen bygger bl.a. pa
foljande:

» Tvanyagang-och cykelbroar foreslas i ett tidigt skede for att framja resva-
norna med hallbara alternativ. Den ena bron ansluts mot Konstnarligt
Campus och en andra mot huvudstraket langs Norra Obbolavéagen pa Teg.
Det gors aven ett reservat for en potentiell framtida gang- och cykelbro i
anslutning mot Ankargrand pa Obacka.

» Enny bilbro planeras sdder om nuvarande 6bron mot Sodersléatt. Efter den
nya brons dppnande kommer den gamla 6bron att anvéandas for gang-och
cykel samt kollektivtrafik.

» Strukturen pa kvarteren utformas med mindre lokalgator, uppsamlande
gator och en esplanad. Bilarnas hastighet anpassas efter de gaende genom
krokta gaturum.

» Trafiklugnande atgarder foreslas langs Norra Obbolavagen for att minska
trafikvolymerna och barridreffekter samt for att oka trafiksékerheten.
Strackan Ogatan — Tegsvagen ar sérskilt utsatt och planforslaget visar
mojligheter till en ny vag, Séderslattsvagen, som ska ga mellan Norra Ob-
bolavagen och ringleden.

» Busstrafiken forutsatts anvanda befintlig bilbro till Ostteg. Ons invéanare
kan dven anvanda befintligt kollektivtrafiknat langs Storgatan/Skolgatan
och pa Kyrkbron genom en promenad ver de nya broarna.

» Parkering planeras inom kvarteren, men exploateringsgraden medfor en-
ligt planen kallargarage. (Denna inriktning har dock omprovats och i
denna trafikutredning ingar att studera lamplig placering av parkeringshus
for att ta hand om bilparkeringarna.)

14 Fop On Antagandehandling, 2008
15 Fop On Antagandehandling, 2008
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b

Y FORKLARING TILL PLANKARTA

Fordjupad oversiktsplan for On
Till kartan hér dven riktlinjer | utstsliningshandlingen

m | Bostadskvarter med verksamheter

Verksamheter

By, kulturmiljo. Varsam komplettering
Offentlig plats och publika byggnader
"Flottarbyn”, tradgardsstad

Park, natur

Strandomrade, allmént tillgangligt
Parkomrade/publika byggnader

= Naturstrik med vatten
Gang- och cykelbro
—— - - Reservat for bllbro/vag
® Ny cirkulationsplats
s/, Expansionsomrade reningsverket

Utredningsomrade for vaganslutning
Flyghullerkurva 70 dB(A) max

=W Grins for planomrade

Figur 2-3  Plankarta Fordjupad oversiktsplan for On'®

16 Fop On Antagandehandling, 2008
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2.4 Samradsforslag detaljplan for Norra On

Figur 2-4 visar forslag till detaljplan for Norra On (utkast granskningshandling,
2023).

PLANBESTAMMELSER
hela planormridet

GRANSBETECKNINGAR
- m— Planomiddesgrins

(IR
[T
SO0 Ersionssiyes som r vertyagas med srgga.
[S0m00|  Ersionssiydd. Ovan vaten och ersiossydd
alimin anisggning uppras.
KVBIErsmark. o ssuss
Bostsder.

Centrum.

Centrum, i & TORG.

Centrum,
centrumverisamhet.

e 1

e 1

IS cervrum, botenvining ska uigbras au centumverksamhet.
ertrum, ska s el av boseniring mot GATAT,
 ——
| ——
——
| ——
I

Tekniska anlaggnngar

Figur 2-4  Utkast pa plankarta, detaljplan for Norra On?’

17 Ume& Kommun. Plankarta Norra On 2023-05-30
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3. Trafikalstring for Norra On

Detta kapitel beskriver vilken trafikalstring som féljer av att Norra On bebyggs
enligt forslaget i fordjupade Oversiktsplanen. Trafikalstringen berdknas med an-
tagande om 5500 invanare utifran underlaget i den fordjupade Gversiktsplanen.
Det ger 16 500 resor per dag baserat pa Umeas resevaneundersokning fran 2014.

Under arbetet med detaljplanen for Norra On har det skett forandringar i struk-
turen fran den fordjupade 6versiktsplanen. Detta bedoms inte paverka trafikalst-
ringen da liknande antal tillkommande invanare vantas, samt paverkas inte for-
delningen av resorna som simuleras da vagnatet ar schematiskt inkodat i mo-
dellen (makromodell).

Mer information om berakning av trafikalstringen framgar i bilaga 1. Resultaten
for respektive fardmedel &r en forutsattning i de vidare analyserna och redovisas
delvis i respektive kapitel.

Tva scenarier for framtida trafikalstring fran Norra On har tagits fram.

» Scenario 1 baseras pa att trafikalstringen fran Norra On blir motsvarande
dagens trafikalstring fran Umea tatort. Malpunkter och val av fardmedel
beroende pa avstand baseras pa RVU 2014. Nyttotrafik, sasom leveranser
och sophdamtning, vilket i huvudsak sker med bil har adderats till biltra-
fikalstringen med en faktor om 15 %.

» Scenario 2 baseras pa att Umea kommuns mal om 65 % hallbara fardme-
del for tatortens invanare har uppnatts. Fordelningen sinsemellan gang,
kollektivtrafik och cykel samt malpunkter &r fortsatt & motsvarande da-
gens fordelning fran RVU. Med det antagandet kommer 30% av de hall-
bara resorna att ske till fots, 55 % med cykel och 15 % med kollektivtrafik.
Nyttotrafik, sasom leveranser och sophamtning, vilket i huvudsak sker
med bil har adderats till biltrafikalstringen med en faktor om 15 %.

Figuren nedan illustrerar skillnaderna mellan de bada scenarierna. Som framgar
behdver antalet bilresor i scenario 2 minska kraftigt till forman for gang, cykel
och kollektivtrafik for att nd malet om 65 % hallbara fardsatt.
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Alla resor
10000
8000
6000
4000 I I
2000 l
& > N > &
& * & 4 o
& D
&

m Scenario 1 mScenario 2

Figur 3-1 Fardmedelsfordelning alla resor uppdelat pa scenario 1 och 2.

Den storsta skillnaden mellan scenario 1 och 2 ar fardmedelférdelningen pa de
korta resorna, se Figur 3-2 och Figur 3-3. | scenario 1 gors en stor del av resorna
pa mellan 1 till 5 km med bil och till viss del aven resor under 1 km. For att uppna
malen om 65 % hallbara fardmedel i scenario 2 kravs en okad andel gang och
cykel pa de korta resorna da det ar svart att konkurrera med bilen pa de langre
resorna, bade for gang, cykel och kollektivtrafik.

Resor Scenario 1 - bygger pa RvVU (2014)
6000
5000
4000

3000

2000

1000 I
0 I. - I | _Hm —

<1 km 1-5km 5-10 km > 10 km

mGéing mCykel mKollektivirafik mBilresor mOvrigt

Figur 3-2  Fardmedelsférdelning beroende p& avstand for scenario 1.
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Resor Scenario 2 - bygger pa malstyrd
planering

6000
5000
4000
3000
2000

1000
I- I lI_ _--I _I

<1 km 1-5km 5-10 km >10 km

o

mGang mCykel mKollektivtrafik mBilresor m Ovrigt

Figur 3-3  Fardmedelsfordelning beroende pa avstand for scenario 2.
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4.De hallbara trafikslagens konkurrenskraft

Restidskvot ar ett matt som kan anvéndas for att berdkna hur attraktivt ett fard-
medel &r jamfort med att resa med ett annat. Jamfors kollektivtrafik med bil in-
nebér en restidskvot pa 1,5 att det tar 50 % langre tid att resa med kollektivtrafik.

En berikning av restider'® och restidskvoter har gjorts fér nagra reserelationer;
fran Norra On till Vasaplan, Universitetet och Umed Ostra. Berakningarna ar dels
gjorda for nuléget, dels for de I6sningar som finns i den fordjupade oversiktspla-
nen med nya gang- och cykelbroar.

Tabell 4-1 Restider och restidskvoter® fér resor fran Norra On till Vasaplan respektive Universitetet.

Fran Norra On Vasaplan Universitetet Umea Ostra
till

Stracka  Tid Res- Stracka  Tid Res-  Stracka Tid Res-
(km)  (min) tidskvot (km)  (min) tidskvot (km) (min) tidskvot

Gang idag via 2,5 30
Kyrkbron

3,6 43 3,4 41

Gang via Cent- 1,9 23
rumbron

2,1 25 1,8 22

Gang via Uni- - - 1,2 14 0,9 11

versitetsbron

Cykel idag via 2,5 8 3,7 11 3,4 10

Kyrkbron

Cykel via Cent- 1,9 6 2,2 7 1,8 5

rumbron

Cykel via Uni- - - 1,9 6 0,9 3

versitetsbron

Kollektivtrafik 3 15 ‘ * 28 * 26%*

Bil 3 8 - 41 10 - 3,8 9 -
* Ej relevant

** Till Ostermalmsgatan hallplats via Vasaplan.

Framfor allt cykel blir mycket konkurrenskraftigt som en féljd av de nya broarna.
For alla reserelationerna blir cykel det snabbaste fardmedlet. Gang har fortfa-
rande svart att konkurrera tidsmassigt med bilen, men samtidigt kan det konsta-
teras att restiden for gaende néra pa halveras jamfort med idag. Om hansyn tas

18 Restiderna utgr fran en tankt startpunkt pa Norra On. Tid for att g4 till hallplats, cykel- och bilparkering &r ej
medtaget. Ej heller vantetid vid starthallplats. Ro6tt innebar att bilen ar snabbare. Kollektivtrafiktider ar base-
rade p& www.tabussen.nu. Bilvag och restider ar hamtade frdn Google maps vagbeskrivning.

19 Restidskvoten har beréknats genom att dividera restiden fér gang, cykel resp. kollektivtrafik med restid for
bil.


http://www.tabussen.nu/
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till att det ar langre gangavstand till bilparkering an till cykel okar konkurrens-
kraften ytterligare for gang och cykel.

Universitetsbron ger kortare restider for de cyklister som ska i riktning mot Umed
Ostra och Universitetet. Det géller framfor allt den del av Norra On som ligger
narmast Universitetsbron. For den mest norra delen av On blir tidsvinsten vid
resor mot Universitet forsumbar da Centrumbron ocksa ger god genhet, och cy-
klisterna som valjer Universitetsbron maste ta sig upp pa gc-bron ”Svingen” vil-
ket innebar viss omvag. Gaende far dock en kortare vag da de kan ta en genvag
genom Umeé Ostra.

Restidskvoten for kollektivtrafik, med en ny linje som trafikerar Norra On, blir i
bada fallen mycket hog vilket innebér att busstrafiken kommer att fa svart att
konkurrera med bilen. Detta galler sarskilt for resor till Universitetet/Umed Ostra
eftersom det da kravs ett byte for resenarerna. Om bussarna gar pa nya bron mel-
lan On och Teg forlangs restiden med buss ytterligare, uppskattningsvis ca 1,5
minut (se kap 6.2).

Restiderna for kollektivtrafiken har dels baserats pa faktisk restid mellan mal-
punkt och Varvsgatan, med tillagg for en uppskattad tid till On. Restiden med
kollektivtrafiken fran On till Vasaplan uppskattas till 15 minuter och fran On till
Universitetet 28 minuter. For buss mellan On och Universitet kommer mest tro-
ligt ett byte kravas och 5 minuter har saledes lagts till for bytestid.

Figuren nedan illustrerar antagna vagval for gaende och cyklister till de studerade
malpunkterna.

hittar

® Malpunkt
0O Startpunkt
Stréckan via :

w— Kyrkbron
=== Centrumbron

0 250 500 750 1000 m UniVerSitftSDFOH
=== Endast gaende

Figur 4-1  Gang och cykelstréackor till Vasaplan, Umed Ostra och Universitet via Kyrkbron, Centrumbron
och Universitetsbron
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5.Gang- och cykeltrafik

5.1 Forutsattningar och analys

Umea tatort har ett relativt utbrett cykelvagnat som ar uppdelat i ett huvudvégnat,
och ett lokalnit?®. Basen ar huvudvégnatet som har hog standard avseende fram-
komlighet och trafiksdkerhet. Huvudvagnatet har raka strackningar, bra belys-
ning och underhall. Enligt det nya forslaget till cykeltrafikprogrammet?! ska de
mest trafikerade lankarna i huvudvagnatet, med ett cykelflode pa éver 1000 cy-
klister/vardagsdygn, inga i det sé kallade ” huvudnét+". Det planeras for en 4nnu
hdgre standard &n det 6vriga huvudcykelnatet.

Lokalnatet &r ett mer finmaskigt nat som anvands for att fardas inom en stadsdel.
Utbyggnad av gang-och cykelnétet ska enligt 6versiktsplanen alltid ske i ett tidigt
skede vid etablering av nya stadsdelar.?

Géng-och cykeltrafik kan idag n& On via en separat vag fran Kolbacksbron samt
over den befintliga bilbron fran Teg. Andelen som anvénder cykel dagligen pa
On &r storre &n i 6vriga Umed.?®

Cykelkarta ver

UMEA \ \‘l‘ + ‘} -
Ry : Se '

Figur 5-1 Gang- och cykelvagnét i centrala tatorten. Kalla: Umed kommun 2016

Serviceutbudet p& On r idag begransat vilket gor att de boende behdver resa till
skola, mataffar, arbete och andra malpunkter. On ligger dock centralt i Umeé och
har potential att fa god tillganglighet via de nya planerade broarna. I samband
med utvecklingen av Norra On planeras ocksa for en 6kad méngd service.

20 Umed kommun, 2017. Cykeltrafikprogram for Umea (samradshandling).
21 Umed kommun, 2017. Cykeltrafikprogram for Umea (samradshandling).
22 Qversiktsplan Umed Kommun (2011)

2 Fop 6n Antagandehandling, 2008



17

Trivector Traffic

Goda majligheter for att cykla och ga till viktiga malpunkter ar viktigt for att de
boende inte ska vélja bilen. Figuren nedan visar dagens fagelavstand till ett urval

av malpunkter.
: : S 7 /
z ; : : > Centra\st;tion o ; ¢ { p 4 8 o : e o

* | Ostermalmsskolan Universitet I 5 /

Konsthagskolan

Ostrastation ] "

Sjukhus
o ]

(sttegs Skola

— o
: Sofiehemsskolan -
@ S

. Kopcentrum

W Norra On mittpunkt
— Befintlig GC nét

0 250 500 750 1000 m ﬁ

Figur 5-2  Fagelavstand fran Norra On till vissa utvalda malpunkter.

5.2 Atgardsférslag

Gang och cykelnat

I likhet med det Gvriga gang- och cykelnatet i Umea foreslas natet pa Norra On
delas in i tva kategorier som uppfyller olika funktioner enligt foljande:

» Ett gang- och cykelhuvudvagnat som syftar till att dels ge hog tillganglig-
het for resor till/frdn och inom Norra On dels for snabba genomgaende-
cykelresor fran ena sidan av Umedlven till den andra. Huvudvagnatet ar
tankt for de trafikanter som gor l&ngre cykelresor och for trafikanter som
inte har Norra On som malpunkt.

» Ett lokalt gdng- och cykelnit inom Norra On som kopplar ihop huvudvég-
natet med samtliga malpunkter pa On.

Funktionerna i de tva naten paverkar deras respektive utformning. Huvudvagna-
tet maste dimensioneras for ett hdgre gang- och cykelflode och hastighet an det
lokala gang- och cykelnatet. Huvudvagnatet bor ocksa erbjuda den genaste vagen
genom Norra On med raka strackor och f& svangar samt utformas med prioritet
vid korsningar med andra trafikslag. Pa huvudvéagnatet ar det ocksa viktigt att
olika trafikantslag separeras pa ett tydligt satt. Det lokala gang- och cykelnatet
behdver inte vara lika gent men daremot bor det ge god tillganglighet till samtliga
malpunkter.
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En utgangspunkt for hur gang- och cykelnatet pd Norra On ska dras ar broarnas
lage da placering av dessa ar bestamt sedan tidigare. Kartan nedan visar ett for-
slag till gang- och cykelhuvudvagnat pa Norra On.

Forslag p& huvudnit pd Norra On (
", | — Huvudvagnat

| === Huvudnét+

.| — Befintliga GC nat

) SR 7 = TeN

Figur 5-3 Fdrslag pa ett genare huvudvagnat for gang och cykel med uppdelning i huvudnét+ och 6v-
rigt huvudvagnat pa Norra On.

De foreslagna cykelvéagstrackningarna utgar fran de planerade broanslutningarna
till On och erbjuder kortast méjliga avstand mellan dessa. Huvudvagnatsforsla-
get ger den snabbaste vagdragningen fran en bro till en annan men aven till Norra
Ons mittpunkt. | forslaget ar de fetmarkerade lankarna en del av huvudnét+ och
ovriga del av huvudvagnitet. Valet av huvudnét+ och strackning baseras pa cy-
kelflodena®* som forvantas trafikera Norra On.

24 Scenario 2 som utgar p& kommunens mal om att 65% av alla resor ska ske med antigen med gang, cykel
eller kollektivtrafik ar 2020.
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Figur 5-4  Cykelresor enligt scenario 2 nar Norra On &r fullt utbyggt, med den extra gang- och cykel-
bron mot universitetet. Fiédena i figuren visar endast cykelresor till/fran Norra On samt de
relationer dar cykelmatningar finns idag vilket goér att figuren inte ger en heltackande bild av
cykelflodena som helhet. De cykelfléden som inkluderas i modellen utgar ifrdn centrum med
malpunkter pa Ostteg, Universitetet, IKEA Avion och R6back.

De tva planerade broarna mot Konsthdgskolan och Universitetsomradet progno-
stiseras bada fa 6ver 1000 cyklister per vardagsdygn enbart genom Norra Ons
utbyggnad. De andra lankarna som foreslas inga i huvudnat+ har ett forvantat
flode pa 400 cyklister per vardagsdygn till/fréan Norra On. Utéver flodet till/fran
Norra On forvantas lankarna ocksé fa ett stort genomgéende fléde fran bland
annat Ostteg till Universitetsomradet. Sammantaget antas flodet pa& dessa lankar
bli storre an 1000 cyklister/vardagsdygn och bor darfor inga i huvudnét+.

Huvudcykelnatet och gangnatet bor struktureras med gena strackningar till mal-
punkter p& Norra On vilket bér vara en utgangspunkt i planeringen av kvarter pa
Norra On. Att kvarterstrukturen utgér fran ett effektivt och gent gang- och cy-
kelnat &r en forutsattning for att nd malen om bilsnal samhallsplanering samt
gang- och cykelprioritering som uttrycks i den fordjupade 6versiktsplanen for
omradet.

Broar som forutsattning for hog tillgéanglighet och genhet

Forutom den befintliga bilbron pd Ovagen finns planer péa fyra nya broar 6ver
Umeilven till Norra On. Det innebér att majoriteten av broarna blir dedikerade
for gang- och cykeltrafik.
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Forslag pa huvudnit p& Norra On
— Huvudvagnat ]

0 250 500 750 1000 m = Huvudnat+
— Befintliga GC nat
P T

Figur 5-5 Planerade broar till Norra On. 1. Befintlig bro anvands fér gc och eventuellt buss 2. Ny bilbro
med gc och eventuellt buss 3. Ny gang- och cykelbro som ansluter till Ankargrand pa
Obacka (Universitetsbron) 4. Ny gang- och cykelbro som ansluts mot centrala Ume& och
landar vid Designhégskolan/framtida Konstnarligt Campus (Centrumbron) 5. Ny gang- och
cykelbro som ansluts mot Ostteg och Obbolavagen norr om Tegs sjukhem (Osttegsbron).

Gena gang- och cykelkopplingar &r av stor vikt for att skapa ett attraktivt gang-

och cykelnat. Som fotgéngare och cyklist &r genhet en avgdrande faktor och ac-

ceptansen for omvéagar ar ofta lagre an for andra fardmedel.

Genhetskvot ar ett matt som kan anvandas for att fa en indikation pa hur gent ett
gang- och cykelvéagnat ar. Avstandet i gang- och cykelnatet jamfors med fagel-
avstandet mellan tva malpunkter och ju narmare kvoten ar 1 desto genare ar drag-
ningen. Enligt utformningshandboken Trast? betecknas en genhetskvot éver 1,5
som lag standard medan en kvot under 1,25 betecknas som god standard.

Genhetskvoten har berdknats mellan malpunkterna Ostteg och Umed Ostra stat-
ion for tva ruttalternativ (Tabell 5-1), via Universitetsbron och via Centrumbron
(se Figur 5-6).

Tabell 5-1 Genhetskvot skillnaden mellan Ostteg och Umed Ostra station med olika végar.

Distans (m) Genhetskvot
Fagelavstand

Via bron Centrumbron (rod)

Via bron Universitetsbron (gron)

Skillnad

25 Sveriges Kommuner och Landsting, 2013. Trast férdjupning. Gangbara stad, att skapa nat for gdende.
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t 9 Konsthdgskolan

Figur 5-6  Tva ruttalternativ mellan Teg och Umed Ostra station, den réda via Centrumbron och den
grona via Universitetsbron (kalla: Google Maps).

Broarna &r nyckeln till en god tillgéanglighet for gaende och cyklister pa Norra

On eftersom de utgor de enda kopplingarna till 6vriga delar av staden. Dessutom

kommer broarna vara viktiga for genomgaende gang- och cykeltrafik mellan

Ostteg, centrala Umeé och Universitetsomradet.

Den befintliga bilbron pa Ovéagen (nr.1 i Figur 5-5), Universitetsbron (nr.3) och
Centrumbron (nr.4) utgor en del av det foreslagna huvudnatet och &r viktiga for
att sakerstalla god framkomlighet for gang och cykel. De tva sistnamnda broarna
erbjuder de mest direkta kopplingarna fran Norra On till viktiga malpunkter som
centrum, Universitetsomradet, sjukhuset och Umed Ostra station. Strackan via
Universitetsbron erbjuder genaste kopplingen mellan Ostteg och Umed Ostra
station och har en genhetskvot med hog standard dar det verkliga avstandet nas-
tan motsvarar fagelvagsavstandet. Utan Universitetsbron blir daremot genhets-
kvoten betydlig sdmre (se Tabell 5-1).

Att erbjuda den genaste strackan handlar inte enbart om att minimera distanserna
mellan tva punkter. Strackor som leder direkt till mal med fa svangar och rikt-
ningsbyten &r lattare att forsta och upplevs oavsett distansen, som Kkortare och
darmed mer attraktiva.

Att erbjuda de genaste gang- och cykelkopplingarna &r av stort vikt for att 6ka
attraktiviteten for gang och cykel gentemot bilen. Darfor foreslas att samtliga
planerade broar byggs. Det &r ocksa viktigt att de byggs i ett tidigt skede av ex-
ploateringen sa att invanarna etablerar hallbara resmonster direkt nar de flyttar in
i omradet.
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5.3 Utformningsprinciper

Broarna och deras anslutningar

Vid planering av en gang- och cykelbro &r det viktigt att beakta att hojdskillnaden
inte blir for stor. Risken &r annars att bron blir svar att anvanda och oattraktiv.
Lutningen som beror pa nivaskillnad rekommenderas vara kring 4 % for gaende
och 3 % for cyklister for en nivaskillnad mellan 4 och 6 meter. Storsta godtagbara
lutning for samma hojdskillnad ar 6,5 respektive 8 %2, Nar hojdskillnaden ar
storre an 5 meter foreslas lutningen avbrytas i mitten med en plattare stracka av
cirka 25 meter for att ge fotgangare och cyklister (cyklister berérs mest har) moj-
ligheten att vila®”.

Ett annan viktig utformningsaspekt ar broanslutningarna. Har ar det viktigt att
undvika tvara svangar vid de anslutande gang- och cykelbanorna till bron. Pla-
nerad svangradie ska vara generds for att skapa en framkomlig och séker utform-
ning. Vid broanslutningar ar det ocksa viktigt att undvika korsningar direkt efter
géng- och cykelbron eftersom cykelhastigheterna ned fran bron kan vara hogaZ.

Att forse de mest trafikerade gang- och cykelbroarna med véderskydd kan vara
en bra losning for att 6ka komforten samt underlatta vintervagunderhall pa bro-
arna.

Broarna som ansluter mot Teg

For den befintliga bilbron (nr.1) foreslas foljande:
» Att den befintliga gang- och cykelbanan langs med &lven pa véstra sidan
ansluts direkt till bron
» Att bron dedikeras till gang och cykel (som inférlivas i huvudnat+ och dar
fotgangare och cyklister separeras pa ett tydligt satt) samt eventuellt buss-
trafik

For den framtida bilbron (nr.2) foreslas:
» Broanslutningen for den nya bron ansluts till befintlig gang- och cykel-
bana langs med Norra Obbolavagen (se Figur 5-7).

26 Trafikverket, 2015. Vagars och gators utformning.
27 Crow, 2016. Design manual for bicycle traffic.
28 Crow, 2016. Design manual for bicycle traffic.
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Figur 5-7  Broanslutningar for den befintliga bron (nr.1) och den framtida bilbron (nr.2).

Gang- och cykelbro som ansluts mot Ostteg och Obbolavagen norr om Tegs
sjukhem

Bron ansluts till befintlig gang- och cykelbana langs Fagelstigen samt gang- och
cykelbana langs med Norra Obbolavagen. Har foreslas det att bron dven ansluts
langre norrut mot Fagelstigen for att optimera strackan for gaende och cyklister
som fardas norrut.

Figur 5-8  Broanslutningar for Tegbron (nr.5)
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Gang- och cykelbro som ansluts mot centrala Umea

Figur 5-9  Utformningsforslag pa broanslutningen for bron mot centrala Umea (nr.4 i Figur 5-5). Gult
strék: befintlig gang- och cykelinfrastruktur. Rott strak: bro som I6per éver den befintliga gang-
och cykelvagen med anslutande lankar. En variant p& ovanstaende &r att enbart ha ett an-
slutningsben mot befintlig gng- och cykelbana.

Den planerade gang- och cykelbron forslas anslutas till befintlig gang- och cy-

kelbana vid Konstnarligt Campus och anslutas pa genaste sétt till gang- och cy-

kelbana som leder till Strandgatan. Hojdskillnaden mellan bron och befintlig
gang- och cykelbana langs dlven maste dock hanteras. Eftersom det blir svart att
ansluta bron direkt till gang- och cykelbanan utmed alven pa grund av for branta
lutningar maste anslutningsramper planeras for att hantera hojdskillnaden och ge
en séker anslutning till 6vrigt cykelnat (se Figur 5-9).

Gang- och cykelbro i anslutning mot Ankargrand pa Obacka

b

Figur 5-10 Utformningsforslag pa& broanslutningen fér bron mot Umed Ostra (nr.3 i Figur 5-5). Gult strék:
befintlig gng- och cykelinfrastruktur. Rétt strak: bro som loper éver den befintliga gang- och
cykelbanan med anslutande lankar.
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Enligt tidigare ritningar?® skulle total brolangd vara 390 meter med en fri hojd
mellan bron och alven pa cirka 4 - 5 meter. Den planerade gang- och cykelbron
bor anslutas till befintlig gang- och cykelbana langs alven pa samma stélle dar
4dven den anslutande gang- och cykelbanan mot Ostra station ligger. Har behdver
ocksa hojdskillnaden mellan bron och befintlig gang- och cykelbana hanteras och
en lésning &r att gang- och cykelbron passerar dver gang- och cykelbanan langs
alven och ansluts till den med anslutningsramper (se Figur 5-10).

Ett annat alternativ har &r att bron ansluts pa samma satt men vid Ankargrand
istdllet. Det finns dock ingen gang- och cykelbana idag pa Ankargrand, vilket gor
att om detta alternativ véljs bor da dven en gang- och cykelbana anlaggas pa
Ankargrand. Alternativet bedoms framst vara aktuellt om de fysiska forutsatt-
ningarna (mer utrymme, inget vattendrag mm) &r fordelaktiga for att skapa an-
slutningen.

Separering och blandtrafik

Att valja att separera eller blanda olika trafikantgrupper ar en viktig fraga som
bor beaktas och som har stor paverkan pa trafikanters framkomlighet och saker-
het. Generellt sett &r det battre att ge samtliga trafikantgrupper varsitt utrymme
for hogst framkomlighet och sékerhet och inte minst nar det galler gdende och
cyklande barn. Dock kan blandtrafik ibland vara en 16sning nér gaturummet inte
récker till eller for att minska gatumiljons transportkaraktér.

Huvudstrak — Separering mellan trafikantslag

Huvudstraken pa Norra On for bade gang och cykel foreslas separeras fran évriga
fordon for okad sékerhet (och sarskilt for cyklande barn) och bésta framkomlig-
het. Separeringen mellan oskyddade trafikanter fran motorfordon féreslas utfor-
mas i form av en bredare skiljeremsa, mojligtvis med vaxter eller trad.

Pa huvudstraken ar det aven viktigt att fotgangare och cyklister separeras fran
varandra pa ett tydligt satt for okad framkomlighet for cyklister och 6kad trygg-
het for fotgangare. Separeringen mellan gang och cykel kan utformas pa olika
satt med bland annat heldragen linje, skiljeremsa, sasom gatsten, olika material
och fargval eller &ven med hojdskillnad/kantsten®, Vid val av lésning for sepa-
rering ar det viktigt med tydlighet och de faktorer som bor beaktats ar framst
separeringsformens tydlighet, effekt pa framkomlighet och trafiksakerhet. Hojd-
skillnad ger till exempel 6kad separeringsgrad pa grund av den tydlig fysisk av-
gransningen men bedoms ocksa ge negativa trafiksakerhetseffekter pa grund av
kanten som kan leda till singelolyckor for bade fotgangare och cyklister. En hel-
dragen linje har mindre trafiksakerhetseffekter, men &r inte det mest effektiva
séttet att separera fotgangare fran cyklister®:.

For Norra Ons huvudstrak foreslas att separeringen mellan fotgangare och cy-
Klister utformas med olika materialval dar fotgangares yta utgors av plattor och
cyklistens yta av asfalt (se Figur 5-11). Denna I6sning bedéms ge positiva trafik-
sékerhetseffekter och god trygghetskdnsla eftersom den medger en tydlig

29 WSP, 2007
30 vagverket, 2009. Separering av fotgangare och cyklister — férstudie inom SNE-RPD
31 vagverket, 2009. Separering av fotgangare och cyklister — férstudie inom SNE-RPD
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separering och &r utformad utan kantsten. Denna losning ar ocksa intressant da
den inte medfor négra stérre svarigheter for drift och underhall®2.

Figur 5-11 Exempel pa en friliggande dubbelriktad gdng- och cykelbana déar fotgangare och cyklister &r
tydligt separerade fran varandra med olika material (plattor for fotgangare och asfalt for cy-
klister). Notera att &ven korriktningar pa cykelbanan &ar separerade med en mittlinje (kalla:
https:/itrafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11140/RelatedFiles/2009 154 separering_av_fot-

gangare_och_cyklister forstudie.pdf).

Lokalstrak — Blandtrafiklosningar

For det lokala natet foreslas blandtrafiklosningar i form av antingen gangfarts-
omrade eller cykelgata. En viktig grundférutsattning for denna typ av I6sningar
ar att hastigheten pa strackan inte 6verskrider 30 km/h. Blandtrafiklosning bidrar
ocksa till att saénka motorfordonens hastigheter och bidrar darigenom till 6kad
trafiksakerhet. En annan fordel ar att de ar resurs- och ytmassigt effektiva och
darfor bra losningar nar gaturummet inte racker for att anlagga bade gang- och
cykelbana.

» Gangfartsomrade:

Gangfartsomrade ar en typ av shared space” dar alla trafikantgrupper kan fardas
pa fotgangares villkor. Med den typen av I6sningar &r det viktigt att hastigheten
inte dverstiger gangfart motsvarande ungeféar 5 km/h. Det ar darfor viktigt att det
tydligt framgar i gatans utformning att ytan ar prioriterad for fotgangare. Ga-
turummet ska inte upplevas som indelat i kérbana och gangbana och for battre
gatumiljo kan gatuutformningen behdva stora fordndringar. Dessa kan vara i
form av olika typer av hastighetssékring till exempel gupp och avsmalningar,
olika bel&ggningar, planteringar/gronytor och olika typer av gatumdéblering (Fi-
gur 5-12).

32 vagverket, 2009. Separering av fotgangare och cyklister — forstudie inom SNE-RPD


https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11140/RelatedFiles/2009_154_separering_av_fotgangare_och_cyklister_forstudie.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11140/RelatedFiles/2009_154_separering_av_fotgangare_och_cyklister_forstudie.pdf
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Figur 5-12 Gangfartsomradet i Vallastaden (Linkdping) med specifik beldggning samt vaxter for att ge
gaturummet en specifik karaktér (fotograf: Ulf Eriksson).

Ett gangfartsomrade &r inte den basta I6sningen for cyklisters framkomlighet,
men en cykelbana med annan belaggning kan forslagsvis anlaggas. Vid en sadan
I6sning ar det viktigt att beakta utformningen av gagatan sa att tranga sektioner,
som kan tvinga fotgangare att ta cykelbanan i anspréak, undviks.

» Cykelgata:

En cykelgata ar en delad yta dar samspel sker pa cyklisternas villkor men dar
bilar &r tillatna i 1ag hastighet (Figur 5-13). An sé ldnge har cykelgator funnits
som forsoksverksamhet i Sverige® men det har foreslagits att dessa ska inforas i
storre skala fran och med 2018. Enligt ett utredningsforslag, promemoria for
cykelregler®®, ska bland annat foljande regler gélla for en cykelgata:

» Forare av motordrivna fordon ska anpassa sin hastighet till cykeltrafiken.

» Maxhastighet 30 km/h

» Forare som kor in pa en cykelgata har vajningsplikt mot fordon pa cykel-
gatan

Som en konsekvens av att motordrivna fordon maste anpassa sin hastighet till
cykeltrafiken okar den generella sakerheten for bade gang- och cykeltrafik. For
ytterligare 6kad trygghet och sakerhet for fotgdngare, och hogre framkomlighet
for cyklister, bor det aven finnas separat gangbana.

En cykelgata ar ocksa ett bra sétt sanda en signal om att cykel ar ett eget trans-
portsétt och att cyklisterna prioriteras pa Norra On.

33 Bland annat ett forsokt i Géteborg och Linkdping.
34Regeringskansliet, 2017.Promemoria for cykelregler.
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Figur 5-13 Exempel pa en cykelgata i Nederlanderna med intilliggande gangbana
(Kalla:https://www.bicycling.se/blogs/kristerisaksson/cykelinfrastruktur-i-varldsklass-del-
6.htm)

Matt pa gang- och cykelbanan

Bredden &r en central faktor for vilken framkomlighet gang- och cykelnatet er-
bjuder. Bredden paverkar ocksa den upplevda tryggheten och trafiksékerheten
mellan cyklister och fotgangare. Utgangspunkten fér dimensioneringen av gang-
och cykelbanors bredd &r strakets funktion, dvs hur stort flode som forvéntas
trafikera straket. Huvudstraken som forvantas ha hogre flode och cykelhastighet
bor darfor vara bredare an det dvriga natet.

» Breddmatt for gangbana

Det generella breddmattet for en gangbana ar enligt gang-, cykel och moped-
handboken®® minst 1,8 meter, men 2 meter bor efterstravas for att uppna en
battre tillganglighet. 2 meter ar ocksa det matt som rekommenderas i Umea
Tekniska handbok®.

» Breddmatt for cykelbana

Rekommenderat breddmatt for cykelbana varierar beroende pa cykelbanans
funktion. Enligt forslaget till cykeltrafikprogrammet ska bade huvudvagnét och
huvudnat+ rymma tre cyKklister i bredd utan att deras framkomlighet paverkas.
Ladcyklar ska ocksa kunna ta sig fram. Utifran denna utgangspunkt bor huvud-
cykelnatet pa Norra On vara antingen 4,5 m brett eller 5,3 m med intilliggande
gangbana (se Tabell 5-2).

35 Sverige Kommuner och Landsting, 2010. gang- cykel- och Moped-handbok.
36 Ume& kommun. Teknisk handbok for gator och parker.
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Tabell 5-2 Breddmatt fér dubbelriktad cykelbana avsedd for hoga floden (kalla: Regional cykelplan

Stockholm)
Typ av bana Breddmatt med god standard (h6ga floden)
Dubbelriktad cykelbana 45m
Dubbelriktad gang- och cykelbana 5,3 m (cykelbana 3,5 m + gangbana 1,8 m)

Bredden pa cykelbanan som gar bredvid gangbanan kan vara ndgot smalare an
en friliggande cykelbana. Skillnaden i utrymmeshehov forklaras av att cyklis-
terna vid laga fotgidngarfidden kan ta en del av gangytan i ansprak vid omkorning
eller mote. Detta forutsatter dock att separeringen mellan cykelbana och gang-
bana tillater en enkel passage, det vill saga att den utgors av en malad linje (eller
andra liknande l6sningar) utan kanter eller héjdskillnader®” (Figur 5-14).

Figur 5-14 Gang- och cykelbro i Nederlanderna dar gang och cykel har separerats med en enkel linje
som tilliter omkdrning pa gangbana (Kélla: https://www.bicycling.se/blogs/kristerisaks-

son/nederlanderna-pa-cykel-i-varldens-basta-5.htm).

Korsningspunkter

Korsningspunkter &r stallen dar bade framkomlighet och trafiksékerhet kan for-
sédmras kraftigt for fotgdngare och cyklister om utformningen har brister. Baserat
p& Umeds Policy for cykeldverfarter och cykelpassage®® foreslas att gdende och
cyklister ges foretrade framfor biltrafiken i samtliga korsningspunkter. Utform-
ningen av korsningarna foreslas vara antingen genomgaende gang- och cykel-
bana eller cykeléverfart for cyklister samt Gvergangstéllen for fotgangare utfor-
made sa att korsande trafik har vajningsplikt.

37 Trafikverket, 2014. Regional cykelplan for Stockholms Ian 2014 - 2030
38 Ume& kommun, 2016. Policy for cykeloverfarter och cykelpassage.


https://www.bicycling.se/blogs/kristerisaksson/nederlanderna-pa-cykel-i-varldens-basta-5.htm
https://www.bicycling.se/blogs/kristerisaksson/nederlanderna-pa-cykel-i-varldens-basta-5.htm
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P& Norra On foreslas att genomgaende gang- och cykelbana anlaggs dar huvud-
strak I6per parallellt med bilvag och passerar en anslutande tvargata. Genomga-
ende gang- och cykelbana 6ver en anslutande gata innebar att banan fortsatter,
obrutet av kantsten och med samma beldggning, forbi passagen. Bilister vajer
vilket ger foretrade for cyklister. Den genomgaende banan ar forsedd med kant-
sten mot bilvagen vilket ger en sankning av bilhastigheter vid svang dver passa-
gen (Figur 5-15).

Figur 5-15 Utformning av genomg&ende gang- och cykelbana langs bilvag (kalla: Trafikverket, 2014.
Regional cykelplan fér Stockholms l1an 2014-2030.

Cykel- och ganghuvudstrak som korsar en bilvéag bor utformas som cykeloverfart

alternativt 6vergangstalle, for att gaende och cyklister ska ges féretrade mot for-

donstrafiken. Dessa bor dven utformas med hastighetsékring genom en upphoj-

ning och/eller avsmalning for biltrafiken.

Dér cykelbanan behdver byta sida ar det ocksa viktigt att 90-graderssvangar und-
viks och att man istallet vrider pd bade vagen och banan for att f& mjukare
svangar for cykeltrafiken. Pa sa satt uppratthalls cyklisternas hastighet och fram-
komlighet dver vagen, och det medfor ocksa en hastighetssankning for biltrafi-
ken (se Figur 5-16).
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Figur 5-16 Sidbyte av cykelvagen dar bade bilvagen och cykelvagen vrids for att undvika en tvar kors-
ning for cykelvagen (kélla: https://www.bicycling.se/blogs/kristerisaksson/in-
dex.htm?tag=324).


https://www.bicycling.se/blogs/kristerisaksson/index.htm?tag=324
https://www.bicycling.se/blogs/kristerisaksson/index.htm?tag=324

32

Trivector Traffic

6. Kollektivtrafik

6.1 FOrutsattningar och analys

Nuvarande kollektivtrafik

| dagslaget finns ingen busstrafik pd On. Narmaste hallplatser i stadstrafiken &r
vid Varvsgatan/Obbolavagen och vid Soderslatts handelsomrade. Figur 6-1 visar
linjenétets uppbyggnad.
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Figur 6-1. Linjekarta busstrafik Umed. Kéalla: http://www.tabussen.nu/ultra/planera-resa/linjekartor/

Fran Norra On skulle gdngavstandet dver de planerade gang- och cykelbroarna
bli mellan 950-1200 meter till narmsta busshallplats. Ett sa langt gangavstand
innebar 1ag tillganglighet och attraktivitet till kollektivtrafiken. Fem minuter till
hallplatsen &r ett vanligt matt pa acceptabelt gangavstand i medelstora stader.
Fran hallplatsen motsvarar fem minuters promenad ungefér en radie pa 400 me-
ter®,

39 KolTrast —Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, SKL 2012


http://www.tabussen.nu/ultra/planera-resa/linjekartor/
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Figur 6-2  Avstand fran Norra On till narmaste hallplatser for stadstrafiken.

| en tidigare studie av busstrafiken i Umea konstaterades att det kravs en genare
strackning mot centrum for att busstrafiken till Norra On ska bli attraktiv, vilket
skulle kunna mojliggoras med en ny bussbro till Centrum“. Fragan har belysts i
en separat utredning*, men utifrén svarigheter att ansluta bron till centrumsidan,

samt risken for att bron dven anvands for biltrafik, beslutades att inte ga vidare
med idén.

Utdver stadsbussarna finns aven regionbusstrafik i narheten av On*2. Tva linjer
trafikerar Norra Obbolavégen, linje 125 Obbola — Vasaplan och linje 127 Stock-

sj6 — Vasaplan. Linje 125 har cirka 6 turer per dag medan linje 127 har ett par
turer pa morgonen och ett par pa eftermiddagen.

40 Umeé nod- och linjenétsutredning — marknadsanalys och forslag till framtida kollektivtrafiknoder och strak.
Rapport 2016:37 Trivector Traffic

41 Trivector, 2018: Analys av bro for kollektivtrafik till Norra On, 2018-01-16

42 Regionbusstrafiken trafikerar framst fran Obbola/Holmsund, Vannéas, Haparanda/Luled, Skellefted samt Sa-
var. Tagtrafiken trafikerar framst fran Umea till Luled, Sundsvall, Vannas och Lycksele.
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Figur 6-3  Nuvarande regionbusstrafik runt On

Skattat antal kollektivtrafikresor till och frdn On

Tva olika scenarion for antal kollektivtrafikresor till och fran On har tagits

fram.
>

Scenario 1 baseras pa att trafikalstringen fran Norra On blir motsvarande
dagens trafikalstring frin Umed tatort. Bedémningen &r dock att Norra On
kommer, med nuvarande planering, att ha en sémre Kkollektivtrafiktill-
ganglighet an andra jamforbara omraden i centrala Umea. Det gor att an-
delen resor med kollektivtrafik i segmentet 1 — 5 km samt 5 — 10 km har
minskats nagot till forman for resor med cykel och bil. Fullt utbyggt for-
vantas darfor Norra On generera 850 kollektivtrafikresor per dygn. Ovriga
delar av On férvantas generera omkring 75 kollektivtrafikresor per dygn.

Scenario 2 baseras pa att trafikalstringen fran Norra On blir ndr Umeés
mal om 65 % héllbara fardmedel. Fullt utbyggt férvantas Norra On gene-
rera 1450 kollektivtrafik resor per dygn. Ovriga delar av On forvantas lik-
som i scenario 1 att generera 100 kollektivtrafikresor per dygn. For att
scenario 2 ska vara mojligt att realiseras behover attraktiviteten for kol-
lektivtrafiken dka kraftigt.
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6.2 Atgardsforslag

Forslag pa busslinje till Norra On

Eftersom gangavstanden till befintlig busstrafik ar langa foreslas busstrafik till
Norra On. Det kravs for att skapa en grundlaggande tillganglighet och resmojlig-
heter for boende och bestkare som behdver kollektivtrafik for att klara av var-
dagsresandet. Ytterligare ett skal ar att det kravs for att nd de mal som Umea
kommun har om 6kad andel hallbart resande. For att minska bilresandet behdver
busstrafiken ta hand om sin del av resandet, tillsammans med gang och cykel.
Utmaningen &r att ge linjen till On en kort restid samtidigt som den &r hanvisad
till Tegsidan for att ta sig till centrala Umea. Vagstrackningen dar bussen gar
behdver ha en utformning som ger hog framkomlighet.

Principiellt skulle linjen kunna integreras i Umeas 6vriga busslinjenéat enligt for-

slaget fran tidigare gjord linjenatsutredning, vilket innebér en ny lokallinje till
On®,

UMEA KOLLEKTIVTRAFIK- :
STRAK 2033 o l

Figur 6-4. Schematisk skiss 6ver forslag till linjenat 2033. Stomlinjer illustreras med heldragna linjer och
lokallinjer med streckade. Skiss: PG Andersson, Trivector®

Tva alternativ for linjestrackning pa On har analyserats. Alternativ 1 innebér en

prioritering av Norra On dér det stora tillskottet av ny bebyggelse hamnar. Alter-

nativ 2 innebdr att &ven Sodra On forsorjs med busstrafik.

Bada linjestrackningarna anvander den befintliga bilbron for att ansluta till Norra
Obbolavagen. Det ger en nagot genare strackning jamfort med biltrafiken och &r
fordelaktigt for att ge busstrafiken nagot béattre konkurrensférdel. Samma bro ar
dock aven tankt att anvandas som huvudvagnat for gang och cykel vilket innebéar
problem da bron &r smal (uppskattad bredd pa 6,5 meter fran kartunderlag) och
inte rymmer alla dessa funktioner utan kompromisser.

43 Umed nod- och linjenatsutredning — marknadsanalys och forslag till framtida kollektivtrafiknoder och strak.
Rapport 2016:37 Trivector Traffic

44 Umed nod- och linjentsutredning — marknadsanalys och forslag till framtida kollektivtrafiknoder och strak.
Rapport 2016:37 Trivector Traffic
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Figur 6-5 Nuvarande bro till On &r smal och har svért att rymma gang, cykel och busstrafik med 6nsk-
vard standard. (Bild: Google maps)

En l6sning kan vara att endast ha ett korfalt for buss pa bron, och gang och cykel

far resterande utrymme. Detta innebéar dock risk for bussmoten pa bron, aven om

risken borde vara liten da turtatheten ar relativt 1ag. En annan tankbar l6sning &r

att bron breddas for att rymma gang, cykel och busstrafik. | praktiken kanske det

innebar att en helt ny gc-bro byggs intill den befintliga bron.

Istallet for att anvanda befintlig bro kan en 16sning vara att busstrafiken laggs pa
den nya bilbron och befintlig bro dedikeras till gang och cykel. For busstrafiken
ar detta en nackdel eftersom strackningen blir langre, och kértiden kan uppskattas
oka med cirka 1-2 minuter®®. Den framsta fordelen &r att gang och cykel kan
prioriteras och att trafiklésningen som helhet blir tydligare. Kanske kan ytterli-
gare ett hallplatslage pa On da 6vervigas for att 6ka narheten till busstrafiken.

45 Antaget 400 meter langre korvag och medelhastighet pa 15 km/h strackan
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Alternativ 1 — Linjestrackning Centrum — Norra On

Alternativ 1 innebar tva hallplatslagen p& Norra On, dar linjen ocksd vander. Lin-
jedragningen ger korta gangavstand for boende pa Norra On men langt att ga for
boende och besokare till Mellersta och Sédra On.

2) -

Linjedragning On - Alternativ 1
[2]  Nya hallplatser On - Alternativ 1

400 meter gangavstand

0 200 400 Meters_
6 Opent g 7 | SA

Figur 6-6  Alternativ 1: linjestrackning med principiella hallplatslagen pa on. Streckad linje visar l6sning
dar den nya bron aven anvands for busstrafik.

Med foreslagen linjestrackning forvantas antal pastigande i det malstyrda scena-
riot (scenario 2) bli omkring 100 personer i maxtimmen per vardagsdygn. Det
ger ett behov om 15-minuterstrafik i hogtrafik®®. Per dygn forvintas omkring 850
personer resa med buss fran On, vilket motsvarar ungefar héften av det totala
kollektivtrafikresandet fran On. De som inte reser med busslinjen fran On viljer
istallet ndgon av gangbroarna for att ta en buss pa centrum- eller Tegssidan.

| scenario 1, dar resandet med busstrafik ar avsevart mindre an i scenariot med
malstyrd planering, minskar utbudsbehovet.

4 | scenario 1, dar resandet med busstrafik &r avsevart mindre &n i scenariot med malstyrd planering, minskar
utbudsbehovet.
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Figur 6-7  Alternativ 1: Med malstyrd planering kan Norra Ons exploatering ge ovanstiende belastning
pa busstraken per vardagsdygn (r6d). Kollektivtrafikresenarer som gar till hallplats utanfor
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Alternativ 2 — Linjestrackning Centrum — Norra On — Mellersta On

Detta alternativ ar framtaget for att busslinjen aven ska forsorja mellersta delen
av On. For att undvika lang skaftkorning, och darmed langa restider ger denna
l6sning endast ett hallplatslage p& Norra On. Méjliga korvagar pa On behéver
klargdras om alternativet ar intressant att ga vidare med.

En moéjlig strackning som foreslas gér langs Ovégen i stéllet for Skiljevagen for
att ge tillganglighet till Reningsverket.

z =

Linjedragning On - Alternativ 2

Ny busslinje befintiigt vagnat
py IS
memem: Ny busslinje nytt véignat O e 11 =\
[3] Nya hallplatser On - Alternativ 2

400 meter gangavstand

Figur 6-8  Alternativ 2: linjestrackning med principiella hallplatslagen pa On. Streckad linje visar l6sning
dar den nya bron aven anvands for busstrafik.

Med foreslagen linjestrackning till Mellersta On forvantas antal pastigande i det
malstyrda scenariot bli omkring 120 personer i maxtimmen per vardagsdygn. Det
ger ett behov om 12-minuterstrafik i hogtrafik. Per dygn forvantas i det malstyrda
scenariot omkring 960 personer resa med buss fran On*’, det motsvarar omkring
60 procent av det totala kollektivtrafikresandet fran On. De som inte reser med
buss fran On viljer istallet ndgon av gangbroarna for att ta en buss pa centrum-
eller Tegssidan.

Det kan ocksa noteras att resandet till Mellersta On (160 resor) &r avsevart mindre
an till norra delen (960 resor),

47| scenario 1, dar resandet med busstrafik &r avsevart mindre &n i scenariot med malstyrd planering, minskar
utbudsbehovet.
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Figur 6-9  Alternativ 2: Med malstyrd planering kan Norra Ons exploatering ge ovanstiende belastning
pé busstréken per vardagsdygn (r6d). Kollektivtrafikresenérer som gér till héllplats utanfér
Norra On (gron).

Jamforelse mellan Alternativ 1 och 2

Nedan jamfors de bada alternativen avseende attraktivitet for resendrerna och
driftskostnader.

Ett satt att jamfora tva alternativ av kollektivtrafikutbud ar att jamfora vilken
upplevd restid som resenarerna far totalt sett med det ena respektive det andra
alternativet. | den upplevda restiden har den kollektiva resans olika delar viktats
for att spegla vilket motstand en resenar upplever av olika foreteelser under re-
san. Ju kortare (lagre) den upplevda restiden &r desto mer attraktiv ar kollektiv-
trafikalternativet. Upplevd restid bestar normalt av*®:

gangtid till hallplats (viktning x 2)

vantetid vid hallplats (viktning x 2)

bytesstraff (+ 5 minuter)

restid ombord pa fordonet (viktning x 1)

eventuell gang- och vantetid vid byte (viktning x 2)
gangtid fran hallplats (viktning x 2)

VVvVVVYVYY

Den upplevda restiden for resendrerna blir nagot lagre med alternativ 2 da linjen
till On &ven gar till Mellersta On. Det beror pa att gangvagen for boende pa

48 Kol-TRAST -Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivtrafik (SKL)
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Mellersta On blir 1ang i alternativ 1 vilket 6kar den upplevda restiden totalt sett.
Om inte ndgot resande till och fran Mellersta On tas i beaktande blir istallet al-
ternativ 1 att foredra da tva hallplatser ger hogre tillganglighet och kortare ge-
nomsnittlig gdngvag for boende pa Norra On.

Tabell 6-1 Upplevd restid med olika linjedragningar till On

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 1

(linje till Norra On) (linje till norra (utan resenarer som be-
och Sédra On) hoéver ga fr&n Sédra On)

Upplevd restid | 1077 h/dygn 1051 h/dygn 915 h/dygn

Vilket alternativ som &r mest attraktivt for resendrerna ar inte entydigt. Dock kan
konstateras att en trafikering till Mellersta On ger en betydligt 6kad trafikpro-
duktion, och darmed hdgre kostnader, jamfort med att enbart trafikera till Norra
On. En forlangning frén norra till Mellersta On férvantas 6ka linjens fordons-
kilometrar 6ver dygnet med 45 %. Med hansyn till det begransade resandet till
Mellersta On bedéms det tveksamt om en sédan trafikering ar motiverad. Det
befintliga vagnatet pd On har ocksd begrinsat utrymme. Rekommendationen &r
darfor en trafikering enligt alternativ 1 dar tva hallplatslagen ger god tillganglig-
het till Norra On. En sadan 16sning omajliggor inte heller att d&ven sodra delen av
On trafikeras med linjen, eftersom vissa turer kan forlangas. Dock innebar det
relativt lang skaftkorning, dar bussen gor en avstickare fran den genaste lin-
jestrackningen, som inte &r optimal.
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7. Parkering och mobilitet

7.1 FOrutséattningar och analys

Parkeringsplanering i Umea

Att styra bilparkering &r en av de kraftfullaste atgarder som kommunen kan an-
vanda for att minska bilresandet och darmed forbéttra situationen avseende luft-
kvalitet, buller och trangsel. Samtidigt ar tillgang till parkering en forutsattning
for en tillganglig stad. Parkeringsforsorjningen maste darfor balanseras vél med
avseende pa tillganglighet, markutnyttjande, stadens attraktivitet och ett hallbart
transportsystem.

Ar 2013 antog kommunstyrelsen ett parkeringsprogram fér Umeé& kommun, om-
fattande bl a parkeringsnormer for cykel och bil. Programmet syftar till att skapa
en hallbar parkeringspolitik for staden, med god tillganglighet for centrums be-
sOkare men samtidigt ge forutsattningar att forbattra stadens luftkvalitet. Parke-
ringsprogrammet syftar aven till att konkretisera den parkeringsstrategi som
finns i de fordjupade Oversiktsplanerna.

I och med aktualiseringen av 6versiktsplanepaketet (2016-03-29) beslutades om
att revidera parkeringsnormen for Umed. Den nya normen &r nu antagen av kom-
munfullmaktige (antogs den 2018-03-26).

Parkeringsplaneringen i Umea ska framja:

» En hallbar bilanvandning, ur ekologisk, ekonomisk och social synvinkel.

» Ett jamstallt transportsystem, dér trygga parkeringslosningar ar sarskilt
viktigt

» Tillgang till parkeringsplatser anpassade for personer med nedsatt rérel-
seformaga.

» Okat samnyttjande av parkeringsplatser

» Att parkeringsplatser inom centrumfyrkanten i forsta hand tillagnas kun-
der, besdkare och boende. Medan arbetsplatsparkering succesivt flyttas
till samlade anldggningar utanfér centrumfyrkanten.

» Braoch tillganglig cykelparkering i direkt anslutning till cyklisternas mal-
punkter och vid kollektivtrafikens hallplatser.

» Parkeringskop, vilket mojliggor for samnyttjande i samlade anldggningar
och att central mark kan anvandas pa ett mer effektivt sétt. Ska tillampas
vid storre exploateringsprojekt

» Gront parkeringskop, vilket ger fastighetsdgare/byggaktoren incitament
till att bidra till hallbara resmonster mot en reducering av parkeringsnor-
men (galler bara inom zon A)

Forutsattningarna att bo i staden utan att dga eller anvénda bil ser olika ut i olika
delar av Umea. Faktorer som paverkar efterfragan pa parkering beror pa; narhet
till centrum och narhet till sparstation, bebyggelses tathet, bostadsstorlek och
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andel sméh_us, inkomstniva och gatuutbud. | forslaget till ny parkeringsnorm lig-
ger Norra On i zon A, dvs det omrade inom cirka 2 kilometer fran centrum och

Universitet.

e ! ‘
» | Manerem
S Zon B Zon C

Teckenforklaring
|Gammal grans, Zon A

kilometer

Figur 7-1  Zonindelning. Norra On ligger inom zon A som omfattar omradet inom cirka 2 km radie fran
centrum- och universitetsomradet.

For zon A galler att parkeringsplatserna ska tillgodoses inom den egna fastig-
heten eller i gemensam anlaggning.

Berdkning av efterfragan pa bilparkering

Da lagenhetsstorlek paverkar parkeringstalen har ett antal scenarier tagits fram
med varierad fordelning mellan olika lagenhetsstorlekar:

Scenario 1 — utgar frn ett genomsnitt pa 100 m? fér 2500 lagenheter
Scenario 2 — utgér fran ett genomsnitt pa 80 m? fér 2500 lagenheter
Scenario 3 — utgdr fran att 70% av de nya bostaderna ar 2:or (50 m?) eller
3:0r (70 m?) for 2500 lagenheter

Scenario 4 — utgar fran storre andel mindre lagenheter (1:or under 35 m?),
men da det mest troligt genererar fler lagenheter har det berdknats pa 2700

4
4
4

>

nya l&genheter

For alla scenarier beraknas efterfragan med bade parkeringsnormen fran 2011
och forslaget till ny parkeringsnorm, se tabell nedan. For att bedoma effekten av
ett eventuellt framtida gront parkeringskop for bostader, sa har dven en berakning

gjorts med en reduktion pa parkeringstalet med 20 %.
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Tabell 7-1 Parkeringstal.

Antal bilparke- Med 20 % reduce- Antal bilparke- Med 20 % reduce-

ringsplatser en- ring pa parke- ringsplatser en- ring pa parke-

ligt nuvarande P- ringstalet ligt ny P-norm ringstalet

norm (2011) * (2018) **
Scenario 1 "Snitt 100 kvm” 1823 1458 1685 1348
Scenario 2 "Snitt 80 kvm” 1755 1404 1550 1240
Scenario 3 "70% 2:or & 3:or” 1703 1362 1553 1242
Scenario 4 "Flera mindre lagen- 1763 1410 1453 1162
heter (2700 st)”

*P-tal Lagenhet under 35kvm (0,6), mellan 35-55 kvm (0,6), éver 55 kvm (0,75)
** P-tal Lagenhet under 35 kvm (0,3), mellan 35-55 kvm (0,6), éver 55 kvm (0,7)

Den nya parkeringsnorm ger genomgaende ett lagre antal bilparkeringsplatser.
Sammantaget varierar efterfrdgan pa parkeringsplatser fran cirka 1450 till 1820
beroende pa scenario och vilken parkeringsnorm som anvéands. Om aven 20 %
reducering pa parkeringstalet anvands minskar antalet parkeringsplatser ytterli-
gare.

Storst blir efterfragan pa parkering i scenario 1 som utgar fran en storre andel
storre lagenheter. Ju mindre lagenhetsstorlekar desto mindre bedoms efterfragan
pa parkering bli. Trots att scenario 4 utgar fran ett storre antal lagenheter (2700
istallet for 2500) ger detta scenario lagst forvantad efterfragan pa parkering per
l&genhet.

Om gréna parkeringskop skulle tillampas for de nya fastigheterna (eller annan
reducering av parkeringstalet mot infoérande av mobilitetstjanster), finns mojlig-
het att reducera efterfragan pa parkering ytterligare. En reduktion med uppemot
20 % beddms som rimlig mot inférande av en mix av mobilitetstjanster. Info-
rande av bilpool ar den enskilt viktigaste mobilitetstjansten, men bor kombineras
med en bred mix av mobilitetstjanster, t ex cykelpool, hemleveransservice och
prova pa-kort med kollektivtrafiken. Efterfragan pa parkering bedéms da kunna
reduceras till cirka 1150-1450 parkeringsplatser beroende pa vald lagenhetsmix
och parkeringsnorm.

7.2 Atgardsforslag

Planeringsprinciper

Parkeringsplaneringen for Norra On bor striva efter att bidra till en attraktivare
stadsmiljo, minska biltrafikens miljopaverkan och efterfragan pa bilresor, effek-
tiviserad markanvéndning och att skapa en god sammanvégd tillganglighet for
samtliga trafikslag. Sarskild hansyn ska tas till parkeringsplatser for personer
med nedsatt rorelseformaga.
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| planeringen av parkering for Norra On har utgangspunkten varit féljande prin-
ciper:

» Efterstrdva samlade parkeringsanldggningar, vilka &ven mojliggor for
samnyttjande mellan olika fastigheter och anvandargrupper.

» Planera for parkeringshus da dessa &r langsiktigt sett en mer flexibel par-
keringslosning &n underjordiskt garage da den enklare kan omvandlas for
andra funktioner.

» Boendeparkering bor nas inom 300 meter, men avstand upp mot 500 me-
ter kan accepteras. Ett avvagt gangavstand kan minska det slentrianméss-
iga anvandandet av bilen.

» Cykelparkering och parkering for personer med nedsatt rorelseférmaga
ska tillgodoses nara malpunkten och anordnas pa kvartersmark.

Kriterier for gront parkeringskop kan tillampas inom zon A och ar darfor tillamp-
bara for Norra On. Daremot finns idag bara gront parkeringskop utvecklat for
verksamheter, vilket endast planeras i begransad utstrackning pa Norra On.

Dimensionering och lokalisering av mobilitetshus

Dimensionering av mobilitetshus (samlad anlaggning for bade bilparkering och
andra mobilitetstjanster sa som bilpool, cykelpool, etc.) ar en avvagning mellan;
antal vaningar, mojlighet till kallarplan, 6nskan om levande bottenvaningar, éns-
kan om integrerad fastighetsbildning, och tillracklig storlek for att medge goda
mojligheter for samnyttjande. Berakningarna har utgatt ifran att ett mobilitetshus
rymmer cirka 600 bilparkeringsplatser. Det motsvarar 5-6 vaningar, dar varje
plan rymmer cirka 100 bilplatser. Darutéver bor utrymmen, primért i markplan,
reserveras for andra typer av mobilitetstjanster. Utifran berakningen av efterfra-
gan pa bilparkering beddms det finnas behov av 2—3 mobilitetshus p& Norra On.

Vid lokalisering av mobilitetshus behdver tillganglighet och acceptabelt gangav-
stand vagas in, liksom Onskan om att minimera biltrafiken inne i omradet. Re-
kommenderade gangavstand fran parkering till malpunkt bor vara kortare for be-
sokare an boende och anstéllda da langtidsparkerare kan tolerera langre avstand
an korttidsparkerare. | centrum accepteras ett langre avstand pga. redan hogt ex-
ploaterad mark.

Tabell 7-2 Rekommenderade maximala gangavstand for bilparkering*®

Parkeringskategori Max gangavstand

Bostader Bostader, normalt 300 meter
Bostader, centrum 500 meter
Besokande Till bostader, normalt 200 meter
Till butiker och bostéader, centrum 300 meter
Till butiker, mindre stadsdelscentrum 100 meter
Verksamheter Verksamheter, normalt 300 meter
Verksamheter, centrum 600 meter
Angdring 75 meter
Funktionsnedsatt 25 meter

49 Qversiktsplan Ume& Kommun (2011)
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| ett forsta skede bor tva mobilitetshus lokaliseras i de norra delarna av On, se
foljande figur. Denna lokalisering ger de nya invanaren ett gangavstand pa cirka
300 meter till n&rmsta mobilitetshus. Samtidigt lockas inte biltrafiken langre in i
omradet an nodvandigt, vilket skapar majlighet for lugna och tysta boendemil-
joer. Vid behov av ett tredje mobilitetshus foreslas detta lokaliseras nara den nya
bron till On. Detta for att minimera biltrafikarbetet p& On.

t

|
| @ Mobilitetshus

Gangavstand 300 m

—

0 225 450 Meters
© Ope A

Figur 7-2  Lokalisering av potentiella mobilitetshus med 300 meters gangavstand

Mobilitetshus ger forutsattningar for samnyttjande av platserna for bilparkering.

Samnyttjande innebar att parkeringsplatserna anvands for flera andamal under
olika tider pa dygnet.

Samnyttjande av parkering bor i forsta hand tillampas pa parkering vid arbets-
platser som kan nyttjas i kombination med handel eller serviceandamal utanfor
kontorstid. Det ar &ven vanligt forekommande att samnyttjande sker mellan bo-
ende- och besdksparkering till bostaden. Samnyttjande kan i viss utstrdckning
ske mellan boende- och arbetsplatsparkering, men det far ej minska mojligheten

for langtidsparkering vid bostaden. Samnyttjande kraver samlade 6ppna parke-
ringsanlédggningar utan fasta platser.



47

Trivector Traffic

8. Kapacitet, vagnatets struktur och utformning

8.1 Forutsattningar

Biltrafiknatet i Umea bestdr av ett huvudnat som ska leda trafiken runt staden
samt ett lokalnat dar genomfartstrafik ska undvikas. Trafiken leds runt staden pa
en ringled som forvantas bli helt fardigstalld hdsten 2024, i samband med Véstra
lankens fardigstallande (se Figur 8-1).%°

“E12 Ringleden 4~
; \Ringleden
\ E4
\\ Ringl‘cden

\ElZ
Ringleden

Vastra lénken

Prel. klar 2024 - e g,

W e — g

/3—54/512

}4 Ringleden

Figur 8-1 Bilvagnatet i Umead med ringleden samt dagens huvudstrdk genom Umea. Vastra lanken van-
tas 6ppnas for trafik hosten 2024. Kalla: Umed Kommun®

Gatunatet p& On &r idag sméskaligt med smala gator och bebyggelse ofta i direkt
anslutning till gatan. Det ar mattlig fordonstrafik och transporter genereras framst
av reningsverket. Reningsverket genererar cirka 1000 transporter med tunga for-
don per ar, som framst ansluter omradet soderifran via E4/E12. ldag nas On med
bil via bron fran Norra Obbolavagen samt via Kolbacksbron (nya anslutningar
fran Kolbacksbron har tillkommit efter 2018 da ursprungsutredningen genom-
fordes). For resor i riktning vasterut pa E4/E12 finns péafart pa Norra sidan av
vagen, och for resor séderut finns pafart sodra sidan av vagen. Kérbanan pa bron
ar idag endast 6 meter bred.%

Figuren nedan illustrerar det framtida vagnatet pa On enligt den fordjupade Gver-
siktsplanen (i planarbetet for Norra On har vissa forandringar av strukturen ge-
nomforts, men detta bedéms inte paverka trafikalstringen och fordelningen av
trafik). Vagnatet ar uppbyggt kring en storre esplanad genom Norra On som an-
sluter till Ovagen och den nya bron. Den tankta utbyggnaden av Soderslattsvigen

50 http://wvww.umea.se/umeakommun/byggaboochmilio/stadsplaneringochbyggande/projekt/innanforringle-
den/bakgrund.4.3b86af4c15406b155a0dab0.html

51 http://www.umea.se/umeakommun/byggaboochmiljo/stadsplaneringochbyggande/projekt/innanforringle-
den/bakgrund.4.3b86af4c15406b155a0dab0.html

52 Fpp On Antagandehandling, 2008
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ansluter i korsningen mellan Norra Obbolavagen och végen till den nya bilbron.
Under arbetet med detaljplanen for Norra On har det skett forandringar i struk-
turen fran den fordjupade 6versiktsplanen. Detta bedéms inte paverka trafikalst-
ringen da liknande antal tillkommande invanare véntas, samt paverkas inte for-
delningen av resorna som simuleras da vagnatet ar schematiskt inkodat i mo-
dellen (makromodell).
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Figur 8-2  Vagnatet p& Norra On (kélla: FOP, bilden beskuren). Uppdateringar av strukturen har genom-
forts under planarbetet.
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8.2 Dagens motorfordonsfléden

Baserat pa uppmatta motorfordonsfloden (inkluderar personbilstrafik och tung
trafik) i och omkring On har en férenklad modell av huvudvégnatet tagits fram i
nétutlaggningsmodellen Visum.

| ndromradet har, sedan de flesta trafikmatningarna ar gjorda, Gppnats ett storre
externhandelsomrade Avion med IKEA. Justering har gjorts for vilken trafikok-
ning handelsomradet tros ha medfort till omradet.

De hdgsta flodena aterfinns idag pa E12 och uppgar till runt 26 000 fordon per
dygn i h6jd med Tegsvagen. Langs Norra Obbolavagen ligger trafikflodet pa som
mest 8 700 fordon per dygn och pa Obron uppgar flodet till cirka 1 100 fordon

per dygn.
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Figur 8-3 Dagens (2017) motorfordonsfloden i kalibrerad simuleringsmodell (Visum).
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Figur 8-4 Genomforda trafikmétningar

Tabell 8-1 Motorfordonsfloden (kalla: http://vtr.trafikia.se/)

Matpunkt VaDT (bada Trafikflode maxtimme Kommentar
riktningarna)  (enkel riktning in mot korsnings-
punkt)
1 17 924 Maj 2017
2 383 Maj 2017
3 446 (norr) 355 (Oster) 278 (soder) Nov 2017 (maxtimme)
4 7285 Maj 2016
5 7297 Maj 2016
6 1179 Maj 2017
7 8771 Maj 2016
8 328 (norr) 767 (bster) 548 (soder) Nov 2017 (maxtimme)
443 (vaster)
9 13712 Maj 2017
10 26 387 Maj 2017
11 10 034 Maj 2014
12 11 979 Maj 2012
13 6307 Maj 2012
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8.3 Framtida motorfordonsfléden

Trafikflodena p& Norra On och omgivande vagnat har prognosticerats for &r
2040. Prognosen baseras pa dagens uppmatta motorfordonsfloden (inkluderar
personbilstrafik och tung trafik) med en upprakning om 0,5 % arligen. Alstringen
Norra On forvintas bidra med enligt scenario 1 och 2 har sedan lagts till och gett
totalflodena. | modellen tas hansyn till framtida infrastruktur som véntas vara pa
plats ar 2040.

Framtida infrastruktur

Vastra lanken antas vara fardigbyggd och 6ppen for trafik (den sista delen berék-
nas vara fardig hosten 2024). Vastra lanken som ar en ringled runt Umea férvan-
tas ge en viss overflyttning av biltrafik fran Tegsbron.

Mellan Norra Obbolavagen och E12 finns ett vagreservat for en vag; Séderslatt-
svagen. Analyserna av trafikeffekterna av Norra On har gjorts med och utan S6-
derslattsvagen.

On kommer att ha fler broar som ansluter till omgivande sidor av dlven nar Norra
On &r utbyggt. Den befintliga bron (Obron) kommer att stangas av for biltrafik
som istallet hanvisas till en nybyggd bro séder om befintlig bro. Den nya bron ar
en forutsattning for att kunna bygga pé Norra On pga. hallfastheten och bredden
pa den befintliga bron. Den befintliga bron planeras endast vara ppen for gang,
cykel och kollektivtrafik framdver.

Ytterligare tre broar planeras for fotgangare och cyklister; en i anslutning mot
Ostteg och tva i anslutning mot centrum/6st pa stan.

Fran Kolbacksbron har nya anslutningar till Skiljevagen byggts. Det innebér att
man frdn On kan resa bade vasterut och 6sterut pa Kolbacksbron prognosar 2040.
For nulaget ingar ej de nybyggda anslutningarna, utan det var endast majligt att
resa till och fran 6n via den sodra anslutningen pa E4/E12.

| trafikmodellen har hastighetsbegransningen pd Ovéagen och Skiljevigen satts
till 30 km/h likt nuldget. Med den hastighetsbegransningen forvantas genomfarts-
trafiken vara begrdnsad men genomfartstrafiken kan eventuellt bli hdgre an vad
analysen visar om hastigheten inte efterlevs. Sannolikt kommer smittrafiken
framst anvanda Skiljevagen da det ar ett genare alternativ genom On. Nagot som
talar emot en 6kad smittrafik via Skiljevagen &r den nya vagstrukturen enligt
senaste plankartan for Norra On (se Figur 2-4). For att ta sig till Skiljevagen fran
den planerade bilbron och vidare sdderut behéver motorfordon forst fardas norrut
genom Norra On for att darefter kunna svanga av mot Skiljevagen. Genom att
forandra utformningen pa korsningspunkten Ovagen/Skiljevagen ar det ocksa
mojligt att paverka hur smittrafiken fordelas 6ver dessa vagar.

Scenario 1 ar 2040

Scenario 1 baseras pa att boende och verksamheter pd Norra On reser lika ofta
och med samma fardmedelsval som en genomsnittlig boende i Umea tatort gor
idag.
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Den totala fordonsmangden bebyggelsen pa Norra On alstrar prognosticeras till
8 500 fordon per dygn. Tillkommer gor dven ett flode fran befintlig bebyggelse
om cirka 2 000 fordon per dygn. Totalt ger det flode till och frdn Norra On pa
omkring 10 500 fordon per dygn.

Med en exploatering av Norra On kommer trafiken pa den nya bron uppga till
9200 fordon per dygn. Ungefar halften forvantas trafikera norrut pa Norra Ob-
bolavagen och andra hélften soderut. Trafiken pa Norra Obbolavéagen forvantas
oka fran dagens 7600 till 12 800 fordon per dygn i ett snitt strax norr om den nya
bron.

Bolevagen i Vs

Antal bilar under dygnet
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Figur 8-5  Prognostiserade motorfordonsfloden scenario 1 &r 2040 med exploatering av Norra On och
utan Soderslattsvagen. | flodeskartan ingar ej alstrad trafik frdn Sodra On utan redovisas
separat i kapitel 8.6. Belastning pa Skiljevagen fordelas mer troligt upp mellan Skiljevagen
och Ovégen vilket ej fAngas upp av modellen fér bade nuléaget och 2040.

Med Soderslattsvagen forvantas inte exploateringen av Norra On ge nagon trafi-

kokning i nordlig riktning pa Norra Obbolavagen jamfart med nuldget. Soder om

brofastet forvéntas en 6kning med omkring 4300 fordon per dygn. Soderslatts-
vagen i sig forvantas med exploateringen av Norra On fa en belastning omkring

10 000 fordon per dygn.
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Figur 8-6  Prognostiserade motorfordonsfléden scenario 1 &r 2040 med exploatering av Norra On och
med Soderslattsvagen. | flodeskartan ingdr ej alstrad trafik frin Sédra On utan redovisas
separat i kapitel 8.6. Belastning pa Skiljevagen fordelas mer troligt upp mellan Skiljevagen
och Ovégen vilket ej fngas upp av modellen fér bade nulaget och 2040.

Scenario 2 ar 2040

Scenario 2 baseras pa att boende och verksamheter pd Norra On reser lika ofta
som en genomsnittlig boende i Umea tatort gor idag men att fardmedelsvalet
motsvarar Umea kommuns mal om 65 % hallbara resor for boende inom tétorten.

Den totala fordonsmangden bebyggelsen pd Norra On alstrar prognosticeras till
5 600 fordon per dygn. Tillkommer gor dven ett flode fran befintlig bebyggelse
om cirka 2 000 fordon per dygn. Totalt ger det flode till och frdn Norra On pa
omkring 7 600 fordon per dygn. Det ar en minskning med omkring 25 % jamfort
med scenario 1.

Med en exploatering av Norra On kommer trafiken pa den nya bron uppga till
omkring 6 800 fordon per dygn. Ungefar 40 % forvantas trafikera norrut pa Norra
Obbolaviagen och resten soderut. Okningen i ett snitt p& Norra Obbolavagen blir
darfor omkring 4 000 fler fordon per dygn.
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Figur 8-7  Prognostiserade motorfordonsfldden scenario 2 &r 2040 med exploatering av Norra On och

utan Soderslattsvéagen. | flodeskartan ingar ej alstrad trafik frin Sédra On utan redovisas
separat i kapitel 8.6. Belastning p& Skiljevagen férdelas mer troligt upp mellan Skiljevagen
och Ovagen vilket ej fangas upp av modellen for bade nulaget och 2040.

Med Soderslattsvagen forvantas inte exploateringen av Norra On ge nagon trafi-
kokning i nordlig riktning pa Norra Obbolavéagen jamfért med nuldget. Séder om
brofastet forvantas en 6kning med omkring 2900 fordon per dygn. Soderslatts-

vagen i sig forvéantas med exploateringen av Norra On fa en belastning omkring
9000 fordon per dygn.
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Figur 8-8  Prognostiserade motorfordonsfldden scenario 2 &r 2040 med exploatering av Norra On och
med Soderslattsvagen. | flodeskartan ingdr ej alstrad trafik frn Sédra On utan redovisas
separat i kapitel 8.6. Belastning pa Skiljevagen fordelas mer troligt upp mellan Skiljevagen
och Ovégen vilket ej fAngas upp av modellen foér bade nulaget och 2040.

8.4 Kapacitetsanalys

Den tillkommande trafiken till Norra On kommer att paverka omkringliggande
vagnat. Darfor har kapacitetsanalyser gjorts av ett antal korsningspunkter som
kan antas fa en hogre belastning till foljd av trafiken till Norra On. Analyserna
utgar fran trafikflodet i maxtimmen vilket séatts till 10 % av dygnstrafiken med
undantag for trafiken till och fran Norra On som satts till riktningsfordelat 5 re-
spektive 15 % av dygnstrafiken. Detta da storre delen av flodet antas ga fran On
under morgonen och i motsatt riktning under eftermiddagen. | analyserna antas
10 % tung trafik vilket baseras pa en sammanvagning av andelen tung trafik pa
E12 och E4 i anslutning till berérda korsningspunkter enligt véagtrafikflédeskar-
tan®3,

Belastningsgrad har berdaknats for utvalda korsningspunkter enligt Trafikverkets
metodbeskrivning for berdkning av kapacitet®®. Belastningsgraden ar en kvot
mellan aktuellt trafikflode och kapacitet.

53 Trafikverket, vagtrafikflodeskartan, https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation

54 Metodbeskrivning for berékning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanlaggningar
(TRV2013/64343).
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Kapaciteten i merparten av de utvalda korsningspunkterna bedéms tillracklig
med trafikfloden enligt scenario 1 bade med och utan Soderslattsvagen. Soder-
slattsvagen innebér en avlastning for korsningen Norra Obbolavégen — Flygplats-
vagen, dar det utan Soderslattsvagen kan uppsta en viss kapacitetsbrist. Om So-
derslattsvagen byggs ut kan det dock uppsta problem i korsningen Norra Obbola-
vagen - Ovagen direkt norr om korsningen med Soderslattsvagen. Risken ar att
vanstersvangande fordon soderifran pa Norra Obbolavagen stannar upp trafiken
bakom. Detta kan I6sas genom att korsningen byggs om sa att ett kort korfalt for
vanstersvangande ryms som underlattar for trafiken som ska rakt fram eller
svanga till hoger. Likasa riskeras en mindre kobildning for sodergaende trafik i
korsningen Norra Obbolavagen — Soderslattsvdgen om Soderslattsvagen byggs
ut. Tillfors ett kort hdgersvéngande korfalt i Norra Obbolavdgens norra anslut-
ning blir belastningsgraden och framkomligheten i korsningen god.

Kapacitetsanalyser gors inte for scenario 2 da det innebar mindre trafikfloden
och darmed mindre belastning pa korsningspunkterna an scenario 1.

For detaljerat underlag om kapacitetsberakningarna se Bilaga 3.
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Figur 8-9  Kapacitet i korsningspunkter med trafikfloden enligt scenario 1 och med férutsattning att S6-
derslattsvagen byggs ut. Belastningsgraden visas for den tillfart som har hogst belastnings-
grad i varje korsningspunkt.
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Figur 8-10 Kapacitet i korsningspunkter med trafikfloden enligt scenario 1 och med férutsattning att S6-
derslattsvagen inte byggs ut.

8.5 Forslag pa trafikstruktur och utformning

Trafiknat pa Norra On

Forslag till 6vergripande struktur for vagnatet bygger pa att laget for huvudgatan
p& Norra On i princip ligger fast enligt den fordjupade Gversiktsplanen. En ut-
gangspunkt har ocksa varit att det finns stor frihet for lokalisering av dvriga lokal-
gator och kvartersstruktur.

Forslaget bygger pa att huvudvagnatet for gang och cykel ges sa gen strackning
som mojligt mellan broarna. Mobilitetshus med parkering for bil placeras intill
huvudstraket for biltrafik.

Hur busstrafiken ska bli attraktiv 4r en av de stora utmaningarna for Norra On.
Nedan redovisas tva alternativa strukturer beroende pa om den befintliga bron
anvands for busstrafik eller inte.
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Figur 8-11 Forslag pa 6vergripande trafiklésning for Norra On. BI& streckade linjer visar vilka samband
som &r viktiga att starka for gang och cykel, och &r utgdngspunkt fér mer detaljerade los-
ningar.
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Nedan redovisas en idéskiss pa korsningen mellan den nya huvudgatan pa
Norra On och Ovégen. | detta alternativ ldggs busstrafiken pa den befintliga
bron och bussarna prioriteras gentemot biltrafiken. Korsningen utformas
som en trevagskorsning. Framkomlighet for gang, cykel och buss prioriteras
I utformningen. En ny lank kan skapas mellan nya bron och Skiljevagen for
att inte behdva leda in biltrafiken fran Skiljevagen onodigt langt in pa Norra
On. En nackdel med alternativet ar att esplanaden pa Norra On bryts.

Passage
for gc-strak

Tre-

|| === G3Nng- och ci/kelvégnéit
vagskorsning

= Viktiga cykelkopplingar \
Busslinje \
=== Vagnat

Figur 8-12 Skiss pa trafikldsning Norra On dar busstrafiken gar pa den befintliga bron. For att ge buss-
trafiken bésta forutsattningar skapas en trevagskorsning dar busstrafiken har foretrade.
Som ett alternativ till ovanstaende kan en I6sning vara att bussarna istallet nyttjar
den nya bron till On och befintlig bro reserveras fér gdende och cyklister, se figur
nedan. Fordelen &r att esplanaden pa Norra On dé kan hallas sammanhangande
och att trafiklésningen blir tydligare samtidigt som trafiksakerhet och framkom-

lighet for fotgangare och cyklister forbéattras pa den befintliga bron. Den framsta
nackdelen ar att busstrafiken far en langre korstracka.
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Figur 8-13 Skiss pa trafiklosning Norra On dar busstrafiken gar pa den nya bron och befintlig bro reser-
veras for gang och cykel.

Norra Obbolavagen

For Norra Obbolavagen foreslas en utformning dar fokus laggs pa att skapa goda
forutsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik samtidigt som gatans gestalt-
ning forbattras. Straket ingar i huvudcykelnatet och bor darfor utformas med hog
standard. Idag finns en oseparerad GC-bana Gster om Norra Obbolavagen. Pa
vastra sidan &r GC-banan inte ssmmanhéngande och haller varierande standard.

Forslaget bygger pa foljande:

» Huvudvagnat for gang och cykel prioriteras pa Norra Obbolavagens dstra
sida. Liksom for Norra On separeras gaende och cyklister fran varandra.
Som minsta matt anvands har 4,3 meter (1,8 for fotgangare och 2,5 for
cyklister), men helst 5,3 meter. >

» Samtliga korsningspunkter mellan huvudvagnatet for gang och cykel och
anslutningsvagar bor utformas som genomgaende GC-banor dar GC-tra-
fikanter har foretrade gentemot biltrafik.

» En sammanhéngande gangvég foreslas pa den véstra delen av Norra Ob-
bolavagen. Har kan standarden vara lagre eftersom detta strak tillhor lo-
kaln&tet.

» Samtliga gc-passager 6ver Norra Obbolavagen bor utformas sa att fram-
komligheten for buss i mojligaste man inte paverkas och kan forslagsvis
utformas i form av oreglerade dvergangstalle och cykelpassage

% Trafikverket, 2014. Regional cykelplan for Stockholms 1an 2014-2030
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Figur 8-14 Foreslagna atgarder p& Norra Obbolavéagen.

Norra Obbolavégen har delvis varierande bredd men &r cirka 17,5 - 18 meter bred
som mest. Nedan illustreras en tdnkbar sektion for vagen. Utformningen ger ut-
rymme for gang och cykel pa den dstra sidan av vagen. Pa 6stra sidan laggs dven
en zon for trad och belysning vars utrymme ocksa kan anvéandas for snorgjning.
Pa den vastra sidan finns utrymme for en gangvég. Vintertid kan den ytan anvan-
das for snéupplag. Av snorojningsskal bedoms det inte mojligt att rymma bade
gang och cykel pa den vastra sidan av vagen.
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Figur 8-15 Sektion som mojliggor trad samt gang- och cykelvag pé ostra sidan av Norra Obbolavagen,
och en gangbana pa den vastra.

Korsningen Soderslattsvagen — Norra Obbolavagen

Korsningen foreslas byggas som en cirkulation. Om Soderslattsvagen byggs ut
kompletteras cirkulationsplatsen med ett fjarde ben, se figur nedan. Gang- och
cykelvag anlaggs pa norra sidan av den nya vagen.
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- Norra Obbolavagen. Eventuellt kan

Figur 8-16 Forslag pa utformning av korsningen Soderslattsvagen

cirkulationen av kapacitetsskal kompletteras med ett extra hogersvangskorfalt fran Norra Ob-

bolavagen till Soderslattsvagen.
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Korsningen Norra Obbolavagen-Ringvagen

Om Sdderslattsvagen byggs ut visar analyserna att korsningen Norra Obbolava-
gen-Ringvagen kan behdva byggas om med ett vanstersvangskorféalt. Nedan il-
lustreras forslag pa utformning av korsningen. Langs Ogatan laggs en separerad
dubbelriktad gc-bana pa norra sidan.

Figur 8-17 Forslag pa utformning av korsningen Norra Obbolavagen-Ringvagen, med inlagt vanster-

svangskorfalt mot Ringvagen. Ge-stréket mot On ligger pa norra sidan av Ogatan.
Gc-banan korsar Sorterarvagen narmst bron och sedan Flottargatan. Dessa 6ver-
gangar bor utformas som genomgaende gc-banor. Bredden pa gc-bana bor vara
minst 4,3 meter eftersom anslutningen ingar i huvudvagnatet.
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Osttegs skola

Vid Osttegs skola finns idag ett signalreglerat évergangsstalle. Eftersom signal-
reglerade dvergangsstallen kan innebara en falsk trygghet foreslas héar en annan
utformning i kombination med att en hallplats skapas vid skolan langs Norra Ob-
bolavagen.

En atgard som Gvervagts ar att inféra en timglashallplats for att ge en sakrare
passage och samtidigt prioritera busstrafiken, se principskiss nedan.

Y Osttegs
%\ skola

(ga!

Figur 8-18 Forslag pa utformning av hallplatsen vid Osttegs skola med timglashallplats.

En viktig aspekt ar dock vilka trafikfloden som Norra Obbolavagen kommer att
fa. Enligt ’Kommunal VGU-guide” dr timglashallplats inte lamplig vid hoga tra-
fikfloden och har en dvre grans pa cirka 750-800 fordon i timmen vid mattlig
busstrafik (ca 10 turer/tim). Idag har Norra Obbolavégen drygt 8 700 fordon per
dygn pa denna stracka, och om 10% av flodet antas ske under maxtimmen blir
slutsatsen att timglashallplats inte ar en lamplig atgard.

Om Soderslattsvagen byggs sker dock en omfordelning av trafik som 6kar forut-
sattningarna for en timglashallplats. Flodet blir da cirka 6 800 fordon per dygn,
eller 680 om 10% antes ske under maxtimmen, vilket ligger under gransen for
nar timglashallplats ar lamplig. En timglashallplats kan da ocksa vara ett verktyg
for att styra Over stOrre andel av trafiken till Soderslattsvagen.

Om en timglashallplats inte ar mojlig kan hallplatsen anldggas som en enkel
stopphallplats dér bussen stannar i kdrbanan, se principskiss nedan. Jamfort med
en timglashallplats behdvs mer utrymme vilket innebér att det kravs kompromis-
ser for att inrymma lsningen (om en breddning in mot skolans omrade inte ar
mojlig). Losningen nedan innebar:

» De bada korfalten separeras med refug for ckad trafiksakerhet.
» Gang- och cykelbanan pa dstra sidan av vagen smalnas av fran 4,3 till 3,5
meter.
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» P4 végens vastra sida leds gangbanan framfor vaderskyddet av utrym-
messkal.

Figur 8-19 Férslag pa utformning av hallplatsen och passage vid Osttegs skolan med stopphéliplats.

Overgangstalle norr om Osttegs skola

Det finns idag ett oreglerat 6vergangstalle norr om Osttegs skola p& Norra Ob-
bolavagen. Overgangstallet &r forskjutet i sidled jamfort med gang- och cykel-
banan som ansluter fran bostadsomradet pa vastra sidan. Ett staket finns idag
dar gang- och cykelbanan ansluter till Norra Obbolavagen.

Overgangstillets utformning bor ses dver och tillginglighetsanpassas. En refug
bor studeras narmare for att skapa en sékrare passage. For att prioritera gang-
och cykeltrafiken genom gena kopplingar foreslas 6vergangstallet forskjutas i
sidled och staket tas bort sa att dvergangstallet ligger i h6jd med gang- och cy-
kelbanan.

Figur 8-20 Overgéngstalle med anslutande géng- och cykelbana norr om Osttegs skola
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Ovéagen och Skiljevagen

Ovigen och Skiljevagen ar relativt smala vagar som idag saknar gang- och cy-
kelbana. Enligt matningarna (se Tabell 8-1) &r trafikfloden ca 1180 fordon vid
Obron och 380 fordon vid sidra delen av Skiljevagen. Med alstringen fran Norra
On till &r 2040 kommer belastningen 6ka med ungefar 100-200 fordon per dag
over bada vagalternativen tillsammans. Enligt modellen blir det fortsatt mest for-
delaktigt att frdn Norra On resa via nya bilbron och vidare séderut, istéllet for att
resa med begransad hastighet pa 30 km/h. For att férhindra genomfartstrafik pa
Ovéagen och Skiljevagen, likt vad simuleringsmodellen 2040 visar, ar det darfor
viktigt att hastighetsbegransningen pa 30 km/h efterlevs.

Figur 8-21 Skiljevagen saknar idag gang- och cykelbana. (Kalla: Google maps)

Ny infart till flygplatsen?

| utredningen har ingatt att studera en ny infart till flygplatsen fran E12. Kapa-
citetsanalyserna visar att korsningen Norra Obbolavéagen-Flygplatsvagen har an-
strangd kapacitet i vissa fall. Detta galler framfor allt i scenariot utan malstyrd
planering for trafiken fran Norra On, och utan att Soderslattsvagen byggs.

Figuren nedan visar hur en ny anslutning skulle kunna se ut. En cirkulationsplats
byggs dar det idag finns en trevagskorsning (av trafiksakerhetsskal). En tankbar
variant ar ocksa att flytta anslutning langre norrut for att minska strackan till
flygplatsen, men da beh6ver behovet av magasinslangd inne pa flygplatsomradet
beaktas for att undvika kdébildning mot E12.

| detta forslag ligger flygbussarna kvar i nuvarande strackning till flygplatsen for
att ha sa gen dragning som mdjligt, och darmed bidra till malen om okad andel
hallbart resande. Detta forutsatter nagon form av 16sning som gor att biltrafiken
inte tar denna smitvég.
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Figur 8-22 En ny infart till flygplatsen skulle avlasta korsningen Flygplatsvagen-Norra Obbolavagen.

Gjorda analyser visar att atgarden avlastar trevagskorsningen Flygplatsvagen-
Norra Obbolavégen genom att trafiken till flygplatsen hanvisas till E12 samt att
den norra delen av Flygplatsvagen kan sténgs av for biltrafik. Losningen innebar
en nagot okad belastning pa cirkulationsplatsen E12-E4. Kostnaden for atgarden
behdver sattas i relation till den kapacitetshdjning som ges for Norra Obbolava-
gen. Kéer uppstar idag pa Norra Obbolavagen endast under kortare tidsperioder
vilket gor att det kan vara svart att motivera en flytt av flygplatsinfarten enbart
pa grund av det.
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8.6 Effekter pa det lokala vagnatet som en foljd av exploatering
p& Sodra On

Under 2023 har en kompletterande analys gjorts av vilka effekter den planerade
exploateringen pa Sodra On har pé det lokala vagnatet p& On, med fokus pa Skil-
jevagen och Ovagen. Resultaten sammanfattas i detta avsnitt (se bilaga 4 for mer
information).

Planering Sodra On

P& Sodra On finns en fardig detaljplan med syfte att skapa forutsattningar for
verksamheter, framst kontor, smaindustri och hantverk samt hotell och besoks-
verksamhet. Bebyggelsen koncentreras soder om bron och E4/E12 samt vést
pé On, se plankarta Figur 8-23Figur 0-1. Sodra On kommer att ansluta till Skil-
jevagen, vid korsningen Skiljevagen/Ovégen.

"'\'{, ‘_“; ¢ : ol
B P 2 Y ¥ Befintlig
verksamhet

Kontor, smaindustri, hantverk
samt begransad handel
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Kontor, smaindustri, hantverk
samt begransad handel

Kontor, hotell

Figur 8-23 Utklipp frén plankarta éver Sédra On med nytillkomna och befintliga malpunkters.

56 Ume& kommun. Detaljplan Sédra On 2017-02.
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Trafikfloden — motorfordon

Antalet motorfordonsrérelser som explicit alstras fran exploateringen pa Sodra
On beréknas bli cirka 3 500 per dygn. Bedomningen ar att endast en liten del av
trafiken utgors av resor mellan norra och sédra delen av On. Ett antagande har
gjorts om att det motsvarar 5% av trafikalstringen, eller cirka 170 fordon per
dygn. Denna trafik bedoms i forsta hand anvéanda sig av Skiljevagen da den ar ett
genare alternativ dn Ovégen. Den absolut storsta delen av trafiken till och fran
Sodra On kan forvantas nyttja anslutningarna mot E4/E12.

Figuren nedan visar en uppskattning av trafikflédena 2040 ser ut med hénsyn till
de planerade exploateringarna bade pa norra och sédra delen av On. Storst trafi-
kokning sker pa Skiljevagen (ungefar en fordubbling). Ur ett kapacitetsperspek-
tiv ar dock flodena laga, under maxtimmen motsvarar de drygt 1 fordon per minut
Skiljevagen och 0,5 fordon per minut p& Ovéagen.

Motorfordonsflode per dygn ar 2040 pa
ett snitt 6ver Skiljevagen och Ovagen

Scenario 2 2040 Mél ink SO: ca 620
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Figur 8-24 Motorfordonsflode pa Skiljevagen och Ovéagen for nulaget samt prognosar 2040 utifran
givna férutséttningar. Umed kommun har gjort métningar &r 2023 av fordonsflédet pa Skilje-

véagen och Ovéagen.

For att minska risken for oonskade floden pa Skiljevagen och Ovagen ar det av
stor vikt att skyltad hastighet 30 km/h efterlevs, vilket gor att det i normalfallet
inte blir ndgon tidsvinst av att valja dessa alternativ. Den planerade vagstrukturen
pa Norra On, innebarandes att resande behdver aka norrut efter nya bilbron for
vidare resa mot Skiljevagen/Ovagen, bidrar till minskat genomresandet da alter-
nativet blir mindre gent. Det &r ocksa av vikt att se 6ver korsningsutformningen
for Skiljevagen/Ovagen for att kunna paverka fordelningen av trafiken p& On.
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Trafikfloden — Cykel

Totalt berdknas Sodra On alstra ca 1 600—2 700 cykelresor per dygn, baserat pa
antalet cykelparkeringar som planeras i planomradet. Figuren nedan visar en
uppskattning av har de tillkommande cykelflédena fran Sodra On fordelar sig i
natet. Den storsta delen av flodet (60%) kan forvéntas ske via Norra On och vi-

dare mot centrala Umea via nagon av de planerade broarna for cykel.

Alstrade cykelresor fran Sédra On
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60% (980 — 1640
resor) resor pa
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kommer fran
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Figur 8-25 Antal alstrade cykelresor fr&n exploateringen av Sédra On. Rétt snitt markerar tillkommande
flode fordelat pa Skiljevagen och Ovéagen.

Cykelflodena i nord-sydlig riktning pa On kan forvintas oka kraftigt i samband
med exploateringen av Sodra On. | nulaget finns Ovagen och Skiljevagen som
alternativa ruttval, dar bada vagarna innebar cykling i blandtrafik. Skiljevagen ar
nagot genare, och om en separat cykelvag anléaggs pa norra delen av Skiljevagen
ar det rimligt att anta att Skiljevagen skulle attrahera ytterligare en stérre mangd
cyklister. Natets utformning och passager bedoms ha stor paverkan pa hur cykel-

resor fordelas mellan Ovégen och Skiljevagen. Idag saknas det trafikmétningar
for cykelfloden pa bada dessa vagar.

Trafikmatningar fran 2023 ger en bild av storleksordningen pa cykelflbdena till

och frén On. Det har uppmatts ca 200 cyklister per dygn pé cykelbana pé sodra
delen av On och ca 370 cyklister i anslutning till Obron.
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9. Slutsatser

Utbyggnaden av Norra On innebar 6kad trafik och staller nya krav pa utform-
ningen av trafiksystemet i omradet. En avgorande fraga ar i vilken utstrackning
resandet till och frdn Norra On kommer att gé i linje med mélet om 65 % hallbara
resor. For att detta ska vara maojligt maste gang-, cykel- och kollektivtrafik ges
basta mojliga forutsattningar. Nedan sammanfattas de viktigaste slutsatserna fran
utredningen.

Gang- och cykeltrafik

» De gang- och cykelbroar som forslés i fordjupningen for On &r en forut-
sattning for hog tillganglighet och genhet i gang- och cykelnétet. Alla bro-
arna ar viktiga och bor byggas i ett tidigt skede for att mojliggora hallbara
resvanor.

» Gang- och cykelbron mot Universitetet (som redovisas som reservat i for-
djupningen fér On) bedéms vara motiverad av forbattrad tillganglighet till
Umeé Ostra, sjukhuset och Universitetet.>’

» Gang- och cykelnitet pd Norra On bor planeras med hog standard och
gena strackningar mellan brokopplingarna for att cykeln ska kunna kon-
kurrera med bilen aven pa langre strackor. Detta innebar att bebyggelse-
strukturen for omradet behover anpassas till gang- och cykeltrafiken.

» Trafikslagen separeras pa huvudvagnatet medan det lokala gang- och cy-
kelnitet pa On planeras i blandtrafik pa det oskyddade trafikanternas vill-
kor.

Kollektivtrafik

» For att ge grundlaggande tillganglighet foreslas en ny busslinje till Norra
On. P& Norra On foreslas tva hallplatslagen. Om busstrafiken leds pa den
nya bron istéllet for den befintliga kan ytterligare en hallplats dvervagas.
| det malstyrda scenariot bedoms turtdtheten hogst uppga till 15-minuter-
strafik.

» Busstrafikens attraktivitet ar en nyckelfraga for att kunna na malen om
hog andel hallbart resande. Busstrafiken far dock svart att konkurrera tids-
massigt med bil eftersom bussen maste kora via Norra Obbolavéagen for
att komma mot centrum. For att bli ett verkligt attraktivt alternativ vore
en gen koppling med bro mot centrum 6nskvard.

Parkering och mobilitetshus

> Att styra bilparkeringen ar ett kraftfullt verktyg for hallbar trafikplane-
ring. Pa Norra On foreslas mobilitetshus som &r samlade anlaggningar for

57 Genheten till sjukhuset och Universitet begransas dock av att cyklister behéver ansluta till gc-bron "Svingen”.
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bade bilparkering och andra mobilitetstjanster sa som bilpool, cykelpool,
etc.

Vid lokaliseringen av mobilitetshus behodver tillganglighet och accepta-
belt gangavstand vagas in, liksom dnskan om att minimera biltrafiken inne
i omradet. F6r Norra On har 300 meter acceptabelt gdngavstand anvants i
analysen. Tva till tre mobilitetshus foreslas, varav tva byggs pa norra de-
len av On i ett forsta skede och det tredje foreslds sedan byggas i anslut-
ning till bilbron.

Efterfragan pa bilparkering forvantas uppga till 1450 — 1800 platser bero-
ende pa fordelning av lagenheter i olika storlekar. Med mobilitetstjanster
bedoms efterfragan pa bilparkering kunna minska till 1150 — 1450 platser.

Kapacitet i vagnéatet

>

De kapacitetsanalyser som gjorts visar att belastningen i det omkringlig-
gande vagnatet 6kar vid utbyggnaden av Norra On. Férutsatt att malet om
hallbart resande nas bedoms befintligt vagnat anda i stort vara dimension-
erat for att kunna ta hand om trafikméngderna.

| scenariot utan malstyrd planering &r det framfor allt korsningen Norra
Obbolavéagen-Flygplatsvagen som har anstrangd kapacitet. Om Sdder-
slattsvagen byggs ut minskar det problemet, men istallet uppstar kapaci-
tetsproblem i korsningen Norra Obbolavagen — Ovagen (kan l6sas med
vanstersvangskorféalt).

Analysen visar att en mindre 6verbelastning sker &ven i korsningen Norra
Obbolavéagen-Soderslattsvagen i scenariot utan malstyrd planering, om
Soderslattsvagen byggs. Om kapacitetsproblem uppstar kan detta losas
med ett extra hogersvéngfélt i Norra Obbolavagen norra anslutning.
Utifran kapacitetsanalyserna bedéms det inte finnas ett entydigt behov av
att bygga ut Soderslattsvagen som en foljd av utbyggnaden av Norra On.
Soderslattsvagen skulle ocksa ge hog tillganglighet for bil vilket motver-
kar malet om en hog andel hallbara transporter. Reservatet bor dock bibe-
hallas for att ha framtida handlingsfrihet.

Analyser har gjorts av vilken effekt som en ny infart till flygplatsen fran
E12 ger. Slutsatsen ar att atgarden avlastar korsningen Norra Obbolava-
gen-Flygplatsvagen, men det bedéms tveksamt om atgarden gar att moti-
vera sett till kostnaderna.

Norra Obbolavagen

>

For Norra Obbolavagen foreslas en utformning dar fokus laggs pa att
skapa goda forutsattningar for gang-, cykel- och kollektivtrafik. Ett nytt
hallplatslage foreslés vid Osttegs skola samtidigt som en ny gangpassage
skapas istallet for dagens signalreglerade 16sning.

Korsningen Norra Obbolavagen — nya bilbron foreslas byggas som en cir-
kulation. Om Sdderslattsvagen byggs ut kompletteras cirkulationsplatsen
med ett fjarde ben.

Ovagen och Skiljevagen

>

Om hastighetsbegransningen pa 30 km/h langs Ovéagen och Skiljevagen
efterlevs forvéntas inga storre problem med genomfartstrafik mellan
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Norra On och Kolbécksbron. Med vagstrukturen enligt plankartan (Figur
2-4) for Norra On minskas risken for smittrafik ytterligare da alternativet
efter utbyggnad blir &n mer ogent da motorfordonstrafik fran nya bilbron
maste svanga norrut for att ta sig vidare till Ovégen och Skiljevagen
Med hansyn till den planerade exploateringen av Sédra On bedéms fram-
for allt cykelflodena 6ka i nord-sydlig riktning. Hur cykeltrafiken fordelar
sig mellan Skiljevagen och Ovagen beror pé& hur cykelinfrastrukturen ut-
formas.

Exploateringen av Sodra On ger en okning av trafikflodena pa Skiljeva-
gen och Ovagen, dar Skiljevagen kan antas fa storst 6kning. Ur ett kapa-
citetsperspektiv ar dock flodena laga.



75

Trivector Traffic

Bilaga 1 — Trafikalstring Norra On

Trafikalstring — Scenario 1

Baserat pd RVU 2014 skulle Norra Ons 5 500 invanare i genomsnitt alstra 16 500
resor pa en dag. Fardmedelsvalet kommer att skilja sig at beroende pa avstand
till malpunkten. Den totala fordelningen skulle baserat pa hur en genomsnittlig
invanare i Umea tatort reser bli:

» 2050 resor till fots (12%)

» 4450 resor med cykel (27%)

» 1300 resor med kollektivtrafik (8%)

» 8600 resor med bil (52%)

» 100 resor med dvriga fardmedel (moped/flyg/ etc) (1%)
Tabell 0-1 Andel och antal resor inom olika avstand. Baserat pa resor med start i Umed tatort fran

RVU 2014.

Avstand Andel av resorna Antal resor
<1l km 12% 1900
1-5km 59% 9 600
5-10km 18% 3000
> 10 km 12% 2 000
Summa 16 500

Tabell 0-2 Fardmedelsval baserat pd RVU 2014 beroende pa avstand till malpunkt for resor med start i
Umea tatort.

Fardmedelsval beroende pa avstand

Av-  Gang Cykel Kollektivtrafik Bil Ovrigt
stand

<1l 55% 32% 1% 12% 0%
km

1-5 10% 36% 7% 47% 1%
km

5- 1% 13% 15% 70% 1%
10

km

>10 0% 1% 8% 89% 2%
km

Beddmningen &r att Norra On kommer med nuvarande planering kommer att ha
en samre kollektivtrafiktillganglighet an andra jamférbara omraden i centrala
Umea. Det gor att andelen resor med kollektivtrafik i segmentet 1 — 5 km samt 5
— 10 km har minskats nagot till férman for resor med cykel och bil.
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Tabell 0-3 Fardmedelsval (procentuellt) for resor med start eller mal pa Norra On

Fardmedelsval Norra On beroende pa avstand

<lkm  57% 32% 0% 1% 0%
1-5

L 10% 37% 4% 49% 0%
ﬁm 100 5 15% 10% 73% 1%
;rrllo 0% 0% 8% 90% 2%

Tabell 0-4 Fardmedelsval (antal resor) for resor med start eller mal pa Norra On

Fardmedelsval Norra On beroende pa avstand

<1 km 1050 600 0 200 0 1900
1-5km 950 3550 400 4700 10 9600
5-10km 50 450 300 2200 30 3000
> 10 km 0 0 150 1800 40 2000
Summa 2050 4600 850 8900 80 16500

Ett antagande har gjorts att det i genomsnitt sitter 1,2 personer per bil. 8 900 resor
med bil motsvarar darfor cirka 7 400 fordon. Med ett antagande om 15 % till-
kommande nyttotrafik hamnar den totala fordonsmangden Norra On alstrar i sce-
nario 2 pa omkring 8 500 fordon per dygn.
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Baserat pd RVU 2014 skulle Norra Ons 5 500 invanare i genomsnitt alstra 16 500
resor pa en dag. Med 65 % hallbara fardmedel skulle fardmedelsférdelningen bli:

vVVvyvyy

3 200 resor till fots

6 000 resor med cykel

1450 resor med kollektivtrafik
5 800 resor med bil.

Ett antagande har gjorts att det i genomsnitt sitter 1,2 personer per bil. 5 800 resor
med bil motsvarar darfor cirka 4 800 fordon. Med ett antagande om 15 % till-
kommande nyttotrafik hamnar den totala fordonsmangden Norra On alstrar i sce-
nario 2 pa omkring 5 600 fordon per dygn.

Tabell 0-5 Fardmedelsval fér resor med start eller mal pa Norra On

Fardmedelsval Norra On beroende pa avstand

Avstand Gang
<1l km 1600

5-10km 50

> 10 km 0

Cykel

300

1-5km 1550 5300

400

0

Summa 3200 6 000

Kollektivtrafik Bilresor

0

850

450

150

1450

0

1800

2100

1800

5700

Ovrigt

0

140

30

30

200

Summa

1900
9600
3000
2000

16 500
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Bilaga 2 — Framtida trafikfloden

Framtida trafikfléden har beréknats genom att rékna upp dagens floden som ba-
seras pa trafikmatningar samt addera den tillkommande trafiken fran Norra On.
Gang- och cykeltrafiken har prognostiserats till ar 2030. Motorfordonstrafiken
har raknats upp till ar 2040 da en kompletterande utredning gjordes hosten 2021.
Prognosen baseras pa dagens uppmatta trafikfloden med en upprakning om 0,5
% arligen. Den alstring Norra On férvantas bidra med enligt scenario 1 och 2 har
sedan adderats och gett totalflédena.

Forutsattningar
Antaganden om trafiktillvaxt

| Trafikverkets basprognos for aren 2014 — 2040 prognosticeras trafiktillvéaxten
till 0,55 % arligen for Vasterbottens kust och inland *8. Umed kommun bedriver
sedan lang tid tillbaka ett aktivt arbete for att 6ka det hallbara resandet i kommu-
nen. Historiskt sett har inte trafiken pa vagarna i narheten av Norra On Okat s&
mycket som basprognosen pekar pa. Sammantaget har darfér bedémningen
gjorts att nuvarande basprognos &r nagot for hog for att kunna appliceras som
trafiktillvéxttal for vagarna runt Norra On. Ett antagande har gjorts i denna studie
om 0,5 % érlig trafiktillvixt inom det studerade omradet fér Norra On.

Framtida infrastruktur

Vastra lanken anats vara fardigbyggd och 6ppen for trafik (den sista delen berak-
nas vara fardig ar 2022). Vastra lanken som ar en ringled runt Umea forvantas ge
en viss overflyttning av biltrafik fran Tegsbron.

Mellan Norra Obbolavagen och E12 finns ett vagreservat for en vag; Soderslatt-
svagen. Analyserna av trafikeffekterna av Norra On har gjorts med och utan S6-
dersléattsvagen.

On kommer att ha fler broar som ansluter till omgivande sidor av &lven nar Norra
On &r utbyggt. Den befintliga bron (Obron) kommer att stangas av for biltrafik
som istéllet hénvisas till en nybyggd bro strax séder om befintlig bro. Den nya
bron ar en forutséttning for att kunna bygga pa Norra On pga. hallfastheten pa
den befintliga bron. Den befintliga bron kommer ddrmed endast vara 6ppen for
gang, cykel och kollektivtrafik framover.

Tre broar planeras for fotgangare och cyklister; en i anslutning mot Ostteg och
en anslutning mot dst pa stan.

s8¢ Trafikupprakningstal — Vaganalyser Samkalk 2020-06-15


https://www.trafikverket.se/contentassets/fa072eeb2fb24cada5c4142e4ad84ad1/2020/trafikupprakningstal---vaganalyser-samkalk-200615.pdf
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Dagens motorfordonsfléden

Baserat pa uppmatta motorfordonsfloden (inkluderar personbilstrafik och tung
trafik) i och omkring On har en férenklad modell av huvudvégnatet tagits fram i
Visum.

En VISUM modellen fér motorfordon i nuldget visas i Figur 0-1 nedan. Det for-
enklade huvudgatundtet har kodats i VISUM och kalibrerats med hjélp av trafik-
matningar fran 2012 till 2016.

e o iy M Umed : Antal bilar under dygnet
s A 7:»’* n_g;,}’m“ - X W QOst'pa sta

-~
TRy Ny,

™ Tep

Figur 0-1 Dagens motorfordonsfléden i VISUM modell.
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Scenario 1

Scenario 1 baseras pa att boende och verksamheter pa Norra On reser lika ofta
och med samma fardmedelsval som en genomsnittlig boende i Umea tatort gor
idag.

Motorfordonsfldden

Den totala fordonsmangden bebyggelsen pa Norra On alstrar prognosticeras till
8 500 fordon per dygn. Tillkommer gor aven ett flode fran befintlig bebyggelse
om cirka 2 000 fordon per dygn. Totalt ger det fléde till och frdn Norra On pa
omkring 10 500 fordon per dygn.

Med en exploatering av Norra On kommer trafiken pa den nya bron uppga till
9200 fordon per dygn. Ungefar halften forvantas trafikera norrut pa Norra Ob-
bolavagen och andra hélften soderut. Trafiken pd Norra Obbolavagen forvantas
oka fran dagens 7600 till 12 800 fordon per dygn i ett snitt strax norr om den nya
bron.

blevagen : 7} e Antal bilar under dygnet

Bt o, o188 637502750

e
&1z

Soderslatt

Figur 0-2  Prognostiserade motorfordonsfldden scenario 1 &r 2040 med exploatering av Norra On och
utan Soderslattsvagen. | flodeskartan ingar e] alstrad trafik frin Sédra On utan redovisas
separat i kapitel 8.6. Belastning pa Skiljevagen fordelas mer troligt upp mellan Skiljevagen
och Ovégen vilket ej fAngas upp av modellen fér bade nuléaget och 2040.

Med Soderslattsvagen forvantas inte exploateringen av Norra On ge nagon trafi-
kokning i nordlig riktning pa Norra Obbolavagen jamfart med nuldget. Soder om
brofastet forvantas en Okning med omkring 4300 fordon per dygn.
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Soderslattsvagen i sig forvantas med exploateringen av Norra On fa en belastning
omkring 10 000 fordon per dygn.

Antal bilar under dygnet
4 i .?'s:rasnan??xéw O 2943 5885 _‘I 1770

“Obacka’

; / U,
- golevagen. L 7 (4 €,

AC512 i

Alidback

Umedalven

e GIORRATE S 2 7

Sofiehem

loppsreningsve:

Figur 0-3  Prognostiserade motorfordonsfléden scenario 1 &r 2040 med exploatering av Norra On och
med Sdderslattsvéagen. | flodeskartan ingdr e] alstrad trafik fran Sédra On utan redovisas
separat i kapitel 8.6. Belastning pa Skiljevagen fordelas mer troligt upp mellan Skiljevagen
och Ovégen vilket ej fAngas upp av modellen fér bade nulaget och 2040.

Cykel

Norra On forvantas fullt utbyggt i scenario 1 alstra omkring 4 600 cykelresor per
dag. Med tva géng- och cykelbroar till On forvantas flest resor ga dver den nord-
liga bron mot centrala Umea, cirka 3 600 cykelresor dagligen. Med ytterligare en
gang och cykelbro till On som ansluter mot Universitetsomradet och Umeé Ostra
forvéntas en overflyttning av cirka 1 600 resor ske till denna.

Antal gang- och cykelresor mot Ostteg och antal genomresande cyklister &r tro-
ligtvis nagot lagt skattat i analysen. Hur ménga resor som &r att vanta mellan On
och Ostteg kommer i stor utstriackning att bero pa hur skolor, férskolor och annan
service etableras. Hamnar stor del av servicen p& Osttegsidan kommer cykelre-
sandet antagligen bli hdgre &n vad analysen visar.

Resandet med cykel dver On fran Ostteg till framfor allt Universitetsomradet ar
svart att skatta da mangden cykelresor mellan dessa malpunkter inte ar kand. Hur
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attraktivt det kommer att upplevas att cykla dver On styrs av hur val utformade
gang- och cykelvégarna blir.

Figur 0-4 Cykelresor idag baserat pa befintliga matpunkter
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Antal cyklar under dygnet

Trofikplats Teg'Sodro

|/
s

ACS03

Aippuas,

vionl s~

-+-—|Antal cyklar under dygnet
444 888 1775

Figur 0-6  Cykelresor till och fr&n Norra On &r 2030 i scenario 1. Flédena i figuren visar endast cykel-
resor till/frdn Norra On samt de relationer dar cykelmétningar finns idag vilket gor att figuren
inte ger en heltdckande bild av cykelflédena som helhet. De cykelfléden som inkluderas i
modellen utgdr ifr&n centrum med malpunkter i Ostteg, Universitetet, IKEA Avion och Ro-
back
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9

5 0NZ;-| Antal cyklar under dygnet
: \%;,0 383 766-1531

Trofikplars Teg Sadra
|
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Figur 0-7  Cykelresor till och fr&n Norra On &r 2030 i scenario 1 med extra gang- och cykelbro. Flo-
dena i figuren visar endast cykelresor till/frdn Norra On samt de relationer dar cykelmét-
ningar finns idag vilket gor att figuren inte ger en heltdckande bild av cykelflédena som hel-
het. De cykelfloden som inkluderas i modellen utgér ifrn centrum med méalpunkter i Ostteg,
Universitetet, IKEA Avion och Réback

Gang

Antal gangresor pd omgivande vignat dr idag okant. Norra On forvantas fullt
utbyggt alstra drygt 2 000 resor till fots. En stor del av dessa resor kommer ske
lokalt pa Norra On och syns av den anledningen inte som resor i kartorna nedan.

En stor del av vara forflyttningar till fots ar ofta inte i syfte att gora en resa. En
stor del av forflyttningarna till fots sker av rekreationssyfte eller fér motion. Med
fler broar till On och gangstrakens nérhet till vattnet och naturen kommer att gora
platsen attraktiv for motions- och rekreationspromenader. Antalet forflyttningar
totalt till fots forvéantas av den anledningen vara minst det dubbla mot vad pro-
gnosen for resor till fots visar pa.
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: Antal fotgangare under dygnet

‘Ww.,( iﬁ’ s / Antal fotgangare under dygnet
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Figur 0-9 Gangresor till och fran Norra On &r 2030 med en tredje gang- och cykelbro i scenario 1.

Scenario 2

Scenario 2 baseras pé att boende och verksamheter pd Norra On reser lika ofta
som en genomsnittlig boende i Umea tatort gor idag men att fardmedelsvalet
motsvarar Umea kommuns mal om 65 % hallbara resor.

Motorfordonsfléden

Den totala fordonsmangden bebyggelsen pd Norra On alstrar prognosticeras till
5 600 fordon per dygn. Tillkommer gor dven ett flode fran befintlig bebyggelse
om cirka 2 000 fordon per dygn. Totalt ger det flode till och frdn Norra On pa
omkring 7 600 fordon per dygn. Det &r en minskning med omkring 25 % jamfort
med scenario 1.
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Med en exploatering av Norra On kommer trafiken pa den nya bron uppga till
omkring 6 800 fordon per dygn. Ungefar 40 % forvantas trafikera norrut pa Norra
Obbolavagen och resten soderut. Okningen i ett snitt pa Norra Obblavagen blir
darfor omkring 4 000 fler fordon per dygn.

Antal bilar under dygnet
| o 2945 5890 LETCR

; / e,
~Cgoweysgen. oL 1L ? o,
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upio

»

v . Sofieher

gloppsieningsverk

Figur 0-10 Prognostiserade motorfordonsfléden scenario 2 &r 2040 med exploatering av Norra On och
utan Soderslattsvagen.

Med Soderslattsvagen forvantas inte exploateringen av Norra On ge nagon trafi-

kokning i nordlig riktning pa Norra Obbolavéagen jamfért med nuldget. Séder om

brofastet forvéntas en 6kning med omkring 2900 fordon per dygn. Soderslatts-

vagen i sig forvantas med exploateringen av Norra On fa en belastning omkring
9 000 fordon per dygn.
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Figur 0-11 Prognostiserade motorfordonsfldden scenario 2 &r 2040 med exploatering av Norra On och
med Soderslattsvagen.
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Cykel

Med 65 % héllbara fardsatt har antal cykelresor Norra On alstrar prognosticerats
till cirka 6 000 per dag vilket &r 65 % fler resor &n i scenario 1.

Antal cyklar under dygnet
504 11882375
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Figur 0-12 Cykelresor till och frdn Norra On &r 2030 i scenario 2. Flédena i figuren visar endast cykel-
resor till/frdn Norra On samt de relationer dar cykelmétningar finns idag vilket gor att figuren
inte ger en heltdckande bild av cykelflodena som helhet. De cykelfléden som inkluderas i
modellen utgdr ifr&n centrum med malpunkter i Ostteg, Universitetet, IKEA Avion och Ro-
béack
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Figur 0-13 Cykelresor till och fr&n Norra On &r 2030 i scenario 2 med extra gang- och cykelbro. Flo-
dena i figuren visar endast cykelresor till/frdn Norra On samt de relationer dar cykelmét-
ningar finns idag vilket gor att figuren inte ger en heltédckande bild av cykelflédena som hel-
het. De cykelfloden som inkluderas i modellen utgér ifrdn centrum med malpunkter i Ostteg,
Universitetet, IKEA Avion och Rébéack

Gang

Antal gangresor prognosticeras i scenario 2 till 3 200 per dag vilket &r 60 % fler
an i scenario 1.

Antal fotgangare under dygnet
o 263 52571050

Fagtbngen

Figur 0-14 Gangresor till och fr&n Norra On &r 2030 i scenario 2.
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Figur 0-15 Géangresor till och fr&n Norra On &r 2030 med extra gang- och cykelbro i scenario 2.
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Bilaga 3 — Kapacitetsanalys

I denna bilaga beskrivs de kapacitetsanalyser som gjorts for att se hur trafiksy-
stemet kommer att paverkas av den tillkommande trafiken till Norra On. Ana-
lyserna utgar ifran trafikflodet i maxtimmen vilken sétts till 10 % av dygnstrafi-
ken med undantag for trafiken till och fran Norra On som sitts till 5 respektive
15 % av dygnstrafiken. Detta da storre delen av flédet antas ga fran On under
morgonen och i motsatt riktning under eftermiddagen. | analyserna antas 10 %
tung trafik vilket baseras pa en sammanvagning av andelen tung trafik pa E12
och E4 i anslutning till berérda korsningspunkter enligt vagtrafikflodeskartan®®,

Trafikfloden for korsningspunkterna utgar ifran modellen som i sig har kalibre-
rats mot trafikmatningar. For korsningen Norra Obbolavdgen — Tegsvagen som
ligger i utkanten av modellomradet har svangandelar justerats med hjalp av tra-
fikmatningar for den specifika korsningen.

Tva kénslighetsanalyser har utforts for korsningen E4 — Flygplatsvagen (E4-E12-
Flygplatsvégen):

» Kanslighetsanalys 1 (KA1): Antal vanstersvangande fordonsrorelser 6kas
med 20 % i respektive anslutning

» Kanslighetsanalys 2 (KA2): Samtliga fordonsrorelser i korsningspunkten
Okas med 15 %

% Trafikverket, vagtrafikflodeskartan, https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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Norra Obbolavagen — Tegsvéagen

Norra Obbolavégen och Tegsvagen mots i en cirkulationsplats med dubbla kor-
falt pa tva av tillfarterna; Tegsvégen osterifran (fran Kyrkobron) och Norra Ob-
bola vagen soderifran.

‘De’partr‘nen‘i Store.
1Ex{>ot3aruhushrl‘)meé

Plax

Figur 0-1 Cirkulation Norra Obbolavagen — Tegsvégen.

Dagens utformning av korsningen Norra Obbolavdagen — Tegsvégen ger en ac-
ceptabel belastning med trafikfloden enligt scenario 1 bade med och utan Séder-
slattsvégen.

Tabell 0-1 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 med Sdderslattsvagen.

Tegsvagen Norra Obbola-| Tegsvagen Norra Obbola-
vasterifran vagen soOderi-|Osterifran vagen norri-
fran fran

IIREESRIRRIERIR IR RN

Trafik- {129 [371 |3 8 208 (345 (135 |[579 [247 [194 |130 |86
floden
- Sce-
nario 1
2040

Belast- | 0,5 0,74 (korfalt 1) 0,73 (korfalt 1) 0,54
nings- 0,01 (korfalt 2) 0,13 (korfalt 2)
grad
2040
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Tabell 0-2 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 utan Soderslattsvagen.

Tegsvagen Norra Obbola-| Tegsvagen Norra Obbola-

vésterifran vagen soOderi-|Osterifran vagen norri-
fran fran
Trafik- |103 |296 |44 107 | 166 | 275 | 108 |462 [197 |155 |104 |69
floden
- 2017
Trafik- |129 |371 |55 |134 |208 |[345 |135 |579 [247 |194 |130 |86
floden
- Sce-
nario 1
2040
Belast- | 0,55 0,74 (korfalt 1) 0,79 (korfalt 1) 0,61
nings- 0,21 (korfalt 2) 0,14 (korfalt 2)
grad
2040

Norra Obbolavagen — Ovagen

Ovéagen utgor en av tvé befintliga kopplingar som finns till Norra On idag. Nar
den framtida kopplingen en bit séder om Ovéagen upprattas kommer biltrafiken
att hanvisas till den och Ovagen kommer att finnas till fér gang, cykel och kol-
lektivtrafik. Ovagen moter Norra Obbolavagen i en fyrvagskorsning med véj-
ningsplikt fran Ovagen och Ringvégen.

Figur 0-2 Fyrvagskorsning Norra Obbolavagen — Ovéagen/Ringvagen

En fyrvagskorsning med ett korfalt i varje tillfart medfér en nagot hog belastning
pa Norra Obbolavagen soderifran, forutsatt att Soderslattsvagen byggs ut och att
trafikfloden enligt scenario 1 antas. Tillracklig kapacitet skulle kunna uppnas ge-
nom att tillfora ett kort korfalt for vanstersvangande pa Norra Obbolavéagen so-
derifran da det underlattar for trafiken som ska rakt fram eller svanga till hoger.
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Tabell -0-3 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 med Soderslattsvagen.

Ringvégen Norra Obbola-|Ovagen 6ster-|Norra Obbola-
vasterifran vagen soderi-|ifran vagen norri-

fran fran

Trafik- |93 |10 [330 |219 [213 |10 |10 |10 |10 |10 |317 |93

floden -

Scena-

riol

2040

Belast- | 0,26 0,99 0,02 0,56

nings-

grad

2040

Belast- |0,26 0,23 (rakt fram och | 0,02 0,56

nings- hdger)

grad 0,75 (véanster)

med

extra

VSV-

korfalt

2040

Utan Soderslattsvagen klarar korsningen kapaciteten for alla tillfarter med trafik-

fléden enligt scenario 1.

Tabell 0-4 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 utan Séderslattsvagen.

2040

Ringvagen Norra Obbola-|Ovéagen oster-|Norra Obbola-
vasterifran vagen soderi-|ifran vagen norri-
fran fran

Trafik- |93 |10 |158 |158 |425 (10 |10 |10 |10 |10 |541 |93

floden

— Sce-

nario 1

2040

Belast- | 0,68 0,49 0,12 0,36

nings-

grad
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Norra Obbolavagen — Soderslattsvagen/Nya bron till On

Den framtida korsningen mellan Norra Obbolavagen och Sodersléttsvagen/nya
bron utformas som en cirkulation med ett korfélt i alla tillfarter. Berdakningar har
gjorts bade for en cirkulation med fyra ben och med tre ben (utan Soderslattsva-

gen).

Figur 0-3 Framtida cirkulation Norra Obbolavagen — Soderslattvagen/ nya bron fran on.

Den foreslagna utformningen medger en begransad kapacitet. Med Sdderslatts-
vagen uppgar den hogsta belastningsgraden till 0,83 och medelkolangden till 3,2
fordon i utfarten langs Norra Obbolavagen norrifran. Kompletteras korsnings-
punkten med ett extra hdgersvangande korfalt pa Norra Obbolavéagens norra an-
slutning blir kapaciteten tillracklig och framkomligheten god.

Tabell 0-5 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 med Séderslattsvagen.

Soderslatt- |[Norra Ob-|Nya bron fran|Norra Obbola-
svagen bolavagen On vagen norri-
soderifran fran

IIBISRIRRISR R RISRERAES

Trafikflo- |69 |123 [123|123 (278 |70 |206 365 [128 |43 382 |180
den — Sce-
nario 1
2040

Belast- 0,4 0,4 0,74 0,83
ningsgrad
2040

Belast- 0,4 0,4 0,74 0,69 (rakt fram och
ningsgrad vanster)

med extra 0,24 (hoger)
hsv-korfalt
2040
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Utan Soderslattsvagen uppgar belastningsgraden till 0,64 pa tillfarten fran den
nya bron.

Tabell 0-6 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 utan Séderslattsvagen.

Norra

Obbolava-

gen soderifran

Nya bron fran On

Norra

Obbolava-

gen norrifran

T

[

|

Trafik-
floden
— Sce-
nario 1
2040

366

120

354

326

115

470

Belast-
nings-
grad
2040

0,36

0,64

0,56
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Norra Obbolavagen — Flygplatsvagen

Norra Obbolavagen och Flygplatsvdgen mots i en trevagskorning som regleras
med vajningsplikt frdn Norra Obbolavéagen. Tillfarten langs flygplasvagen
soderifran har dubbla korfalt, dvriga tillfarter har ett korfalt.

Figur 0-4 Trevagskorsning Norra Obbolavagen — Flygplatsvagen

Den befintliga utformningen innebér att belastningen kommer att bli relativt hog
pa Norra Obbolavagen med en medelkélangd pa ca 7 fordon forutsatt att Soder-
slattsvagen inte byggs. Om Soderslattsvagen byggs kommer belastningsgraden
pa Norra Obbolavégen bli lagre, 0,69 jamfort med 0,9 utan Soderslattsvagen.

En forédndrad utformning av korsningspunkten till en cirkulationsplats skulle in-
nebéra en lagre belastningsgrad i den aktuella korsningen. Med forbattrad fram-
komlighet i korsningen finns en risk att kapaciteten i den intilliggande cirkulat-
ionen (E12 - Flygplatsvagen) paverkas negativt da avstandet mellan korsnings-
punkterna &r kort. Dock visar kénslighetsanalyserna for korsningen E12 — Flyg-
platsvégen (se nésta avsnitt) att trots okade fléden ar framkomligheten fortsatt
god ar 2040.

Tabell 0-7 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 med Séderslattsvagen.

Norra Obbolava-|Flygplatsvagen
gen norrifran soderifran

L I A IO S A IR |

Trafikfloden — | 496 56 57 120 121 393
Scenario 1
2040

Flygplatsvagen
norrifran

Belastnings- 0,69

0,07 (Korfalt 1) 0,28

2040

grad 2040 0,08 (korfalt 2)

Belastnings- [0,42 0,10 (korfalt 1) 0,36
grad — 0,10 (korfalt 2)

Cirkulation
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Tabell 0-8 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 utan Soderslattsvagen.

Norra Obbolava-|Flygplatsvagen |Flygplatsvagen
gen norrifran soderifran norrifran
Trafikfloden — | 646 56 57 120 121 545
Scenario 1
2040
Belastnings- |0,9 0,07 (korfalt 1) 0,28
grad 2040 0,08 (korfalt 2)
Belastnings- 0,53 0,13 (korfalt 1) 0,47
grad — 0,13 (korfalt 2)
Cirkulation
2040
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E12 — Flygplatsvagen

Flygplatsvagen, E4 och E12 méts i en storre cirkulation dar alla tillfarter har
dubbla korfélt.

Restaurang

Figur 0-5 Cirkulationsplats som sammankopplar Flygplatsvagen, E4 och E12.

Med dagens utformning klarar cirkulationsplatsen de framtida trafikflddena en-
ligt scenario 1 med och utan Sdderslattsvagen.

Tva kanslighetsanalyser utfordes for korsningen dar den forsta kéanslighetsana-
lysen (KA1) innebar att antal vénstersvédngande fordon 6kades med 20 % i re-
spektive anslutning (KAZL). I den andra kanslighetsanalysen (KA2) 6kades samt-
liga fordon i korsningspunkten med 15 %. Resultaten for bada kanslighetsana-
lyserna visar att korsningen trots 6kade fordonsfléden erbjuder en god kapacitet
och framkomlighet, se Tabell 0-11 och Tabell 0-12.

Tabell 0-9 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 med Séderslattsvagen.

E4/E12 vas-|Flygplatsva- |E12  soderi-|E4 osterifran
terifran gen  soderi-|fran
fran

INEEESRIRRIERIRNEERER NS

Trafik- {531 [139 |87 87 391 (138 (35 243 (144 |145 (392 (533
floden
- Sce-
nario 1
2040

Belast- | 0,22 (korfalt 1) 0,39 (korfalt 1) 0,32 (korfalt 1) 0,45 (korfalt 1)
nings- |0,58 (korfalt 2) 0,39 (korfalt 2) 0,32 (korfalt 2) 0,45 (korfalt 2)
grad
2040
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Tabell 0-10 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 utan Sdderslattsvagen.

E4/E12 vas-|Flygplatsva- |E12  soOderi-|E4 6sterifran
terifran gen  soderi-|fran
fran

Trafik- |531 (139 |239 |237 [391 |138 (35 [243 |144 |145 [392 |545
floden
- Sce-
nario 1
2040
Belast- | 0,36 (korfalt 1) 0,49 (korfalt 1) 0,38 (korfalt 1) 0,51 (korfalt 1)
nings- | 0,58 (korfalt 2) 0,49 (korfalt 2) 0,38 (korfalt 2) 0,51 (korfalt 2)
grad
2040

Tabell 0-11 Kanslighetsanalyser, trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 med Soderslattsva-
gen. KAL: 20% extravanstersvangande. KA2: 15% okad trafik i respektive anslutning.

KA2

E4/E12 vas-|Flygplatsva- |E12  soderi-|E4 osterifran
terifran gen  soderi-|fran
fran

Trafik- |[637 [139 (87 105 [391 |138 |42 |243 |144 |174 [392 |533
floden
- Sce-
nario 1
2040:
KA1
Trafik- |611 [160 |100 |100 |450 |159 |40 [279 |166 |167 |451 |612
floden
- Sce-
nario 1
2040:
KA2
Belast- | 0,22 (korfalt 1) 0,46 (korfalt 1) 0,38 (korfalt 1) 0,47 (korfalt 1)
nings- | 0,72 (korfalt 2) 0,46 (korfalt 2) 0,38 (korfalt 2) 0,47 (korfalt 2)
grad
2040:
KA1
Belast- | 0,27 (korfalt 1) 0,51 (kérfalt 1) 0,44 (korfalt 1) 0,54 (korfalt 1)
nings- | 0,73 (korfalt 2) 0,51 (kérfalt 2) 0,44 (korfalt 2) 0,54 (korfalt 2)
grad
2040:
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Tabell 0-12 Kéanslighetsanalyser, trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 utan Sdderslattsva-
gen. KAL: 20% extravanstersvangande. KA2: 15% okad trafik i respektive anslutning.

E4/E12 vas-|Flygplatsva- |E12  soOderi-|E4 6sterifran
terifran gen  soderi-|fran
fran

Trafik- | 637 |139 [239 (284 |391 [138 |42 |243 |144 [174 |392 |545
floden
- Sce-
nario 1
2040;
KA1
Trafik- |611 |160 |275 |273 |450 |159 |40 |[279 |166 |167 |451 |627
floden
- Sce-
nario 1
2040:
KA2
Belast- | 0,37 (korfalt 1) 0,6 (korfalt 1) 0,46 (korfalt 1) 0,55 (korfalt 1)
nings- | 0,72 (korfalt 2) 0,6 (korfalt 2) 0,46 (korfalt 2) 0,55 (korfalt 2)
grad
2040;
KA1
Belast- | 0,44 (korfalt 1) 0,64 (korfalt 1) 0,54 (korfalt 1) 0,63 (korfalt 1)
nings- | 0,73 (korfalt 2) 0,64 (korfalt 2) 0,54 (korfalt 2) 0,63 (korfalt 2)
grad
2040:
KA2

Tabell 0-13 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 utan Soderslattsvagen ar 2030 samt av-
stangning for biltrafik pa norra delen av Flygplatsvagen. Noter att analysen genomforts med
floden for &r 2030. Eftersom resultaten visar pa 1&g belastning kan framkomligheten antas
vara god dven ar 2040.

2030

E4/E12 vas-|Flygplatsva- |E12  soOderi-|E4 Osterifran
terifran gen  soderi-|fran
fran

Trafik- [505 |191 [136 (233 [376 |189 |90 [290 |195 |195 |318 (505
floden -
Scena-
rio1l
2030
Belast- | 0,32 (korfalt 1) 0,54 (korfalt 1) 0,49 (korfalt 1) 0,52 (korfalt 1)
nings- | 0,57 (korfalt 2) 0,54 (korfalt 2) 0,49 (korfalt 2) 0,52 (korfalt 2)
grad
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Vastra lanken — E12

| utbyggnaden av Vastra lanken byggs flera cirkulationsplatser som forbinder
vastra lanken med Bla vagen (E12) och centrala Umea. Den Gvre cirkulationen i
Figur 0-6 samankopplar Vastra lanken, Bla vagen (E12) och véagkopplingen till
IKEA/Avion som i ett framtida senario kan byggas ut och bli S6derslattsvégen.
Cirkulationen har tva korfalt i alla tillfarter.
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Figur 0-6 Cirkulationsplatser som sammankopplar Véstra lanken, E12 och tillfarten till IKEA/Avion (S6-
derslattsvagen).

Cirkulationsplatsen Vastra lanken, E12 och vég till IKEA/Avion (Soderslattsva-
gen) har tillracklig kapacitet for att klara trafikfloden enligt scenario 1, bade med
och utan Soderslattsvagen.

Tabell 0-14 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 med Sdderslattsvagen.

E12 soderifran Fran IKEA/Avion |E12 norrifran (Bla
vagen)
Trafikfloden - | 609 283 225 508 397 505
Scenario 1
2040
Belastnings- | 0,41 (korfalt 1) 0,49 (korfalt 1) 0,39 (korfalt 1)
grad 2040 0,41 (korfalt 2) 0,26 (korfalt 2) 0,32 (korfalt 2)
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Tabell 0-15 Trafikfloden och belastningsgrad enligt scenario 1 utan Sdderslattsvagen.

E12 sdderifran

Fran IKEA/Avion

E12 norrifran (Bla
vagen)

11

Trafikfloden - | 716 56 10 225 225 600
Scenario 1

2030

Belastnings- | 0,31 (korfalt 1) 0,23 (korfalt 1) 0,41 (korfalt 1)
grad 2030 0,31 (korfalt 2)

0,01 (korfalt 2)

0,15 (korfalt 2)
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Bilaga 4 — Effekter pa det lokala vagnatet som en
foljd av exploatering pa Sodra On

Denna bilaga belyser lokala effekter av den planerade exploateringen av Sodra
On. Effekterna har inte simulerats i Visum eftersom effekterna endast véantas ha
en mindre paverkan pé kapaciteten pd vagnatet pa On. | stéllet har en kvalitativ
bedémning gjorts baserat pa hur mycket trafik som véntas alstras i planomradet
samt hur resorna antas fordelas. Framst har fokus lagts pa hur det befintliga vag-
nitet pa On paverkas, och specifikt pa Skiljeviagen dar kommunen efterfragar
effekterna av att en separerad cykelbana byggs (cykling i blandtrafik genom
Flottarbyn).

Bilagan &r framtagen 2023.
Planerad exploatering och malpunkter

P& Sodra On finns en fardig detaljplan for bebyggelse. Detaljplanen syfte ar att
skapa forutsattningar for att ge utrymme for verksamheter, framst kontor, sma-
industri och hantverk samt hotell och besoksverksamhet. Bebyggelsen koncen-
treras s6der om bron och E4/E12 samt vast pa On. Den nya trafikstrukturen
enligt planen ger forutsattningar till hdga gang- och cykelandelar da planen in-
nebar att ett nytt trafiknat byggs ut for bade gang-, cykel och biltrafik, se
plankarta Figur 0-1. Sodra On kommer att ansluta till Skiljevagen, vid kors-
ningen Skiljevagen/Ovéagen.

| detaljplanen anges att det behdvs mellan 700-900 parkeringsplatser for bil
for den tillkommande bebyggelsen. Antalet cykelparkeringar berdknas vara
mellan 18-30 platser per 1 000 BTA vilket motsvarar mellan 1200-1800 cy-
kelparkeringar.

Inom planen for Sodra On vantas mélpunkter framst utgoras av arbetsplatser
men aven av nytillkomna handelsomraden samt marina. Befintlig malpunkt i
narheten kring malomradet ar Reningsverket (Vakin) som erbjuder totalt 145
arbetsplatser. Reningsverket nas via Ovagen och Skiljevagen.
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Befintlig
verksamhet

Kontor, smaindustri, hantverk
samt begransad handel

®

LOKALGATA
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Kontor, smaindustri, hantverk
samt begransad handel

- S %
Kontor, smaindustri, hantverk )

samt begransad handel

‘)

Kontor, hotell
% .

Figur 0-1  Utklipp fran plankarta éver Sédra On med nytillkomna och befintliga malpunkter®.

Trafikmangder idag

Matningar for motorfordonstrafik utfordes ar 2017 for tvd matpunkter pa On, se
Tabell 8-1. P4 Ovagen vid Obron uppmiittes cirka 1 180 fordon per dygn och pa
sodra Skiljevagen var trafikméangden cirka 380 fordon per dygn ar 2017. Enligt
nygjorda matningar ar 2023 ar fordonflodet ca 300 pa Skiljevagen och 280 pa

Ovéagen (Umea kommun, 2023).

Pa intilliggande méatpunkter har aven cykelmatningar utforts ar 2023. Pa cykel-
banan sdder om Skiljevagen passerar ca 200 cyklister per dygn och véster om

Obron motsvarande 370 cyklister per dygn.

60 Ume& kommun. Detaljplan Sédra On 2017-02.



106

Trivector Traffic

Trafikmatningar for motorfordon (2017) och cykel (2023)
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Figur 0-2  Trafikmétningar for motorfordonstrafik (2017/2023) samt cykeltrafik (2023).

Trafikalstring — Sodra On

Detaljplanen for Sodra On omfattar cirka 70 000 BTA och kommer i huvudsak
besta av kontor och verksamheter. Enligt detaljplanen beraknas behovet av par-
keringsplatser vara mellan 700 - 900 for planomradet. Hur beldggningen och
omsattningen blir av parkeringsplatserna beror pa vad for verksamheter som slut-

ligen byggs. For att gora en uppskattning av antalet bilresor som kommer att al-
stras av Sodra Ons exploatering behéver flera antaganden goras.

Kontor, mindre industrier, handel och hotell:

Det finns 900 platser i planomradet, varav 600 anvants till kontor
eller liknande verksamhet

@)

I genomsnitt anvands 90% av platserna per dygn (vilket ger
540 fordon per dygn)

o Varje fordon anvands 2,2 ggr/per dygn (cirka 1 200 fordonsro-
relser per dag)

150 av platserna anvants till annan typ av verksamhet
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o Varje parkeringsplats anvéands av 1,8 fordon per dag (540 for-
donsrorelser per dygn)
- 50 av platserna anvants till besokare till verksamheterna
o Varje parkeringsplats anvands av 4 fordon per dag (400 for-
donsrorelser per dygn)
- 100 av platserna anvants till restaurang och dagligvaruhandel
o Varje parkeringsplats anvénds av 3,5 fordon per dag (700 for-
donsrorelser per dygn)
O
- Antagande om hotell med 300 rum genererar cirka 280° fordonsrorel-
ser med taxi/buss plus extra 25 resor med tunga leveranser per dygn
- Utdver detta tillkommer nyttotrafik. Detta varierar beroende pa verk-
samhet men antagande &r att 10%°2 av den alstrade trafiken &r nyttotra-
fik.

Totalt genereras cirka 3 500 fordonsrérelser per dygn utifran den nya exploate-
ringen.

Gallande cykelresor baseras de pa att det ska byggas 18 till 30 platser per 1 000
BTA vilket ger mellan 1 260 och 2 100 platser.

o | genomsnitt anvands 65% av platserna per dygn (vilket ger CA
820 — 1320 cyklar)
o Varje cykel anvands 2 ggr/per dygn

Totalt genereras mellan cirka 1640 — 2 730 cykelresor per dygn.

Tillkommande motorfordonsfléoden

Antalet motorfordonsrdrelser som explicit alstras fran exploateringen pa Sodra
On beraknas bli cirka 3 500 per dygn, se Bilaga 4 —.

Dé antalet boende pa Norra On planeras ¢ka med 5 000-6 000 boende forviantas
aven att resorna mellan Norra och Sodra On till viss del 6kar da nya malpunkter
uppstar pa Sodra On. Antalet resor med start och slutpunkt inom 6n forvantas
dock inte bli omfattande d& boende pa Norra On fortfarande kommer att arbeta
pé& andra platser i kommunen och har malpunkter utanfér On. Antagande gors
darfor att cirka 5 % av de alstrade fordonsrérelserna fran Sodra On ska till/fran
Norra On. Det motsvarar cirka 170 fordonsrorelser per dygn (inkl. nyttotrafik).

Ovriga alstrade bilresor som ska till/frdn S6dra On kan antingen komma/aka via
E4/E12 eller via Skiljevagen. Da E4/E12 och Norra Obbolavégen tillater hogre
hastigheter och béttre kapacitet ar det mest sannolikt att alstrad trafik kommer
valja dessa alternativ for att resa till och fran Sédra On. Antagande gors att cirka
5 % kommer ansluta fran nordvastra Umed, framst via Skiljevagen da den blir

61 Kalla: Trafikverkets alstringsverktyg

62 Bostader: 15 % nyttotrafik (inkl. besokstrafik) av total trafikmangd, Industri/hantverk: 10 % nyttotrafik av total
trafikmangd, Ovriga verksamheter. 5 % nyttotrafik av total trafikméangd Kalla: Trafikverkets alstringsverktyg
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det mest gena alternativet for en genomresa/smitresa, motsvarande cirka 170 for-

donsrorelser per dygn. Resterande 90 % av bilresorna (3 100 fordonsrorelser)
antas komma via E4/E12.

Alstrade motorfordonsresor fran Sédra On per dygn
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Figur 0-3

Fordelning av alstrade motorfordonsresor fran Sédra On per dygn

De tillkommande flédena som alstras fran Sodra On (340 resor) med start eller
slutpunkt pd Norra On samt for genomresor vantas framst belasta Skiljevagen da
det blir ett genare strédckningsalternativ. Ett antagande har darfor gjorts att 80 %
(ca 270 fordon) av den tillkommande trafiken véljer Skiljevagen, och kvarsta-
ende 20 % (ca 70 fordon) valjer Ovagen. Total belastning pa Skiljevagen ar 2040
(inklusive alstrad trafik fran Norra och Sédra On) ger uppskattningsvis cirka 670
fordon per dygn om trafiken &r enligt scenario 1 (resande enligt RVU), och cirka
620 resor per dag enligt scenario 2 (malstyrt resande), se Figur 0-4. Det motsva-
rar cirka 62—67 resor omréknat till maxtimmen®, Sett till vagkapacitet och fram-
komlighet &r det en fortsatt 1ag belastning pa Skiljevagen och Ovégen, knappt 1

63 Schablonvarde 10 % vid omrakning av trafikfléden fran dygn till maxtimme.
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fordon per minut under maxtimmen pa Skiljevagen respektive 0,5 fordon per mi-
nut under maxtimmen pa Ovagen.

Motorfordonsflode per dygn ar 2040 pa
ett snitt over Skiljevdagen och Ovigen
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Figur 0-4

Motorfordonsfléde pa Skilievagen och Ovagen for nulaget samt prognosar 2040 utifran
givna forutsattningar.

Tillkommande cykelfléden

Totalt berdknas Sodra On alstra ca 1 600—2 700 cykelresor per dygn, baserat pa
antalet cykelparkeringar som planeras i planomradet.

Storsta delen av resorna antas komma norrifran samt fran centrala stan, cirka 60
% av de totala cykelresorna. 5% av cykelresorna antas komma fran nya exploa-

teringen pa Norra On och 10 % fran vistra sidan och Obron. 25 % av cykelre-
sorna antas komma via Kolbécksbron vid E4/E12.
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Figur 0-5 Antal alstrade cykelresor fran exploateringen av Sédra On. Rétt snitt markerar tillkommande
flode fordelat pa Skiljevagen och Ovégen.
Baserat pa senaste cykelmatningarna vister om Obron (370 resor per dygn) och
soder om Skiljevagen (200 resor per dygn) vantas antalet cykelresor 0ka kraftigt
p& On d& Sodra On exploateras, specifikt pd Skiljevdagen och Ovagen dar man
idag kan cykla i blandtrafik. For cykelresor till och fran Reningsverket ar det
naturliga ruttvalet att anvanda Ovégen for reser norrifrdn men omradet angors
aven via Skiljevégen langre soderut enligt nya strukturen. Skulle separat cykel-
vag anlaggas pa norra Skiljevagen attraheras en storre andel cykelresor till att
anvéanda Skiljevagen norrifran. GC-natets utformning med tillhérande passager

kommer ocksa ha stor paverkan hur cykelresor fordelas mellan Ovégen och Skil-
jevagen



111

Trivector Traffic

Effekter pa det lokala vagnatet p& On
Motorfordonsfloden

Ett hogt antal motorfordonsresor alstras i samband med exploateringen pa Sodra
On. Framst kommer dessa resor ansluta fran E4/E12 pa de nybyggda anslutning-
arna fran Kolbécksbron. Endast ett fatal resor forvantas ske mellan Norra och
Sodra On och da framst péa Skiljevigen da det blir ett genare strackningsalterna-
tiv. Den tillkommande trafiken som alstras pa Sodra On véntas endast paverka
Ovéagen i mindre grad, dar 6kningen motsvarar ca 70 fordon per dygn. Ytterligare
bidrar den planerade vagstrukturen pa Norra On till att det inte blir lika attraktivt
att anvanda Skiljevagen som genomfartsalternativ i och med att vagen fran den
planerade nya bilbron gérs mindre gen for anslutning till Skiljevagen. Pa samma
sétt undviks att bilresenarer fran nordvast med malpunkt pd Sodra On valjer att
resa genom On via Skiljevagen och istallet valjer det mer kapacitetsstarka alter-
nativet via de nya anslutningarna pa E4/E12.

Det finns dock en risk att Skiljevdgen kan bli en smitvag for den Ost-véstliga
relationen Sofiehem/Alidhem och Teg om kapacitetsproblem uppstér p& Norra
Obbolavégen och/eller cirkulationen vid Alviksrondellen. Dér ar darfor av stor
vikt att skyltad hastighet, 30 km/h, efterlevs pa Skiljevagen och Ovagen. Likasa
minskar da risken att boende pa Norra On reser genom On vid malpunkter loka-
liserade dst/sydost om On.

Cykelfléden

Sodra On forvantas alstra ett hogt antal cykelresor (1 600-2 700) som till stor del
kommer belasta det befintliga vagnatet pa On. | avsaknad av cykelmatningar pa
respektive vag, Skiljevdgen och Ovégen, ar det svart att sia hur férdelningen
kommer se ut prognosar 2040, men for direktresor mellan exploateringarna pa
Norra och Sodra On blir cykelresor via Skiljevagen det mest gena och dérmed
troliga ruttalternativet. Om en separat cykelbana byggs langs med Skiljevagen
(norr om Flottarbyn) forvantas Skiljevdgen ta en ytterligare stdrre andel av de
alstrade cykelresorna. Vidare visade tidigare version av GC-kalk (verktyg for
berdkning av samhallsekonomiska effekter av gang- och cykelatgérder) att im-
plementerandet av en separat cykelvag, som tidigare gick i blandtrafik, kan dka
antalet cykelresor med upp mot 20 %.



