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1. Sammanfattning

Bakgrund och syfte

For omradet Stallbacken och Umea C pagar arbete med ett planprogram som innebér ny
bebyggelse och ny trafikinfrastruktur. Syftet med denna trafikutredning dr att ge en
inriktning for den fortsatta planeringen som ocksa bidrar till kommunens mal om 6kad andel
hallbara resor i staden.

Utredningen ger forslag pa framtida véagstruktur, gang- och cykelnat och lampliga
lokaliseringar av mobilitets- och parkeringshus. I utredningen har kapacitetsanalyser for ar
2050 genomforts i syfte att kartldgga kapaciteten i systemet och finna lampliga I6sningar
och atgarder pa problemen. En central utgangspunkt for utredningen har varit den
strukturplan for Stallbacken som togs fram ar 2021 tillsammans med andra utredningar som
beror det aktuella omradet.

Hallbart resande som en moéjliggorare for stadsutveckling

Kapacitetsanalyser har inledningsvis genomforts for att kartldgga utmaningar och
problempunkter. Dessa analyser speglar ar 2050, men med olika scenarier for den framtida
trafikutvecklingen. Scenarierna har omfattat en utveckling som motsvarar “business as
usual”, dar trafiken Okar i linje med prognoserna, men ocksa en utveckling ddr kommunen
nar malsattningen om 65% hallbart resande. Darutdver har ett anpassat scenario provats dar
resandenivan ligger pa 90% av nivén i ”business as usual”-scenariot.

De problempunkter som identifierats néar det galler framkomlighet i véagtrafiksystetmet
handlar till storsta del om korsningspunkter och anslutningar till Anna Gronfeldts gata och
Jarnvagsallén. Kapacitetsbegransningarna pa Vastra Esplanaden paverkar ocksa systemet
osm helhet.

En avgorande fraga nar det handlar om kapacitet &r dock vilken fardmedelsandel som antas
i framtiden. | det malstyrda scenariot — dar fler gar, cyklar och reser kollektivt — uppstar i
princip inga kapacitetsproblem i analyserna. Daremot, om trafiken utvecklas enligt “business
as usual” karaktériseras trafiksituationen istdllet av kdbildning, l1&sningar och betydande
tillganglighetsbrister. Detta understyrker vikten av en malstyrd planering avseende hallbart
resande for att darmed mojliggora en stadsutveckling i Umea.



Forslag pa atgarder

| analyserna har olika &tgarder prévats. Atgardspaket 1 omfattar tgérder i vagnatet som
matchar de kapacitetsbrister som ses. Det handlar om dels om utformning och reglering, men
4ven lokalisering av mobilitetshus. Atgardspaket 2 omfattar dven ett inférande av busskorfalt
i Ost-vasttlig riktning langs Anna Gronfeldts gata — Jarnvagsallén.

For omradet foreslas foljande trafikstruktur och atgarder:

> Overgripande strategi och atgarder for att 6ka andelen hallbart resande.

> Ett antal atgérder i vagnatet avseende vagstruktur och korsningsutformning.

> Mobilitetshus lokaliseras i omradets vastra del samt i Lodet. Det i strukturstudien
foreslagna mobilitetshuse vid pa- och avfarterna till Véstra Esplanaden foreslas
utga pa grund av 6kad storningskanslighjet i trafiksystemet.

> Utveckling av ett ssmmanhangande gang- och cykelnét.

> Att skapa ett busskorfélt Iangs Anna Gonfeltds gata — Jarnvagsallén kan vara en
intressant atgard att bibehalla som utvecklingsmojlighet for framtiden, men nyttan
av ett inforande beror pa hur linjenatet utvecklas och hur behovet av
framkomlighet ser ut.
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2. Inledning

2.1. Bakgrund och syfte

Umed kommun planerar for exploatering i nordvastra delen av centrala staden.
Programomradet ar belaget i den norra delen av Umea stadskarna och omfattar omradet
kring Umeé centralstation, kv. Lodet, omradet Stallbacken samt delar av Vastra
Esplanaden, Jarnvagsallén samt vag 507 Anna Gronfeldts gata. Hela omradet gransar i
norr mot jarnvégen.

Kommunen har pabdrjat ett planprogram for omradet mellan Umea C och Stallbacken
med syftet att sammanstalla och tydliggora forutsattningarna for omradets framtida
utveckling.

) Régemantat

Figur 2-1 Avgransning av programomradet. Kalla: Umea kommun
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Denna trafikutredning har som mal att fordjupa tidigare analyser, undersoka alternativa
I6sningar och skapa en 6vergripande trafikstrategi for omradet. Utredningen ska utgora
ett planeringsunderlag for fortsatt planering och fokuserar pa foljande fragestéllningar:

« Skapa en helhetshild baserad pa tidigare utredningar och identifiera viktiga
aspekter for kommande planeringsfaser.

*  Principer och losningar for ett sammanhangande gang- och cykelnat
» Lokalisering av mobilitets-/parkeringshus.
»  Struktur for vagtrafiksystemet, hierarki och funktioner.

* Analys av framtida trafikfloden genom trafiksimuleringar. Analyserna har tagit
hojd for situationen nér Véstra lanken Gppnar.

2.2. Utredningens genomforande

Utredningen paborjades oktober 2024 och fardigstalldes april 2025. Viktiga
utgangspunkter har varit de studier och utredningar som tidigare genomforts for
omradet, liksom kommunens mal om okad hallbarhet i transportsystemet.

Analyser av vagtrafiksystemet har gjorts med simuleringsverktyget Vissim i syfte att
forsta hur vagnatets kapacitet och tillganglighet ser ut i 2050-perspektiv. Utifran dessa
analyser har olika atgardspaket provats i modellen.

Lopande avstamning kring resultat och slutsatser har skett med en projektgrupp fran
kommunen.

2.3. Tidigare utredningar

Under aren har ett flertal utredningar genomforts som berér det aktuella omradet,
daribland:

Trafikutredning Ostra Dragonfaltet, Trivector 2014.

Utredning berérande framtida resecentrum och forslag pa ny busstation, White
2014.

» Trafikutredning for Jarnvégsallén, Trivector 2015.
» Trafikutredning for vag 503, Trivector 2019.

«  Strukturstudie med forslag pa framtida utformning av Stallbacken. Theory into
practice, Trivector, veronikaborg, 2021.
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3. Umea C och Stallbacken ar 2050

Umeas centrala delar kommer att fordndras till &r 2050. Férutom exploateringen av
Stallbacken férvantas aven den regionala busstationen ha flyttats, och Vastra Esplanaden
kommer att ha en ny vagsektion. I detta kapitel presenteras antagna férandringar f6r

prognosaret 2050 gallande dessa omraden.

3.1. Beskrivning av planomradet

Planomradet Stallbacken stracker sig fran Umea C till Stallbacken och inkluderar
kvarteret Lodet samt delar av Vastra Esplanaden, Jarnvagsallén och Anna Gronfeldts
gata. Omradet gransar i norr mot jarnvagen och har historiskt praglats av fysiska
barriarer i form av godshangarden och de tidigare europavagarna. Ett av
planprogrammets mal r bland annat att minska dessa barriareffekter och skapa en mer
sammanhangande och integrerad stadsdel.

Figur 3-1 Lokalisering av planomradet i Umea kommun.

Malet med planomradet &r att skapa en mer tillganglig och attraktiv stadsmiljo, dar
tidigare avskilda omraden kan omvandlas till en levande del av centrala Umea.
Planforslaget kommer att stallas ut for samrad, vilket ger allmanheten och berérda
aktorer majlighet att 1amna synpunkter innan det faststalls.
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3.2. Planerad bebyggelse

Ar 2021 genomfdrdes en strukturstudie av TIP Arkitekter tillsammans med Trivector
for att undersoka utvecklingsmojligheterna i omradet Gamla Godsbangarden i Umea.
Denna utredning har framst utgatt fran strukturstudien men med input fran Umea
kommun. Omradena Vagnsbodarna, Skvadronen och Hammaren har tillkommit for att
inkluderas i utredningen.

Planerna for Stallbacken omfattar frdmst mindre lagenheter i flerbostadshus, en
gymnasieskola, verksamheter samt 3 mobilitetshubbar. Aven en evenemangshall har
utretts som mojligt tillskott. Omradet ar ocksa tankt kompletteras med parker, torg och
gangstrak for att forbattra tillgangligheten och stadslivet.

Gymnasium: ca 1 000 elever J

Stallbacken: 1 000 lagenheter,
1 600 boende

Vagnsbodarna: 144 lagenheter,
230 boende

{ Lodet: 200 lagenheter, 320

lagenheter, 640 boende boenda

[ Skvadronen & Hammaren 400

Figur 3-2 Strukturskiss kompletterad med foreslagen bebyggelse och tillhérande antal boende/elever.
Kalla: Strukturstudie Gamla godsbangarden, Umea (2021)

3.3. Trafiknat

Gang- och cykelstrak

Gang- och cykelvéagarna planeras for att skapa trygga och smidiga forbindelser inom
omradet och till resten av Umed. Malet &r att underlatta hallbara resor genom tydliga
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strak, separerade cykelbanor och forbattrade anslutningar till kollektivtrafiken.
Breddade trottoarer och gangvanliga miljoer ska gora omradet mer tillgangligt och bidra
till en levande stadsmiljo. | Figur 3-3 visas hur gang- och cykelnatet kan komma att se
ut i omradet.

Cykelstrak Gangstrak

So )

Figur 3-3 Forslag till gang- och cykelstrék enligt framtagen stukturstudie. Kalla: Strukturstudie Gamla
Bangodsvagen, Umed (2021)

Vagnat

Véagnatet i Stallbacken planeras med fokus pa att minska biltrafikens dominans och
prioritera hallbara transportalternativ. Tillganglighet for bil och gods sakerstalls genom
anpassade gator, men ytorna utformas sa att gang-, cykel- och kollektivtrafik far
foretrdde. Godstransporter och nddvandig biltrafik kommer att styras via strategiska
anslutningar for att minimera genomfartstrafik och skapa en mer stadsméssig och
tillganglig miljo.

Utformningen av vagnatet enligt strukturstudien innebér att dagens pa- och avfart till
Vastra esplanaden far en ny mer stadsliknande struktur samt kopplas ihop med
Ridvéagen som l6per soder om planomradet. Omradet ansluter mot Anna Gronfeldts gata
samt mot Ridvégen via fyra nya tvargaende gator, se Figur 3-4. Langs med Ridvégen,
vid Ridhusparken, planeras hastighetsreducerande atgarder for att skapa ett mer
trafiksakert strak dar manga oskyddade trafikanter kommer réra sig.
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Figur 3-4 Forslag pa vagnat enligt strukturstudien. Kalla: Strukturstudie Gamla Bangodsvagen, Umeé
(2021)

Busstrafik

For det nya planomradet Stallbacken ar en planeringsinriktning fran kommunen att det
ska finnas busstrafik pa Anna Gronfeldts gata. Enligt den framtagna strukturen foreslas
en ny hallplats placeras i hojd med Ridhusparken pad Anna Gronfeldts gata. For att
tillgangliggora hallplatsen pa den norra sidan om Anna Gronfeldts gata behdver en
passage finns for att korsa gatan.

Det planeras aven for en busshallplats och bytespunkt for regionala bussar pa Bomvagen
vast i Stallbacken angransande till Vasterslatts verksamhetsomrade.

=== Busshallplats

Figur 3-5 Forslag pa lokalisering av ny busshallplats pd Anna Gronfeldts gata och Bomvagen.
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4. Forutsattningar for analyser

I detta kapitel beskrivs forutsattningar f6r modellen och antaganden om trafiknatet som
ligger till grund f6r simuleringarna i PTV Vissim. Simuleringar har utférts f6r prognosar

2050.

Mer detaljer gallande markanvandning, trafikfloden och kodning finns i Bilaga 1 och 2.

4.1. Beskrivning av metodik

For att analysera effekten av den nya exploateringen pa trafiksystemet har
simuleringsverktyget Vissim anvants for prognosar 2050.

| Vissim gors en sa kallad dynamisk simulering. Forenklat kan det beskrivas att i en
forsta iterationen valjer alla resenarer som ska aka fran A till B den rutt med den kortaste
restiden utan att ta hansyn till trangsel. | ndsta iteration byter vissa resenarer rutt baserat
pa hur den totala restiden mellan A och B upplevdes i foregaende iteration. Nar ingen
resendr kan minska sin restid genom att valja en annan rutt har konvergens uppnatts
vilket innebér att modellen speglar ett sannolikt resmonster. Modellen kan darfor
beskriva hur resendrerna andrar sina ruttval som effekt av kder och restider, vilket gor
verktyget anvandbart for att analysera effekter pa systemniva.

Resandet och trafikflodena baseras pa kommunens efterfragemodell och makroskopiska
modell i Sampers/Emme! (Sampers 3) for 2050. Markanvéandningen har setts dver och
Vissim-modellen har i vissa delar anpassats for att stimma med kommunens
exploateringsplaner. Da markanvandningen for Stallbacken var for 1ag i modellen
jamfort med kommunens senaste planer har en alstring &ven inkluderats for att inte
flodet ska underskattas. Mer information om antaganden och berékningar i bilaga 1.

Den overgripande modellen genererar trafikfloden for bade dygn och férmiddagens
maxtimme. Eftersom Vissim simulerar en timme har matriserna for formiddagens
maxtimme anvants som underlag.

| bilaga 3 redovisas beraknad &rsmedelsdygntrafik ADT ar 2050 fér delar av vagnétet.

! De prognoser som anvants fran Sampers/Emme #r “Hallbarhetsscenario 2050 och “Business
as usal 2050”. Modellen skickades av kommunen vid starten av uppdraget, hdsten 2024.
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Vissim
(mikromodell)

ST Matris med resor

(Efterfragemodell)

t t

Nattbefolkning
Dagbefolkning

Addera resor som
alstras av natt-
och
dagbefolkningen
som saknades i
Sampers

Figur 4-1 Schematisk bild &ver processen mellan Sampers och Vissim

Jamforelsealternativet (JA) utgér i princip fran strukturstudien for Stallbacken och
tidigare utredning av omradet kring Umea C. For JA har analyser gjorts med olika
prognoser avseende resandet, dels med ett scenario som speglar ”Business as usual” och
dels med ett scenario dar kommunen ndr sitt mal om 6kad andel hallbart resande (65%
av alla resor gors med hallbara fardmedel). Dessa inledande analyser har gett en
forstaelse for kapaciteten i vagnatet och vilka utmaningar som finns kopplat till
kapacitet och tillganglighet.

Baserat pa analyserna av JA har olika atgardspaket (utredningsalternativ UA) provats.
Figuren nedan visar hur utredningsalternativen tagits fram. UAL formades i syfte att
hantera de problem avseende kapacitet och trdngsel som uppstod i trafiknatet utan
atgarder. UA2 togs fram i syfte att dven prova inforande av kollektivtrafikkorfalt i Gst-
vastlig riktning. UA beskrivs mer i kapitel 5.

Baserat pa resultateti

JA tas atgardspaket
fram

—,

JA 2050 UA1 20580

UA2 2050

Baserat pa resultatet

Slutsatser

\ /
Samlad
rekommendation av
atgarder baserat pa

S fran UA] beslutades i
Mindre om atgirder som samtliga analyser
analyser av analyserades 1 UAZ
enskilda
atgédrder och
kénslighets-

analyser
A A

Figur 4-2 Schematisk figur dver processen simulerade scenarion
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4.2. Jamforelsealternativ JA 2050

Vagnat

Figur 4-3 visar simuleringsmodellens avgransning.

w8 L

Figur 4-3 Uppbyggt modellomrade (PTV Vissim).

Modellen har anpassats for planeringen inom utredningsomradet Stallbacken-Umea C.
Ytterligare justeringar har gjorts i modellen utanfor planomradet vilka tagits fram
iterativt. Hastighetsreducerande atgarder infordes pa parallellgator (Hovrattsgatan och
Bankgatan) till Vastra Esplanaden da smittrafiken blev orimligt hog. Det gjordes dven
justeringar for vagnéatet 6st om Vastra Esplanaden for att 6verensstdimma med dagens
utformning (tex justering av enkelriktning). Analyserna bygger pa att Brogatan som
idag ej ar 6ppen for biltrafik pa hela strackan.

Nedan beskrivs kortfattat vilka forandringar som genomforts i modellen for respektive
omrade.

Stallbacken

Trafiknatet har till stor del kodats in enligt framtagen strukturskiss (se kapitel 3.2). Alla
anslutningar fran Stallbacken mot Anna Gronfeldts gata ar reglerade med vajningsplikt,
vilket innebér att trafiken pa Anna Gronfeldts gata har foretrade. Samtliga svangrorelser
till och fran Stallbacken ér tillatna, vilket innebar att fordon som svanger vanster bade
in i och ut fran omradet behdver korsa tva korfalt. Samtidigt maste dessa fordon vara
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uppméarksamma pa trafikflodet och hitta en tidslucka i pasvangskorfaltet for att kunna
genomfora svangen pa ett sakert sétt.

Inom omradet forvantas samtliga vagar ha en skyltad hastighet pa 40 km/h bortsett fran
Ridvagen langs med Ridhusparken dar hastigheten sénks ytterligare genom
hastighetsreducerande atgarder. | modellen kodas darfor denna stracka ner till 20 km/h.
Hastigheten pa Anna Gronfeldts gata ar idag 60 km/h men har enligt input fran Umea
kommun sankts ner till 40 km/h.

Gang- och cykelpassager har placerats ut i korsningspunkter i enlighet med straken som
visas i Figur 3-3.

Vastra Esplanaden

| tidigare utredning (Trafikutredning vag 503) har tva olika alternativ for placering av
kollektivtrafikkorfalt langs Vastra Esplanaden analyserats: mittférlagda och
sidofdrlagda korfélt. | denna utredning har en sektion enligt nedan legat till grund for
analyserna. Kollektivtrafikkorfalten slapper just innan alla korsningspunkterna pa
vastra Esplanaden for att gora plats for svangande biltrafik, vilket 6kar kapaciteten i
korsningspunkterna.

. /'
. )
N\ S
&y
£ R
L L
=
TR 2 | 2
PR ¥ — = W %
GangbanaLCykelban.aJ Tradrad” L Kérbana J Tradrad L Korbana J Tradrad'J Cyke\bana'_Géngbana‘
3.0 3.0 3.0 7.5 3.0 75 3.0 3.0 3.0
36.0 ‘

Figur 4-4 Gatusektion med sidoforlagda kollektivtrafikkorfalt. Kalla: Umed kommun

Jarnvégsallén och bussterminalen

Jarnvdgsallén kodas om med utformning och korsningsregleringar som
rekommenderades i Trafikutredning Jarnvagsallén?, se Figur 4-5.

2 Trivector (2015). Trafikutredning Jarnvagsallén — Nytt resecentrum och parkeringshus i
Umea
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PN =D =] I 7
Infart busstation Magasinsg. Jarvagstorget » Infutfart p-hus

Ev. infart Utfart busstation Jarnvagstorget Véstra Kyrkog.

¥ Vdijningsplikt
A Trafiksignal

Figur 4-5 Rekommenderade regleringsformer i respektive korsning langs Jarnvagsallén. Kélla: Trivector
(2015)

Férandringarna mot dagens utformning ar signalreglerad korsning vid bussinfarten till
terminalomradet samt vi parkeringshuset 6st om terminalen. Samtliga busslinjer som
trafikerar den nya bussterminalen vid Jarnvagsallén antas dka in till busshallplatserna
pa terminalomradet via den nya infarten. Ett kort kollektivtrafikkorfalt laggs in i
ostgaende riktning for vanstersvangande bussar och en trafiksignal som stoppar trafiken
i den vastliga riktningen pa Jarnvéagsallén. Detta for att sakerhetsstalla att bussen enkelt
kan ta sig in till terminalomradet. Trafiksignalen &r detektorstyrd och slas alltsa bara pa
en kort stund vid behov.

Figur 4-6 Trafiksignalreglering med bussprioritet och kort kollektivtrafikkdrfalt i det norra korfaltet (for
ostgaende busstrafik) vid den nya terminalinfarten. Sédra korfaltet i 6stgéende riktning paverkas inte av
signalen.
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Kollektivtrafik

Busslinjenatet i modellen bygger i stort pa det linjenat som togs fram i en utredning fran
2016°, se Figur 4-7 nedan, med forslag pa linjenat for bade den lokala och regionala
busstrafiken i centrala Umea. Vissa justeringar har genomforts for att anpassa modellen
till den nya vagstrukturen inom utredningsomradet, men trafikeringen antas i huvudsak
vara densamma.

UMEA KOLLEKTIVTRAFIK-
STRAK 2033

|
\ |
|
|

Figur 4-7 Schematisk skiss dver forslag till framtida busslinjenat. Kéalla: Trivector (2016) - Nod- och
linjenétsutredning.

Gang- och cykeltrafik

Antal gang- och cykelresor har hamtats fran Umeas Sampers/Emme-modell. Dessa
fléden har dérefter placerats ut i modellen vid passager enligt den foreslagna strukturen
(kapitel 3.2) for att fanga kapacitetspaverkan pa ovrig trafik. Se bilaga 2 for mer detaljer.

3 Trivector (2016): Nod- och linjenatsutredning - Marknadsanalys och forslag till framtida
kollektivtrafiknoder och -strak
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4.3. Testade scenarier for det framtida resandet

Jamforelsealternativet har analyserats med tre olika scenarier for det framtida resandet.
Syftet med dessa inledande analyser har varit att forsta var det finns problempunkter,
som grund for att ta fram ett forslag till trafiklosningar och struktur for omradet. De tre
scenarierna ar:

> Scenario Malstyrt: Kommunen nar malet om 65 % hallbara resor
(kollektivtrafik, cykel och gang) ar 2050.

[> Scenario ”Business as usual”: Resandet utvecklas enligt business as usual”
fram till 2050.

[> Scenario ”business as usual” 90: Ett scenario dér resandet motsvarar 90 %
av resandet i scenario ”Business as usual” 2050. Scenariot ar framtaget for att
kunna préva och utvardera olika atgardspaket.
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5. Hur fungerar jamforelsealternativets
trafiknat 20507

Flera scenarier har simulerats i utredningen, dar bade trafikmangden och férandringar i
trafikndtet har varierats. I detta kapitel presenteras de simulerade scenarion som baseras pa

forutsattningarna enligt kapitel 3.

5.1. Scenario Malstyrt - Minskat resande och kapaciteten i
vagnatet racker

| det malstyrda scenariot ar 2050, dar 65% av alla resor sker med hallbara fardmedel,
forvantas den totala trafikméngden till och fran centrala Umea minska jamfort med
2017. Detta medfor att nagra storre kapacitetsproblem under formiddagens maxtimme
inte forvantas uppsta.

De hogsta trafikflodena, omkring 1 000 fordon, forekommer pa den norra delen av
Vastra Esplanaden, sarskilt i sodergaende riktning vid Jarnvagsallén under
formiddagens maxtimme. Har ar det manga fordon som bade fortsatter pa soderut pa
Vastra Esplanaden och svénger av mot Jarnvégsallén.

| omradet kring Stallbacken blir trafikflodena lagre. Ridvagen berdknas ha ett
trafikflode pa 180280 fordon per riktning, medan Anna Gronfeldts vag forvantas ha
300400 fordon per riktning under formiddagens maxtimme.
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Figur 5-1 Antal fordon under formiddagens maxtimme, prognosar 2050 med malstyrt resande

Simuleringen visar att medelkolangderna i trafiksystemet under maxtimmen ar mycket
laga, vilket indikerar att framkomligheten i stort sett bibehalls dven vid hogtrafik.
Eventuella kdbildningar &r begrénsade till enstaka platser, exempelvis vid anslutningar
till storre leder och signalreglerade korsningar. Totalt sett forvéntas dock vantetiderna
vara korta, och trafikflodet kan hanteras utan betydande paverkan pa restider eller
kapacitet.
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Figur 5-2 Medelkoéer(rétt) under férmiddagens maxtimme, prognosar 2050 med malstyrt resande. Bilden
visar att kdproblematiken i princip &ar obefintlig i det malstyrda scenariot.

5.2. Scenario ”"Business as usual” - Biltrafiken star still

Med resande enligt dagens resvanor ar 2050 forvantas en kraftig okning av trafiken i
hela systemet, trots att Vastra lanken bidrar till farre genomresande. Detta beror pa att
andelen resor med start- och slutpunkt i centrala Umea 6kar markant. Samtidigt minskar
kapaciteten, sarskilt pa Vastra Esplanaden, dar antalet korfalt for biltrafik reduceras.

Trafikflodena blir s3 hoga att modellen inte konvergerar, vilket innebar att en stabil
l6sning inte kan hittas. Systemet ar dverbelastat, och kébildning sprider sig genom
natverket, vilket leder till stora trafikstockningar och lasningar. | Figur 5-3 visas en
exempelbild pa resulterande medelhastigheter i vagnatet nar modellen har svart att
konvergera.
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Figur 5-3 Exempelbild pd medelhastigheter (ger en indikation pa var kébildningen sker) som uppstar pa
grund av de hogra trafikflédena. Modellen konvergerar inte.

Att analysera de resulterande trafikflodena och kdldngderna bor darfor géras med viss
forsiktighet.

5.3. Scenario ”Business as usual” 90% - Ett anpassat scenario
for fortsatta analyserna av atgardspaket

Detta scenario har skapats for att ha ett relevant scenario for att analysera atgardspaket
kopplat till Stallbacken och Umea C. | det malstyrda scenariot fanns i princip inga
kapacitetsbrister, medan modellen laste sig i scenario “business as usual”. | detta
scenario har resematrisen justerats till 90% av resandevolymerna i 2050 BAU, vilket &r
en niva dar modellen konvergerar och ger mer palitliga resultat.

Trafikméngden ar som allra storst pa norra delen av Véastra Esplanaden pa viadukten
samt under viadukten pd Jarnvagsallén under morgonens maxtimme. D3 det &r
begransad kapacitet pa de lokala gatorna ar det pa de storre vagarna som de mesta av
trafiken samlas. Véstra Esplanaden har begréansad kapacitet vilket leder till mer trafik
aker via vag 92 — Anna Gronfeldts gata- Jarnvagsallén och Ostra Kyrkogatan.
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Figur 5-4 Fordonsvolymer under formiddagens maxtimme, prognosar 2050 med 90% av BAU

Relativ fordrojning ar ett bra matt for att se var framkomligheten &r daligt i vagnatet.
Att titta pa bade fordréjning och kolangder ar viktigt eftersom de ger en kompletterande
bild av hur en trafiklosning fungerar. FOrdréjning visar hur mycket tid trafikanterna
forlorar och paverkar framkomlighet och restid, medan kolangd visar hur mycket
utrymme kéerna tar upp och dar det finns risk for exempelvis blockeringar. Eftersom
en korsning kan ha lag fordréjning men anda langa kaer eller tvartom kravs bada matten
for att kunna utvérdera I6sningarna. | Figur 5-5 &r det tydligt var det gar langsamt i
systemet. Det ar framfor allt i samma strak dar det &r mest total trafik under maxtimmen.

Forseningstid: Skillnaden mellan den faktiska restiden och den ideala restiden
(férutsatt ingen frangsel eller stopp).

Relativ fordréjning= Forseningstid / Total Restid

«  Hog relativ férsening (% ndra 100) — Kraftig trdngsel, ryckig trafik med
mdanga stopp.

+  Lag relativ férsening (% nara 0) — Ndra fri flodesforhdllanden, minimail
trafikstérning.
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Figur 5-5 Fordrajning (%) under formiddagens maxtimme, prognosar 2050 med 90% av BAU

> Ostra nerfarten till Jarnvagsallén — Har uppstar betydande fordrojningar,
framst for vanstersvangande fordon, sarskilt bussar, som har svart att ta sig ut
i korsningen. Detta skapar en kobildning som sprider sig bakat till bussgatan
pa Vastra Esplanaden. Tillfarten maste bade lamna foretrade for genomgaende
trafik langs Jarnvagsallén och for fordon som svéanger vanster fran
Jarnvagsallén upp mot Vastra Esplanaden, vilket ytterligare bidrar till
fordrgjningarna.

> Vanstersvangen fran Jarnvagsallén till Vastra Esplanaden norrut — En ko
bildas langs Jarnvagsallén for fordon som ska svénga vanster, eftersom det ar
svart att hitta en lucka i det omfattande 6stgaende trafikflodet pa
Jérnvagsallén.

> Magasinsgatan — Har uppstar dven svarigheter for fordon att ta sig ut, sarskilt
for vanstersvangande trafik. Dessa fordon blockeras bade av det hoga
ostgaende trafikflodet pa Jarnvéagsallén och av kon som bildas vid korsningen
upp mot Vastra Esplanaden i norrgaende riktning. Detta leder till ytterligare
fordrojningar och kan paverka trafikflodet i omradet.

> Vaéstra nerfarten till Anna Gronfeldts gata — Hog fordréjning som effekt av
det hoga flodet pa Anna Gronfeldts gata.
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[> Utfarten fran Bussterminalen — I den nya fyrvagskorsningen ar det enbart
busstrafik som ska ut fran terminalen, men betydande fordrojningar uppstar
innan bussarna kan hitta en lucka i trafiken. Problemet ar sarskilt patagligt for
bussar som ska korsa Jarnvégsallén for att na upp till Vastra Esplanaden.

[> Utfarten fran Mobilitetshuset Ostra sidan av Véastra Esplanaden —
Trafikmangden som lamnar mobilitetshuset ar relativt 1ag, men fordonen har
svart att ta sig ut pa bade Jarnvagsallén och Anna Gronfeldts gata. Detta beror
pé de hoga trafikflodena pa dessa vagar, vilket begransar mojligheten att hitta
en lucka for att kora ut.

> Korsningar langs Véastra Esplanaden — Det blir en del férdréjningar vid
samtliga korsningspunkter langs Véstra Esplanaden. Speciellt vid Véstra
Norrlandsgatan.

Ett annat relevant matt ar kolangder. | Figur 5-6 presenteras medelkolangder under
eftermiddagens maxtimme. Vid korsningen mellan Jarnvégsallén upp till Vastra
Esplanaden uppstar en genomsnittlig ko pa cirka 120 meter. Dessutom bildas en k6 som
stracker sig fran rampen ner till Jarnvéagsallén och vidare bakat langs bussgatan pa
Vastra Esplanaden, vilket paverkar trafikflodet i omradet.

Figur 5-6 Medelkaer (rétt) under formiddagens maxtimme, prognosar 2050 med 90% av BAU

Maxkoer visar var trafiksystemet ar mest belastat och var kapacitetsbrister kan uppsta.
Det hjélper till att identifiera kritiska punkter i vagnatet. | Figur 5-7 visas maxkdn som
uppstar nagon gang under maxtimmen (notera dessa koer behover ej vara samtidigt).
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Det uppstar nagon gang under maxtimmen en ko som sprider sig fran vastra nerfarten
till Anna Gronfeldts vag bakat till pafarten pa andra sidan jarnvagen. Tillfalligtvis blir
det ocksa langa koer pa Jarnvagsallén och Vastra Esplanaden.

Figur 5-7 Maxkoer (rétt) under formiddagens maxtimme, prognosar 2050 med 90% av BAU

Busstrafikens medelhastighet ar en indikator pa kollektivtrafikens framkomlighet i
systemet. Hastighetsgransen i innerstaden varierar mellan 30 och 40 km/h. Nedan
redovisas medelhastigheten for fyra olika inkodade busslinjer pa en utvald stracka.
Ingen av linjerna nar upp till den skyltade hastigheten.

Den lagsta medelhastigheten uppmiats for den fiktiva roda linjen i norrgaende riktning,
dar bussen endast nar 3 km/h. Férseningarna beror framst pa att fordonet fastnar vid
vanstersvangen fran Vastra Esplanaden ut pa Jarnvagsallén. Denna trafikstockning
paverkar aven den grona linjen, som har samma fardriktning langs Vastra Esplanaden.
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Figur 5-8 Provade dragningar av busslinjer for prognosar 2050 i syfte att fa en bild av framkomligheten
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Figur 5-9 Medelhastigheter for busstrafik enligt Scenario "Business as usual” 90% 2050
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5.4. Identifierade brister utifran analyser avJA

Analyserna av JA visar var det finns kapacitetsproblem i systemet, se Figur 5-10.
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Figur 5-10 Identifierade problempunkter i vagnatet enligt de simulerade JA scenarierna
1. In- och utfarter till Anna Grénfeldts vag

Ar 2050 férvantas trafikflodena pa Anna Gronfeldts gata 6ka, vilket medfor utmaningar
for trafiksdkerheten och framkomligheten. Sarskilt problematiskt blir det for fordon som
behover genomfora vanstersvangar till och fran det lokala vagnatet vid Stallbacken. Den
Okade trafikméngden leder till l&ngre véntetider men framfor allt en hogre risk for
konflikter mellan fordon, vilket kan resultera i bade forsamrad kapacitet och en 6kad
olycksrisk.

2. Korsningspunkten Ridvagen/Anna Groénfeldts gata/Bussutfart

Det dr problem att ta sig ut i korsningen mot Anna Gronfeldts gata ndr man kommer
fran Vastra esplanaden. Det beror pa hoga floden och vajningsplikt. Problematiken ar
sarskilt tydlig i scenarier dar hallbarhetsmalen inte uppnas. | ett Business as usual-
scenario blir kobildningen sa omfattande att det leder till lasningar i systemet, dar
modellen inte langre konvergerar pa grund av de omfattande kderna. Om trafikflodet i
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stallet kan reduceras till 90% av trafiken undviks lasningar. Dock kvarstar bade
kobildning och betydande fordrojningar.

Utfarten fran bussterminalen har ocksa utmaningar med att ta sig ut i korsningen mot
Anna Gronfeldts gata, trots att den genomsnittliga kdlangden é&r relativt kort.
Fordrojningarna visar dock pa en tydlig problematik, vilket tyder pa att bussarna har
svart att hitta tillrackliga luckor i trafikflodet for att smidigt kunna ansluta till
huvudgatan.

3. Korsningen Ridvagen/Anna Gronfeldts gata

Da det ar omfattande trafik som vill ta sig till Anna Gronfeldts gata fran Vastra
Esplanaden blir detta en rorig korsningspunkt. Det bildas k& igenom korsningen
stundtals vilket ger tillfalliga blockeringar.

Nya korsningen bidrar till en ny koppling och fler trafikanter véljer att i stéllet anvanda
Ridvagen, trots att den har en lagre kapacitet jamfért med Vastra Esplanaden. Ridvégen
ar utformad som en lokal gata och kan inte hantera en storre trafikméangd.

4. In- och utfart mobilitetshus — Anna Gronfeldts gata

Trafikméngderna till och fran mobilitetshuset &r inte sarskilt hdga, men dess placering
i gatunatet bidrar anda till att fordréjningar uppstar. Anna Gronfeldts gata kommer ar
2050 fa hoga trafikfloden, vilket innebéar att en ytterligare in- och utfart fran
mobilitetshuset okar komplexiteten i trafikmiljon och leder till 6kad
storningskanslighet. Dartill ar avstanden mellan korsningspunkterna langs strackan
korta, vilket ytterligare kan bidra till begransad framkomlighet och Okad risk for
kobildning.

5. Korsningen Vastra Esplanaden/Jarnvagsallén

Kobildningar pa Jarnvagsallén for fordon som ska upp till Vastra Esplanaden, bildas
lang ko och som ofta blockerar Magasinsgatan.

6. Korsningen Jarnvagsallén/Magasinsgatan

Kobildning pa Magasinsgatan, vanstersvangande har svart ta sig ut som bade beror pa
hogt flode pa Jarnvagsallén samt att kon for de som ska upp till Vastra
Esplanaden/Vastra Esplanaden blockar.

1. Korsningspunkter langs Vastra Esplanaden

Fordrojningar uppstar vid samtliga korsningspunkter langs Vastra Esplanaden, men &r
sarskilt patagliga vid korsningen med Vastra Norrlandsgatan.



25
Trivector Traffic

6. Provade atgarder ar 2050

Baserat pa bristerna som identifierats i analys av jamférelsealternativet har atgardsforslag

tagits fram och prévats i modellen. I detta kapitel presenteras dtgarderna och resultat.

6.1. Forutsdttning for analys av atgardspaket

Analyserna av atgardspaket ar gjorda med resematrisen i scenario “Business as usual”
90 %. Resandet gar alltsa i riktning mot kommunens mal om hallbart resande men har
inte natt hela vagen fram till ar 2050.

For att forbattra trafikflodet och minska fordrjningar i det aktuella omradet har ett
atgardspaket tagits fram. Dessa atgarder syftar till att optimera framkomligheten,
séarskilt for kollektivtrafik, samt att 0ka trafiksakerheten och forbattra kapaciteten i
viktiga korsningar. Genom att genomféra dessa forandringar forvéntas kortare restider,
minskad trangsel och en mer effektiv trafikforing for bade bil- och busstrafik. Nedan
foljer en genomgang av foreslagna atgarder och deras forvantade effekter.

| analysprocessen har losningar provats iterativt, vilket mynnat ut i tva atgardspaket
enligt nedan.

Atgérdspaket 1 omfattar forandringar i vagnat och lokalisering av mobilitets- och
parkeringshus.

Atgérdspaket 2 provas darutdver effekten av att infora ett kollektivtrafikkorfalt langs
Jarnvagsallén-Anna Gronfeldts vag.

6.2. Atgéirdspaket 1

Paketets innehall

Nedan beskrivs samtliga &tgarder som ingér i Atgérdspaket 1. Se Figur 6-1 for att
underlatta lokaliseringen av atgarderna.

> Forbud av vanstersvang till och fran Stallbacken: Minskar konflikter i
trafiken och forbattrar flédet 1angs huvudvdgarna genom att eliminera
svarhanterade vanstersvangar. Vanstersvangande som behover korsa flera
korfalt med hoga trafikfloden bidrar &ven till en mer osdker trafikmiljo.

> Ta bort koppling mellan Ridvéagen och Anna Gronfeldts gata: Forhindrar
oonskad genomfartstrafik och minskar belastningen pa Anna Gronfeldts gata,
vilket ger battre framkomlighet och 6kad sékerhet.

> Trafiksignalreglering i korsningspunkten Anna Gronfeldts gata/
terminalutfart: Forbattrar mojligheten for bussarna att ta sig ut fran
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terminalen utan langa fordréjningar, vilket gor kollektivtrafiken mer punktlig.
Trafiksignal ger &ven mojlighet att vélja var koer ska stallas.

> Trafiksignalreglering vid pa- och avfart mot Véastra Esplanaden: Minskar
risk for kobildning pa for vastgaende trafik pa Jarnvagsallén som ska ansluta
Vastra Esplanaden for fortsatt resa norrut.

> Mobilitetshus i dstra Stallbacken tas bort (500 platser): Minskar konflikter
i trafiken och forbattrar flédet 1angs huvudvagarna genom att eliminera
svarhanterade vanstersvangar. Skapar ocksa utrymme for en béttre
korsningsgeometri. Parkering (165 platser) som anvéndas av boende for
Stallbacken flyttas till underjordiska garage i Stallbacken. De 6vriga
mobilitetshusen, Lodet samt det i den nordvastra delen av Stallbacken,
kvarstar enligt strukturskissen.

_| Forbud mot vinstersving:
4| Oka trafiksikerheten

& Trafiksignalreglering.
Buss har lattare att
komma ut i korsningen

Trafiksignalreglering:
Minska kébildning pa
Jarnvagsallén

Ta bort koppling mellan Y :
R1dvag¢.an och S .Gronfe"ldts Mobilitetshus tas bort.
gata: Mm.ska sr.mttrafﬂ.( och 6ka Oka trafiksikerhet och
framkomlighet i korsningen ok Bobidningod
Jarnvagsallén

S

Figur 6-1 Foreslagna atgarder som testas inom atgardspaket 1.

o = E 7T 1717
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Resultat

Volymerna for maxtimmen &r likande som innan atgarderna. Det finns ndgra mindre
skillnader. Det ar mer trafik som valjer rampen ner mot Jarnvagsallén da
framkomligheten forbéattras med den nya signalen.

Det &r ocksa mer trafik nordvast pa Jarnvagsallén och rampen upp mot norra Vastra
Esplanaden. Vilket ocksa beror pa den dkade framkomligheten i trafiksignalen.
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Figur 6-2 Resulterande floden under formiddagens maxtimme, Scenario med atgardspaket 1

Fordréjningen i korsningspunkterna forandras nar atgarderna omfordelar kapaciteten.
Fordrojningen minskar mycket i korsningen vid Véstra Esplanaden och Jarnvdgsallén,
bade for trafikanter som ska ner till Jarnvagsallén och for de som svanger vanster norrut
pa Vastra Esplanaden. Det hjalper ocksd pa Magasinsgatan och dar fordrojningen
minskar. Daremot okar fordrojningen for de som ska kora rakt fram, eftersom de nu
maste stanna vid trafiksignalen vid rétt ljus.

For korsningen Vastra Esplanaden/Anna Gronfeldts gata blir det samma typ av effekt.
De som ska rakt fram far 6kad fordréjning men 6vriga tillfarter far minskad fordrojning.

Fordrojningen langs Stallbacken och Anna Gronfeldts gata minskar genom att
vanstersvéngar forbjuds

Fordrojningen langs Vastra Esplanaden forandras inte i ndgon storre utstrackning.
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Figur 6-3 Resulterande fordrojning (%) under formiddagens maxtimme, Scenario med atgardspaket 1

Samma effekt syns i medelkderna under maxtimmen. Vid korsningarna Véstra
Esplanaden/Jarnvégsallén/Anna Gronfeldts gata minskar medelkderna i de tillfarter som
tidigare hade problem, men 6kar for den trafikstrom som ska rakt igenom korsningen.
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Figur 6-4 Resulterande medelkoer under férmiddagens maxtimme, Scenario med atgardspaket 1

Den langsta uppmatta kon under maxtimmen dr generellt sett oforandrad. Den storsta
minskningen sker for trafiken fran Vastra Esplanaden ner till Anna Gronfeldts gata, dar
maxkon nu ar betydligt kortare — tidigare kunde den stracka sig till andra sidan
jarnvagen. Medelkderna ar i stort sett oférandrade, men den kraftigt reducerade maxkon
indikerar att signalregleringen fungerar vél och att en stabil ko kan uppratthallas under
hela maxtimmen.



30
Trivector Traffic

=

Figur 6-5 Resulterande maxko under formiddagens maxtimme, Scenario med atgardspaket 1

Aven i detta scenario utvarderades busstrafikens framkomlighet for att undersoka om
medelhastigheterna har forandrats. For de busslinjer som hade mycket 1ag hastighet
tidigare som effekt av framkomlighetsproblem vid Ostra korsningen mellan Vastra
Esplanaden och Jarnvégsallén far nu mycket battre medelhastighet. Den Réda linjen
norrut gatt fran 3 km/h till 19 km/h i medelhastighet. Den grona linjen norrut gar fran 7
km/h till 21 km/h i medelhastighet. Notera dessa hastigheter &r ocksa inklusive

hallplatsstopp. For vissa busslinjer minskar hastigheten nagot vilket beror pa de nya
signalerna.
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Medelhastighet (km/h)

Regionbuss Regionbuss Bl& Rod Norrut  Rod Osterut — Grén Norrut — Grén Osterut
Rosa

m Hastighet JA  m Hastighet UAL

Sammanfattningsvis kan foljande effekter av atgardspaket 1 noteras:

> Battre kapacitetsférdelning — Atgarderna leder till en mer balanserad
fordelning av kapaciteten mellan trafikstrémmarna.

> Minskade maxkoer — Aven om medelkderna forblir liknande, minskar
maxkderna, vilket innebér att extrema kobildningar undviks.

> Forbattrad framkomlighet for busstrafiken — Fordrdjningarna for
busstrafiken minskar.

> Okad trafiksakerhet vid Stallbacken — Forbud mot vanstersvangar fran/till
Anna Gronfeldts gata bidrar till en sékrare trafikmiljo.

> Farre konfliktpunkter vid ""Véastra Kringlan' — Minskad interaktion
mellan oskyddade trafikanter och fordon forbattrar trafiksakerheten.

> Okad trafik pa huvudlederna — Separeringen av Anna Gronfeldts gata och
Ridvégen leder till att mer trafik koncentreras till huvudvéagnatet.

> Minskad paverkan pa Jarnvagsallén — Nar mobilitetshuset tas bort, minskar
antalet in- och utfarter, vilket kan forbattra trafikflodet.
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6.3. ﬁtgérdspaket 2

Paketets innehall

Atgardspaket 2 motsvarar atgardspaket 1 men inkluderar dven kollektivtrafikkorfalt
langs bade Jarnvagsallén och Anna Gronfeldts gata. Samtliga atgarder i tgardspaket 1
ingar alltsa aven i detta paket. Syftet med denna losning ar att forbattra framkomligheten
for bussar, minska fordrojningar och sékerstalla en mer palitlig och effektiv
kollektivtrafik genom omradet. For att genomfora atgarden ersétts ett av det befintliga
tva korfalten for vardera riktningen. Atgdrdspaketet har utvdrderats bade med den
malstyrda matrisen samt med 90% av BAU matrisen.

=== Kollektivtrafikkorfalt

Figur 6-6 Atgardspaket 2 kompletteras med ett kollektivtrafikkdrfalt 1angs Anna Grénfeldts gata och
Jarnvagsallén. Ett befintligt korfalt ersatts.

Resultat

Med trafikméngder enligt 90% av ”Business as usual” kan inte modellen identifiera en
optimal ldsning for ruttval, vilket innebér att trafikflodet inte stabiliseras och
konvergens uteblir. Som en foljd bildas langa koer vid flera korsningspunkter, dar
kapaciteten inte réacker till for att hantera trafikvolymerna. Busstrafiken langs
Jarnvégsallén och Anna Gronfeldts gata far god framkomlighet. Déaremot far
busstrafiken i andra relationer en stor férsamring som i stallet fastnar i kobildningar.

Med trafikméangder enligt det malstyrda scenariot uppstar inga betydande negativa
effekter for Ovrig trafik i systemet. Trafikflodena ar sd pass laga att
kapacitetsminskningen, till foljd av att ett korfalt omvandlas till bussgata, inte medfor
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nagra patagliga forsamringar i framkomlighet eller kobildning. Samtidigt kan
konstateras att busstrafiken i det malstyrda scenariot har god framkomlighet langs
Jarnvagsallén och Anna Gronfeldts gata aven utan busskorfalt, som en foljd av att den
minskade trafiken.

Ett eventuellt busskorfalt i detta strak kan ses som en framtida tankbart utvecklingssteg
som dr vart att bevaka som mojlighet. Att infora busskorfalt kan ses som en atgard som
i sig bidrar till malen avseende hallbart resande nas, men samtidigt ar det viktigt att
busskorfalten infors pa ett satt som inte forsamrar for kollektivtrafiken som helhet.
Atgarden behover ocksa relatera till hur det framtida kollektivtrafiknatet ska se ut i
Umed och eventuella satsningar pa kapacitetsstark kollektivtrafik i ett dst-vastligt strak.

Sammanfattningsvis kan foljande effekter av atgardspaket 2 noteras:

> Om hallbarhetsmalet inte uppnas ger busskérfalten god framkomlighet for
buss langs Jarnvégsallén och Anna Gronfeldts gata. Den minskade
kapaciteten leder dock till kobildningar som paverkar andra bussrelationer.

> Om hallbarhetsmalet uppnas fungerar trafiksystemet dverlag bra dven med
busskaorfalt. Effekten av busskorfalten bedéms som begransad, bade for buss
och 6vrig vagtrafik, eftersom trafikmangderna i omradet generellt &r laga och
inga betydande framkomlighetsproblem férekommer.

6.4. Kanslighetsanalyser

Utover atgardspaketen har dven mindre, mer 6versiktliga analyser genomforts for att
bedoma deras paverkan pa trafiksystemet. Nedan presenteras dessa analyser
tillsammans med resultaten. Alla kénslighetsanalyser har utgétt fran Atgardspaket 1.

Foérlangning av Parkgatan

En alternativ 16sning dar Parkgatan forlangs och den befintliga kopplingen ner till
Jarnvagsallén analyserades for att utvardera dess paverkan. Forlangningen skulle bidra
till farre korsningspunkter langs Jarnvagsallén, vilket kan forbattra trafikflédet och
trafiksakerheten. Dessutom skulle atgarden frigéra mer mark for exploatering, vilket
kan ge utrymme for framtida stadsutveckling.
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Tidigare planerad koppling fran
Véstra Esplanaden till
N Jarnvégsallén ersatts med ny
.| koppling via
| Parkvdgen/Magasingatan.

Férre antal anslutningar mot
Jarnvagsallén.

Figur 6-7 Schematisk skiss pa den nya dragningen av Parkgatan

Nya kopplingen med Parkgatan ger kapacitetseffekter liknande atgardspaket 1 men med
nagot langre koer pa Vastra Esplanaden. Da det blir mer trafik som ska via
Magasinsgatan blir det ndgot langre koer och fordrojningar som effekt. Det blir fler som
ocksa viljer att dka vidare till Anna Gronfeldts gata och sedan upp till Vastra
Esplanaden. Aven dér okar kéerna nagot.

"o
<

Kvarteret Loce

bostader

. “ofperioe
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Figur 6-8 Medelkdlangder med nya kopplingen med Parkgatan

Sammanfattningsvis resulterade denna losning i nagot forsamrad framkomlighet,
samtidigt som vinsten i exploaterbar mark beddms vara begrénsad.

Test av Atgirdspaket 1 under eftermiddagens maxtimme

Den kommunaévergripande modellen har ingen prognos pa eftermiddagen. Dock brukar
den vara nagot hogre an formiddagens maxtimme och trafiken ha en annan riktning. |
en kanslighetsanalys testades atgardspaket 1 med en speglad formiddagsmatris. Detta
for att ge en indikation for att se atgardernas effekter pa eftermiddagen. Det ska noteras
att eftermiddagsmodellen inte &r kalibrerad efter méatningar och bara ska ses som en
kanslighetsanalys.



35

Trivector Traffic

Resultatet visar att modellen inte finner en stabil l6sning for ruttvalet under
eftermiddagen. Den Okade utgdende trafiken fran staden, sarskilt vid
korsningspunkterna langs Vastra Esplanaden, utgor den stérsta utmaningen. Daremot
hanterar korsningspunkterna vid Stallbacken och Jarnvégsallén eftermiddagstrafiken pa
ett liknande satt som under formiddagen. Pa eftermiddagen ékar trafikflodet, vilket leder
till nagot langre koer pa Magasinsgatan. For att minska dessa kan en mojlig atgard vara
att justera grontiderna i signalen vid Jarnvagsallén/Vastra Esplanaden. Trafiksignaler
ger méjligheten att styra kapaciteten genom att justera signalinstéllningarna baserat pa
trafikflodena och deras riktningar. | denna analys har signalerna inte optimerats efter
eftermiddagens specifika férutsattningar. Men genom att justera grontiden (jamfoért med
atgardspaket 1) och ge mer kapacitet for vanstersvangande trafik upp mot Vastra
Esplanaden kan flodet som passerar Magasinsgatan strypas nagot, vilket skapar fler
luckor och underléttar utfarten.

Det blir sarskilt viktigt att optimera signalerna pa eftermiddagen for att undvika
kobildning pa mindre gator, vilket annars kan leda till blockering av flera
korsningspunkter. En samordning av signalerna ar ocksa avgérande for att maximera
kapaciteten langs Vastra Esplanaden. | denna kanslighetsanalys har ingen justering av
signalsattningen gjorts, men resultaten visar tydligt att det krédvs en noggrann avvagning
av var koerna bor placeras under eftermiddagen for att minimera trafikproblemen.

Sammanfattningsvis kan foljande effekter noteras:

> Korsningarna vid Stallbacken och Jarnvagsallén fungerar liknande som under
formiddagen. Det betyder att 16sningsforslagen &r robusta dven under
eftermiddagen.

[> Det blir dock problem i andra delar av systemet, specifikt vid korsningarna
langs Vastra Esplanaden.

> Finns troligen en del utrymme att optimera signalerna ytterligare for att
fordela kapaciteten battre utefter eftermiddagens specifika forutsattningar.

Trafiksignal i korsning Anna Grénfeldts gata/Stallbacken

Eftersom det planeras en busshallplats langs Anna Gronfeldts gata behover en
trafiksaker 6vergang for gaende till Stallbacken sakerstéllas. Trots att gatan foreslas fa
en hastighetsbegransning pa 40 km/h finns det en risk for att fordon haller hogre
hastigheter.

| denna kénslighetsanalys har en signalreglering provats i korsning mellan Anna
Gronfeldts gata och en lokalgata till Stallbacken. I samband med denna atgard kan det
vara aktuellt att tillata fordon att svanga vanster i korsningen.
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Forbud mot
| vanstersvang

Trafiksignalreglering.
Buss har lattare att
komma ut 1 korsningen

Trafiksignalreglering: ™ & / Trafiksignalreglering:
Stallbacken E

Mobilitetshus tas bort.
Parkering forlaggs i
garage. Mojliggor battre TR
geometri i korsningen / (3

samt minskar antalet . \ \
anslutningar mot Anna Vaad ' d o

Gronfeldts vag. ol S

Figur 6-9 Foreslagna atgarder som testas inom atgardspaket 1 inklusive trafiksignal i korsning
Stallbacken/Anna Gronfeldts gata

Atgérden innebér en dverflyttning av trafik dar mojligheten att svdnga vanster fran
Anna Gronfeldts gata till Stallbacken utnyttjas. Alla har inte malpunkt i Stallbacken
utan storsta delen valjer det som en smitvéag. En del vinner restid pa att svanga in om
de ankommer till signalen vid grént ljus for vanstersvangande in till Stallbacken och
pa sa satt ta sig vidare mot vag 92.
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Figur 6-10

Den observerade fordréjningen ar i linje med vad som kan foérvantas vid en
signalreglerad korsning. Trafiksignalen bidrar till viss véantetid, men denna &r
begransad och hanterbar. Medelkolangden ligger pa en lag niva, cirka 10-15 meter,
vilket tyder p& att korsningens klarar av trafikflédena. Aven under maxtimmen
uppmats endast kortare kder, med en maximal kolangd pa omkring 50 meter. Detta
indikerar att signalregleringen fungerar effektivt.

Sammanfattningsvis kan foljande effekter noteras:

> Atgardspaketet inklusive ny trafiksignal vid Stallbacken ger inga stérre
negativa effekter pa trafiksystemet i sin helhet.

> Fordrojningen okar men ligger pa en niva som ar normal for signalreglering.

> Blir mer trafik lokala gatan vid Stallbacken med totalt cirka 300 fordon under
formiddagens maxtimme (bada riktningarna tillsammans).

> Mojliggor en losning for gaende till och fran busshallplatsen éver Anna
Gronfeldts gata.
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Brogatan 6ppen for trafik

| dagslaget &r den norra delen av Brogatan (mellan Ridhusgatan och Olof Palmes gata)
enbart 6ppen for busstrafik, vilket innebér att endast fordon med malpunkt i omréadet
trafikerar denna stracka. Det pagar dock en diskussion om att &ter 6ppna gatan for
allmén trafik. For att understka effekterna av en 6ppning av Brogatan har scenarierna
JA (2050 BAU 90 %) och UA1 (2050 BAU 90 %) analyserats med denna
forutsattning.

Figur 6-11 Fordrojning i JA d& Brogatan ar dppen for all trafik

I JA blir resultatet att en del trafik vinner pa att ta Brogatan for att slippa ta sig via
Vastra Esplanaden. Ungefar 500 fordon aker via Brogatans norra del (dar det idag &r
ett hinder for biltrafiken) under formiddagens maxtimme. Det leder till mer
fordréjning kring korsningen mot Ridvagen och ocksa mot lokalgatan vid Stallbacken.
Dock blir det nagot minskad fordrojning pa Vastra Esplanaden som effekt av att
Brogatan tar en del av trafiken.

I UA 1 blir trafikmangden pa Brogatan begransad. Prognoser visar att cirka 100
fordon under for middagens maxtimme kommer att trafikera den norra delen av gatan.
De fordon som anvéander Brogatan har start- eller malpunkt i ndromradet.
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Da vanstersvangar forbjuds i korsningarna vid Stallbacken och Anna Gronfeldts gata,
tillsammans med en trafiksignal, blir Brogatan inte ett attraktivt alternativ for
genomfartstrafik. Att Ridvagen och Anna Gronfeldts gata separeras vid Véstra
Esplanaden ar ocksa en stor bidragande orsak att genomfartstrafiken pa Brogatan
minimeras. Det gar med atgarderna i UA1 snabbare att fortsatta pa de storre
huvudgatorna, sasom Vastra Esplanaden, vilket ytterligare begransar risken for
smittrafik via Brogatan. Fordréjningen i korsningspunkterna blir 1dg som effekt av
trafikméngden begransas.

Figur 6-12 Fordrojning i UA 1 da Brogatan ar 6ppen for all trafik
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1. Forslag pa trafikstruktur och atgdarder

71.1. Malstyrd planering for hallbart resande

| denna utredning har vagnatet for Stallbacken och Umed C analyserats. En
utgangspunkt har varit den tidigare framtagna strukturstudien for omradet. Baserat pa
analyserna har ett antal forslag pa anpassning av véagnatet tagits fram.

Simuleringarna har visat pa flera tydliga problem i trafikstrukturen prognosar 2050, dar
stora fordrojningar och kobildningar uppstar vid kritiska punkter om resandet fortsatter
som idag. Skulle kommunens mal om ett hallbart resande nas vantas inga storre
kapacitetsproblem. Detta understryker vikten av en malstyrd planering som oOkar
andelen som gar, cyklar och reser med kollektivtrafik. Om andelen bilresor forblir pa
dagens niva kommer trafiksystemet inte att kunna hantera den framtida efterfragan,
vilket leder till kapacitetsproblem och forsdmrad framkomlighet i hela tatorten. Minskat
bilresande blir darfor en forutsattning for att sakerstélla en hallbar stadsutveckling.

1.2. Vdagnitet i omradet

Baserat pé& analyserna foreslés ett vagnat och atgarder enligt Atgéardspaket 1, vilket
illustreras nedan.

Mobilitetshub

Endast hégersving
till/fran lokalgator

““ Bussprio och kort

Trafiksignal n

buss-kf

Ve Y X
[SNR——— o AN 4
sate N i 4
40 N " Mobilitetshub
- -t

Figur 7-1 Forslag pa struktur for vagnatet kring Stallbacken och Umea C.
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Simuleringarna visar att vagnatet kring Stallbacken till stor del klarar av de forvantade
trafikflodena utan stérre kapacitetsproblem. Korsningen Anna  Gronfeldts
gata/Ridvagen/Termninalutfarten kan dock med fordel separeras likt nuldget for att
forbéttra trafikflodet och minska kdbildning. Genom att dela upp korsningen skapas en
tydligare trafikmiljo, vilket kan minska risken for smittrafik genom bostadsomraden
vast om Véstra Esplanaden. Lésningen kan aven bidra till 6kad trafiksakerhet genom
farre konfliktpunkter mellan olika trafikslag.

For att sékerstalla en smidig och saker trafikmiljoé blir det dock avgérande att arbeta
med anpassade korsningsregleringar. En viktig atgard ar att forbjuda vanstersvangar till
och fran Anna Gronfeldts gata for att minska konflikter mellan fordon. Likt foreslaget i
strukturplanen blir det ocksa viktigt med hastighetsdampande atgarder langs Ridvagen
i h6jd med Ridhusparken, dels for att minska smittrafik, dels for att skapa en sakrare
trafikmiljo for alla trafikanter som véntas rora sig i omradet.

| en av korsningarna mellan Anna Gronfeldts gata och lokalgata pa Stallbacken kan en
signalreglerad korsning vara en mojlighet for att forbattra tillgangligheten till det tankta
hallplatslaget.

Véstra Esplanaden och de sidoforlagda kollektivtrafikkorfalten fungerar, men
biltrafikens framkomlighet beror pa att aven andra atgarder genomfors, sarskilt de som
minskar smittrafik pa parallella gator. Det kan vara hastighetsdampade atgarder,
tydligare skyltning for att styra trafik till andra gator samt arbeta med att begrédnsa
parkeringar i naromradet. Det galler framfér allt Hovréttsgatan och Bankgatan.
Specifikt blir det viktigt att se till att pa och avfarten till Vastra Esplanaden, tex vid
anslutningen mot Jarnvagsallén, har en bra framkomlighet.

For att sdkerstalla ett jamnt trafikflode och god framkomlighet krévs
trafiksignalreglering vid pa- och avfarterna fran Vastra Esplanaden. Detta bidrar till att
minska kobildning pa Jarnvagsallén men ocksa till att forbattra sékerheten. Tillsammans
med Ovriga atgarder, sasom trafiksignalreglering i korsningen med terminalutfarten
samt med forbud av vénstersvangar till och fran Stallbacken, skapas en mer
vélfungerande trafiklosning for Jarnvégsallén fortsattning vésterut.

1.3. Mobilitetshus och parkering

Mobilitetshusen spelar en viktig roll i att hantera parkeringsbehovet och styra mot ett
mer héllbart resande i kommunen, men deras paverkan pa vagnatet beror i hog grad pa
hur de ansluts till det vriga trafiksystemet. De mobilitetshus som planeras vid Vastra
Stallbacken och Lodet beddoms fungera val i den féreslagna placeringen enligt
strukturskissen. Simuleringarna visar att de planerade anslutningarna moéjliggor smidiga
in- och utfarter utan att orsaka nagra stérre storningar i det omgivande trafikflodet.

Att lokalisera mobilitetshus i den 6stra delen av Stallbacken, vid pa- och avfarterna till
Vastra Esplanaden, foreslas utga. Anledningen till att denna lokalisering bedoms
oldamplig &r dkad storningskanslighet i trafiksystemet. Parkeringsplatser for boende kan
istallet omfordelas till garagen i Stallbacken. Detta skulle minska antalet in- och utfarter
till Jarnvagsallén och bidra till en battre trafiklosning for omradet.
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7.4. Kollektivtrafik

Kollektivtrafikens linjenét har inte studerats ndrmare inom ramen for denna utredning.
Med &tgarderna i Atgardspaket 1 minskar fordréjningarna for busstrafiken jamfort med
jamforelsealternativet.

| Atgardspaket 2 har effekterna av ett kollektivtrafikstrak med egna busskorfalt provats
langs Jarnvagsallén — Anna Gronfeldts gata. Mojligheterna att infora ett genomgaende
kollektivtrafikstrak bor bevakas for framtida utvecklingsbehov. Analyserna visar dock
att det finns risker att kollektivtrafiken paverkas negativt i andra delar av systemet om
busskorfilt infors enligt Atgardspaket 2, om inte trafikmangderna kan minska i linje
med kommunens mal om okad andel hallbart resande. Samtidigt kan en prioriterad
starkt kollektivtrafiklank i detta strak ses som en pusselbit bland flera for att ga mot ett
mer hallbart trafiksystem i Umea.

En identiferad utmaning ar tillgangligheten till hallplatslaget norr om Anna Gronfeldts
gata. Ett sétt att 16sa detta kan vara att skapa en signalreglerad korsning i detta l&ge for
lokalgata till Stallbacken. Trafiksakerhetsmassigt ar dock signalreglering generellt inte
tillrackligt for en god trafiksékerhet. Beroende pa linjenatets utformning och placering
av oOvriga hallplatser kan overvégas att ta bort hallplatsen, om Gvriga hallplatser ger
tillrackligt god tillganglighet till kollektivtrafiken.

1.5. Gang-och cykelnit

Gang- och cykelnatet i omradet behover anpassas till den nya bebyggelse- och
vagstrukturen. Ett viktigt cykelstrak i ost-vastlig riktning blir primart Ridvagen. Om
cykelkopplingen langs Jarnvagsallén Osterut forbattras kommer sannolikt ocksa den
planerade cykelbanan langs Anna Gronfeldts gata ocksa att bli en viktig koppling
osterut mot stationen och universitetsomradet. | norr-sydlig riktning kommer lanken
mellan Brogatan och Regementetsomradet norr om jarnvagen via den nya GC-bron 6ver
Anna Gronfeldts gata att utgora en viktig koppling. Vastra Esplanaden blir ocksa en
viktig lank Over Anna Gronfeldts gata och Jarnvdgen i framtiden i samband med
anlaggningen av en ny cykelbana langs med végen.
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GC-passage

GC-passage dar mojlighet for planskildhet bér utredas
Cykeloverfart

Planskild GC-bana (bro)

Separerade cykelbanor (dubbelrikatde)

<= P Lokalgator cykling i blandtrafik - Trafik pa gadendes vilkor

139838

Figur 7-2 Atgardsforslag for det framtida gdng-och cykelnétet inom och i anslutningen till det planerade
omradet.

Utformningsprinciper for det framtida gang-och cykelnatet foreslas enligt nedan:

> Alla gator inom utredningsomradet férutom Anna Grénfeldts gata foreslas ha
dubbelsidiga gangbanor. Langs Anna Gronfeldts gata finns en gangbana men
bara pa sodra sidan véagen.

> Lokalgatorna inom det nya omradet kan med fordel utformas och regleras
som gangfartsomraden. Gaende far rora sig fritt pa gatan och dimensionerar
hastigheten pa gatan. Pa dessa gator behdver darfor inga separata gangbanor
anlaggas. Pa dessa gator sker cykling i blandtrafik.

> Samtliga cykelbanor foreslas vara dubbelriktade och aterfinns primart langs
de stora vagarna, det vill siga Anna Gronfeldts gata (pa sodra sidan),
Ridvagen (pa norra sidan) och Bomvéagen (pa bada sidor). Det foreslas en ny
GC-koppling mellan Ridvagen till Véstra Esplanaden strax soder om till-
[franfarterna mellan Vastra Esplanaden och Anna Gronfeldts gata. | samband
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med att en ny cykelbana anlaggs langs Anna Gronfeldts gata bor ocksa
cykelkopplingen Gster om Vastra Esplanaden pa Jarnvagsvallen anlaggas for
att skapa en sammanhangande cykelkoppling fran det ny planerade omradet
till tagstationen och vidare Gsterut mot Universitetsomradet.

> Anslutningar fran lokalgatorna inom omradet till huvudgatorna langs med
omradet (Ridvagen och Anna Gronfeldts gata) bor utformas som
genomgaende GC-banor. Detta innebér att GC-bana langs huvudleden
(Ridvégen och Anna Gronfeldts gata) fortsétter obruten éver den anslutande
lokalgatan. Férutom hastighetsakring ger denna utformning &ven hogre
prioritet for gang- och cykeltrafik som fardas langs huvudgatan.

> Den befintliga GC-bron dver Anna Gronfeldts gata och jarnvagen flyttas cirka
250 vésterut for att skapa en genare koppling mellan Brogatan och norra sidan
av jarnvagsomradet (Regementet). Har blir det viktigt att skapa, i samband
med det nya laget, goda anslutningar till bron pa norra sidan jarnvagen (till
bl.a. Paradvagen och Fredsgatan, se Figur 7-3)

> Det planeras ocksa for dubbelriktade cykelbanor langs med Vastra
Esplanaden som kommer ge ytterligare en mojlighet for cyklister och gaende i
norr-sydlig riktning att passera Anna Gronfeldts gata och jarnvagen planskilt.

> Ovriga GC-passager i plan 6ver Ridvagen bor helst hastighetsakras till
30km/h. Cykelpassagen fran Brogatan 6ver Ridvagen till den nya GC-bron
bor utformas som en cykeldverfart for att prioritera cyklister.

> Med en busshallplats pa norra sidan Anna Gronfeldts gata bér det ocksa
anlaggas en gangpassage 6ver Anna Gronfeldts gata. Pa grund av hoga
trafikfloden och hastigheter bor det 6vervégas att passagen signalregleras och
helst &ven hastighetssékras till 30 km/h.

Norra anslutningen till GC-bron
frdn Kompanigatan med
mojlighet att cykla vidare norrut
(Paradvagen), 6sterut
(Fredsgatan) och vasterut
(Kompanigatan). Kopplingen till
Hissjovagen bedomsinte vara
nodvandigt.

Sédra anslutningen till GC-bron
kopplar an till Brogatan (med
cykeloverfart 6ver Ridvagen). Det
foreslas ocksé en anslutning
vasterifrdn genom Ridhusparken
for at skapa en genare anslutning
till vastra delarna av det
nyplanerade omrédet.

Figur 7-3 Overgripande forslag pa anslutningar till den nya GC-bron éver Anna Gronfeldts gata
(Véannasvagen) och jarnvagen.
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Bilaga 1 - Markanvandning och resematriser

Kommunens évergripande trafikmodell

Trafikflodena i simuleringsmodellen som anvéands i denna utredning har hamtats fran
och kalibrerats mot Umeas egna trafikmodell. Umeas trafikmodell, framtagen av
M4Traffic AB ar en makroskopisk modell baserad pa Trafikverkets prognossystem
Sampers. Modellen anvands for att berdkna och simulera trafikfléden fér motorfordon
och cykel i kommunen. Sampers bestar av en nationell och flera regionala modeller, dar
Umea ingar i den regionala modellen "Palt" som tacker norra Sverige. Modellen tar
hénsyn till faktorer som befolkningsstruktur, arbetsplatser, reskostnader och
infrastrukturen for bil, kollektivtrafik, gang och cykel.

Umea kommuns Sampers/Emme-modell innehaller 4 olika beraknade scenarion:

1. Prognosar 2040 enligt Trafikverkets/SCB (Statistikmyndigheten) forvéantade
befolkning i Umea kommun

2. Prognosar 2040 enligt Umea kommuns forvéantade befolkning

3. Prognosar 2050 BAU (”Business as usual’) enligt Umea kommuns forvintade
befolkning

4. Prognosar 2050 Malstyrt, enligt Umea kommuns férvantade befolkning, med
styrmedel for att na mal 65 % hallbara resor (kollektivtrafik, cykel och gang)

| denna utredning ar det scenario 3 och 4 som ar aktuella.

Markanvandning 2050

Kommunen planerar for fyra exploateringsomraden i centrala Umea fram till ar 2050:

> Stallbacken med 1 000 lagenheter

> Vagnsbodarna med 144 lagenheter

[> Skvadronen & Hammaren med 400 lagenheter
> Lodet med 200 lagenheter
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Kyarieret agrabodes
touthtes

Skvadronen & Hammaren: 400
lagenheter

Antal planerade lagenheter enligt kommunens planer
Med antagandet 1,6* boende per lagenhet blir tillskottet:

[> Stallarholmen: 1 600 boende

> Vagnsbodarna: 230 boende

[> Skvadronen & Hammaren: 640 boende
> Lodet: 320 boende

Totalt ger det en 6kning pa 2 470 boende fram till ar 2050.

| en jamforelse med modellens markanvéndning i zonen déar Stallbacken,
Vagnsbodarna, Skvadronen och Hammaren &r lokaliserade finns det cirka 900 fler
boende ar 2050 &n 2017. Alltsa saknas det 1 560 boende vilket alltsa gor modellen
kommer att underskatta antalet resor.

4 Siffra fran kommunen
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Skillnaden i antal boende mellan &r 2017 och 2050 enligt kommunens 6vergripande modell i Sampers ar
2050 (scenario med kommunens planer)

Resandematris
Ur modellen togs en matris fram for BAU respektive det malstyrda scenariot ar 2050
for formiddagens maxtimme.

For scenario BAU é&r det totalt cirka 1 160 fler resor ar 2050 jamfért med 2017, med
start- eller malpunkt i centrala Umed, under formiddagens maxtimme. Genomgaende
stor 6kning men storst procentuell 6kning i nordvastra delen. Notera att i dessa siffror
baserat pa den underskattade markanvandningen.
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Fran: 270 (+170%) \
1\

Fran: 150 (+21%)
TilL: 650 (+31%)

Resulterande antal Start- och slutresor (till/fran) enligt kommunens Sampersmodell - prognosar 2050
BAU scenariot férmiddagens maxtimme

I det malstyrda scenariot ar det en trafikminskning ar 2050 jamfért med 2017, férutom
i zonen som innehaller Stallbacken (dven fast Stallbackens markanvéandning i modellen
ar underskattad).
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Fran: 160 (+60%)
Till: 270 (+42%

—

SN Fran: 90 (- 10%)

P Till: 330 (40 %)
N T

i

Resulterande antal Start- och slutresor (till/fran) enligt kommunens Sampersmodell - prognosar 2050
Malstyrda scenariot formiddagens maxtimme

Trafikalstring och fordelning av resor

Da den 6vergripande trafikmodellen saknar markanvandning for vissa av de planerade
exploateringarna (specifikt Stallbacken) har resulterande resematriserna fran Sampers
kompletterats. Alstring har berdaknats fram for antal boende som saknades i modellen
enligt Trafikverkets alstringsverktyg for foljande:

> Alstring fér 1560 boende centralt
[> 200 arbetsplatser boende centralt
> Gymnasium med cirka 1 000 elever

Resultatet har sedan raknats om till antal fordon och maxtimme.

Bostaderna alstrar: Cirka 150 fordon under maxtimmen — antas vara resor fran
omréadet

Verksamheter och skola: Cirka 230 fordon under maxtimmen — antas vara resor till
omréadet

Zonerna i den dvergripande modellen &r stora vilket har delats upp i flera i sjalva
Vissim-modellen.

Fordelning av alstrad trafik fran Stallbacken antas folja bilparkeringsfordelningen
enligt framtagen strukturstudie:
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[> Vastra mobilitetshuset: ca 480 ppl (6 vaningar)
> Ostra mobilitetshuset: ca 500 ppl (8-9 véningar)
> Mobilitetshus 6ster om 503 antas ha 500 ppl.
> Underbyggt garage:
o Vastradelen: 2*120 = 240 st
o Ostra delen: 100 st
> Antal ppl for boende (enligt P-norm): ca 550 (0,5 per Igh)

Antaganden till modell:

> Umea vill att vi raknar med viss del garageplatser i modellen
[> Fran strukturstudie ca 340 garageplatser men eget antagande om att endast 1
garage byggs i vastra delen.
o 120 platser i vastra delen
o 100 platser i 6stra delen
> Resterande parkeringsbehov (330 platser) vantas fordelas jamnt i
mobilitetshusen
> Det innebér att Mobilitetshusen kan samnyttjas for resterande
parkeringsplatser
> Vastra mobilitetshuset: 480-165 = 315 lediga platser
> Ostra mobilitetshuset: 500-165 = 335 lediga platser
> Trafik alstrade i narliggande zoner fordelas om till mobilitetshusen.
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Mobilitetshus V
30 %

Trafik fran narliggande
om fill

zoner 11k

Mobilitetshus: max 33

Mobilitetshus O
30 %

Beskrivning av uppdelning av trafikens start- och slutpunkt i Stallbacken
Alstrad trafik och férdelning inom planomradet

Trafikalstringen fran Stallbacken har hamtats fran Umeas makroskopiska
efterfragemodell med prognosar 2050. D& modellen endast har antalet resor per dygn
raknades resorna om till formiddagens maxtimme genom att dela antalet dygnsresor
med 10 (férmiddagens maxtimme motsvarar ca 10 % av dygnets alla resor). Som en
kvalitetsgranskning till modellens data gjordes &ven en trafikalstring med Trafikverkets
alstringsverktyg vilket 6verensstamde val med modellen (notera att Umeds modell
kalibrerades upp for att motsvara ratt markanvandning, vilket kan lasas mer om i kapitel
3).

Under formiddagens maxtimme vantas omradet alstra totalt 380 bilresor varav 150 av
dessa motsvarar resor alstrade av bostader och 230 motsvarar resor alstrade av
verksamheter och gymnasieskola.

Enligt strukturplanen planeras underliggande garage och mobilitetshus finnas
tillgangligt i planomradet. Fordelningen av tillkommande alstrad motorfordonstrafik
har darfor antagits fordelas mellan garagen och mobilitetshusen utifran planerat antal
parkeringsplatser.
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tal parkeringsplatser i

an an

2

att fr

Fordelning av alstrad motorfordonstrafik. Férdelningen har utg

respektive garage och mobilitetshus.
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Bilaga 2 — Kodning i Vissim

Modellen har utokats med trafiknitet av vastra delen av centrala Umea.
Forutsattningarna for Stallbackens vagnat och Anna Gronfeldts gata &r enligt
strukturskissen. Nedan i figur visas hur nya/flyttade zoner i modellen samt végnétet efter
uppdateringen.

O Zon (mobilitetshus)

Végnatet ar 2050 och justeringen av zoner

Kodning av gang- och cykel

Det finns redan vissa cykelstrak representerade i modellen, framst i omradet kring
Vastra Esplanaden. Enligt strukturskissen for Stallbacken har specifika gang- och
cykelstrak identifierats. Dock har dessa inte modellerats i sin helhet, utan endast som
gang- och cykelpassager over bilnatet.

| diskussionen med kommunen kommer fokus pa floden att ligga vid Ridvagen. Ett
antagande har gjorts om antalet passager for bade gaende och cyklister. Enligt den
évergripande prognosmodellen beraknas cykelresorna i omradet kring Ridvagen
uppga till mellan 400 och 1 900 per dygn. Omréaknat till maxtimmen motsvarar detta
cirka 40-190 cykelresor. Eftersom flodena fordelas dver flera passager samt en del
flyttas troligen om till langs Anna Gronfeldts gata vid ombyggnaden sa antas mellan
30 och 50 passager ske per maxtimme vid GC-6vergangarna kring Ridvéagen. For den
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norra delen av Stallbacken och GC-0verfarterna dver det lokala vagnéatet berédknas
antalet passager till 15-30 per maxtimme.

Dessa antaganden galler bade for det malstyrda scenariot och BAU-scenariot. | det
malstyrda scenariot forvantas dock en betydligt hogre andel resor ske med gang och
cykel. Enligt prognosmodellen 6kar sarskilt flodet dver cykelbron. Det ar viktigt att
notera att cykelbron inte ar placerad i det nya planerade l&get.

Eftersom biltrafiken minskar kraftigt i det malstyrda scenariot, frigors kapacitet i
korsningarna. Darfor har flodena for gang- och cykeltrafik inte justerats upp i
modellen, eftersom paverkan pa fordonskapaciteten bedéms vara marginell. Daremot
kan andra atgarder behdvas for gang- och cykelstraken for att hantera den forvéantade
Okningen i floden.

Antal cykelresor per dygn enligt prognosen BAU 2050
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VAST PA STAN

\ _ :'? g

Antal cykelresor per dygn enligt prognosen Malstyrd 2050
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Kodning anslutning mobilitetshus

Mobilitetshusen kopplas i modellen an till vagnatet enligt foljande:

[> Vastra mobilitetshuset inom Stallbacken: Ansluts mot tvérgata i Stallbacken.

> Ostra mobilitetshuset inom Stallbacken: Anslut mot Anna Gronfeldts gata
vaster om Véstra Esplanaden

> Mobilitetshus vid Lodet: Ansluts till tva narliggande lokalgator

Anslutning av mobilitetshus till planerat vagnéat i modellen.
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Bilaga 3 - ADT floden 2050

| detta kapitel presenteras ADT (&rsdygnstrafik) som baseras pé& simuleringarna i
Vissim. De scenarion som ADT har beréknats for ar foljande:

Prognosar 2050 BAU: UA1(atgardspaket 1) med trafiksignal Stallbacken/Anna
Gronfeldts gata

Prognosar 2050 90% av BAU: UA1(atgardspaket 1) med trafiksignal
Stallbacken/Anna Gronfeldts gata

Prognosar 2050 Malstyrt: UA1(atgardspaket 1) med trafiksignal Stallbacken/Anna
Gronfeldts gata

Upprakningsfaktorn fran formiddagens maxtimme till arsdygnstrafik baseras pa
befintliga trafikmatningar. Dessa visar hur stor andel av dygnstrafiken (vardag) som
intraffar under formiddagens maxtimme. Méatningar i omradet indikerar att
férmiddagens maxtimme motsvarar cirka 8—11 procent av den totala dygnstrafiken.

Trafikfloden ADT
Prognosar 2050
100% BAU

Upprakning fran vardagens
maxtimme till ADT baseras
pa matningar (ligger mellan
8till 11 %)

Alla siffror ar avrundade

Arsdygnstrafik fér UA1 inklusive trafiksignal vid stallbacken/Anna Gronfeldts gata med flsden enligt
prognosar 2050 BAU. Siffrorna ar summering i bada riktningar.
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 Trafikfloden ADT ¥

Prognosar 2050
90 % av BAU

Upprakning fran vardagens
maxtimme till ADT baseras '
pa matningar(ligger mellan8
till 11 %)

Alla siffror ar avrundade.

Arsdygnstrafik fér UAL inklusive trafiksignal vid stallbacken/Anna Gronfeldts gata med fléden enligt
prognosar 2050 90 % BAU. Siffrorna ar summering i bada riktningar.
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Trafikfloden ADT
Prognosar 2050
Malstyrt

Upprakning fran vardagens
maxtimme till ADT baseras
pa matningar (ligger mellan
81ill 11 %)

Alla siffror ar avrundade

Vag 503
(gamla E4)

Arsdygnstrafik fér UA1 inklusive trafiksignal vid stallbacken/Anna Gronfeldts gata med flsden enligt
prognosar 2050 malstyrd. Siffrorna &r summering i bada riktningar.

Tung trafik

Andel tung trafik baseras pa matpunkter pa gatorna som ar gjorda i nartid.

Vag (i kartbild) Andel tung trafik

Ridvagen %
"Ny vag” 8%
Vannasvagen/Anna Gronfeldts 8%
gata

Vag 503/Vastra Esplanaden 6%

Jarnvagsallén 9%
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