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Ume8 Strompilen 1

1. Inledning

Strompilen ar beldget utmed Umeélven i syddstra Umed, knappt tva kilometer séder om
Universitetsomradet. Omradet &r idag ett blandat verksamhets- och handelsomrade med flera
besoksintensiva verksamheter. Fér narvarande pagar planarbete inom omradet Strompilen 1, syftet
med planen ar att skapa férutsattningar for bostader och handel, att sdkerstalla allmanhetens mojlighet
att vistas vid och rora sig langs dlvstranden, samt att sdkerstadlla de kulturhistoriska varden som
omradet bér pa.

I figur 1 visas utbredningen av planomradet Strémpilen 1. P8 ldngre sikt kommer dven omradet séder
om Strompilen 1, mellan Ica Maxi och Tegelbruksvagen/bron éver Botniabanan, att omvandlas.
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Figur 1. Utredningsomrade Strémpilen.

Syftet med arbetet &r att utreda planens paverkan nér det galler trafiksituationen, och foresld dtgarder
for att framja hallbara fardsatt. Omfattningen av arbetet &r att utféra trafikalstringsberdkningar,
beskriva gdng- och cykeltrafiken, busstrafiken, biltrafiken och nyttotrafik/godstransporter och hur dessa
fardsatt paverkas genom detaljplanen. Detta genom exempelvis kapacitetsberékningar, kérspar och
forslag av gang- och cykelvégnit.
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Ume3 Strompilen 1

2. Gang- och cykel

2.1 Dagens gang- och cykeltrafiknat

Dagens gang- och cykelvdgnét visas i figur 2. Har kan man tydligt se den gemensamma g@ng- och
cykelvagen parallellt med vattnet, med fyra gang- och cykelanslutningar till omradet. Dels en anslutning
som fortsatter norrut upp mot stadskarnan, dels tva anslutningar dsterut norr och séder om omradet
vilket ansluter Gimonas och Carlshem/Carlshéjd och nirliggande omraden. Anslutningen séderut
ansluter Strémpilen med intilliggande Gimonés industriomrade. Det &r méjligt att ta sig till de olika
byggnaderna i omradet relativt gent, men dér det saknas en tydlig gang- och cykelkoppling till
exempelvis ICA Maxi

Teckenférklaring

[ Byggnader
Vagnat

—— Bilvdg
—— GC-vig
— Gangvdg

Stddlager
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Google Maps Satellite

Figur 2. Oversiktsbild 6ver dagens gdng- och cykeltrafiknit.
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2.2 Malpunkter i framtiden
I figur 3 visas exempel p& malpunkter i framtiden, dar malpunkter med vit bakgrund existerar idag, och

de med gra bakgrund &r exempel pa framtida malpunkter med inspiration fran arbetsmaterial och
situationsplanen. Det ar sdledes viktigt att det finns goda férbindelser till dessa malpunkter i form av
gang- och cykelvdgar. Dessa vdgar kan anvdndas bade av de som fardas till/fran omradet med gang

och cykel, men &ven bilister som parkerat i omradet och fardas den sista biten gdendes. Férutom allméan
parkering for bilister behdver dven cykelparkeringar prioriteras, och helst placeras sa det a&r narmare &n

likvardiga bilparkeringar. Det bor dven finnas vélutvecklade gang- och cykelvégar till/fran
cykelparkeringarna, eller i ndra anslutning.
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Figur 3. Malpunkter i framtiden, med situationsplan i bakgrunden.
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Ume3 Strompilen 1

2.3 Framtidens gang- och cykelvdgnat samt malpunkter i framtiden
I figur 4 visas foreslaget vagnét i kombination med malpunkter i framtiden. H&r ses en skiftning av

karaktar av strandpromenaden fran ett gdng- och cykelstrak till ett gangstrak. En genare vag parallellt

med gangstraket foreslas, vilket skapar en tydligare koppling gentemot bostdder och verksamheter i
omradet. Tydliga kopplingar, med méjlighet att fardas hela vigen med bdde gdng- och cykel bér
efterstrévas. Det ar inte dnskvart att behdva ga av cykeln och g& de sista 100-tals metrarna, eller

tvingas ge sig ut i blandtrafik for att ta sig ratt. Beblandning av oskyddade och skyddade trafikanter bér

minimeras, men det finns saklart behov fér gang- och cykeltrafik att passera bilvagar for att ta sig till

sin malpunkt. Gang- och cykeldverfarter bér darfor i forsta hand placeras pa vagar med en lagre méangd

trafik och en lagre hastighetsgrans (da framst centrala gatan, hellre &n tvarférbindelsen eller éstra

gatan).
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Figur 4. Foéreslaget vagnat med hansyn till malpunkter
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Ume3 Strompilen 1

3. Kollektivtrafik

Det finns idag en busshallplats i omradet, Strompilsplatsen, vilket med linje 5 sammankopplar
Strompilen med resten av Umea. Denna busshallplats ska vara kvar i omradet, men dess placering &r ej
helt faststalld. I figur 4 presenteras ett férslag av en lokalisering av busshallplatsen, vilket &r i linje med
kvarter 5. Olika buffertzoner visualiseras i kartmaterialet, mellan 200-500 meter, dar mittpunkten ar
busshallplatsen. I Umea kommuns kollektivtrafikprogram! ndmns att avstandet mellan hem och
busshallplats langs stomlinjer inte bér vara ldngre &n 500 meter, vilket motsvarar lite drygt 5 minuters
promenad. Som visualiserat tiacker s gott som hela Strémpilen inom buffertzonen 300 meter (vilket
innebar ca 3 minuters promenad) med denna placering.

Mélpunkter och
forslag for
busshéllplats

Teckenforklaring
I Byggnader

= Busshéllplats

Avsténd till busshallplats
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[] 400m
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[ 200m
Stodlager
== Jarnvag
— Situationsplan

Figur 5. Féreslagen busshallplats och visualisering av avstand

1 Umed kommun, Tekniska namnden. Kollektivtrafikprogram for Umed kommun. 2021.
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Detta kan jamféras med Umea i stort, se tabell 1 (vilket hdmtats fran kollektivtrafikprogrammet, ar
2021). Detta innebér att Strompilen saledes har béttre tillgédnglighet till kollektivtrafiken &n en
genomsnittlig Umedbo. Placeringen av busshallplatsen medfér dven narhet till ICA Maxi och gynnar inte
bara boende i Strémpilen utan Umeabor i stort.

Tabell 1. Andel av Umeads titortsbefolkning som nar stadsbusshallplats inom 300m respektive 500m fran bostaden.

Andel av Umea3s titortsbefolkning som ndr stadsbusshéllplats inom x antal meter

Linjetyp 300 m 500 m
Umea stadstrafik 87% 98%
Stomlinje 64% 82%
Lokallinje 52% 66%
Direktlinje 36% 51%
Flygbusslinje 2% 5%
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4. Trafikalstring

Trafikalstringen delas in i 11 omraden. Kapitel 4.1 beskriver trafikalstringen i omrade 1-8, vilket
dverensstammer med beteckningen i underlag fran arkitekt (kvarter 1-8). Kapitel 4.2 beskriver befintlig
verksamhet. I kapitel 4.2.1 beskrivs verksamheter i omréde 9 och 11 omréden med befintlig
verksamhet, med fokus pa idrottsanlédggning, detaljhandel och kontor. I kapitel 4.2.2 beskrivs
verksamheter i omréde 10 ndrmare, vilket innefattar stormarknad (ICA Maxi). Kapitel 4.3 beskriver hur
vi behandlar genomfartstrafik i uppskattningen av trafik. Slutligen beskrivs den 6éversiktliga bilden av
trafikfléden i kapitel 4.4.

Trafikalstring och utférda kapacitetsberdkningar har genomforts baserat pd den senaste
resvaneundersdkningen och aktuella fairdmedelsandelar. En malstyrd inriktning mot hallbara
transportmedel resulterar i att fordonstrafiken blir mindre framhavande och medfor till férbattrad
kapacitet i vagnatet. Vid aktivt arbete av en malstyrd firdmedelsférdelning kan féljande resultat
betraktas som ett “vdrsta scenario”. Natutldggningen tar hansyn till om det finns parkeringsmajligheter i
ett kvarter eller ej, men ej hur manga parkeringar det finns. Omrade 2 saknar parkeringar dar nastan
all trafikalstringen placeras i omrade 1. Fér exempelvis omrade 3, 4 och 5 finns det parkeringsplatser i
kvarteret, men ej tillrackligt for att tillgodose behovet, utan en del av efterfragan forvantas tillgodoses
av kvarter 8. Majoriteten av trafikalstringen placeras dock i sitt respektive omrade, och ingen analys av
antalet parkeringsplatser har utférts i utredningen.

Teckenforklaring
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4.1 Ny verksamhet

Trafikalstringen baseras pa de angivna BTA-tal som harstammar fran arkitektens berakningar, se tabell
2.

Tabell 2. Antal BTA uppdelat pa respektive kvarter

T T
0

1 2 098 6 520
2 11 790 0 0
3 4 570 272 0
4 4 684 272 0
5 4 862 226 0
6 4 367 0 0
7 6 374 136 0
8 7 314 1855 0

I tabell 3 visas den fiardmedelsférdelning som anvénts i utredningen. Denna ar hdmtad fran senaste
resevaneundersdkningen.

Tabell 3. Firdmedelsféordelning for Ume3d i stort, genomsnitt hela veckan.

Fardmedelsfordelning genomsnitt hela veckan

Bil Buss Cykel Till fots Ovrigt

40% 5% 20% 33% 2%

I tabell 4 redovisas antalet resor per dygn for respektive verksamheter (bostader, lokaler eller kontor).
Totala antalet resor baseras pa Trafikverkets trafikalstringsverktyg. I detta verktyg réknar
alstringsverktyget att varje boende gor 3 resor/person, vilket ligger i linje med en “vanlig”
resevaneundersdkning. Den resevaneundersdkning som utférdes senast &r appbaserad, vilket fangar in
fler kortare resor med gdng och cykel. Resor som uppstar i bostad i omradet ridknas darfor upp fran 3
resor/person till 4,3 resor/person i enlighet med resevaneundersdkningen. Detta innebar att exempelvis
for kvarter 2 sker 1301 resor per dygn (med 4,3 resor/person) i stallet for 908 resor/dygn (3
resor/person).
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Ume3 Strompilen 1

Tabell 4. Antal resor per dygn for respektive kvarter.

Antal resor per dygn
T I T
1 0

1685 885
2 1301 0 0
3 506 178 0
4 519 106 0
5 536 80 0
6 480 0 0
7 702 89 0
8 808 1734 0

Utifran fardmedelsférdelning och antal resor per dygn kan antal resor med bil tas fram. Fér att rdkna fram
ADT/RVDT-varden anvénds kvoten mellan bilresor och ADT/AVDT i Trafikverkets trafikalstringsverktyg, se tabell 5.

Tabell 5. Omrakningskvoter for antal resor till arsdygnstrafik respektive drsvardagsdygnstrafik.

Omradkningskvoter

ADT-kvot 0,736
AVDT-kvot 0,818
En typisk (teoretisk, baserad pd E12:an norr om Strémpilen) sésongsvariation av trafikfléden visas i figur 7. I denna

figur ar det &ven mojligt att se hur (teoretiska) drsdygnstrafikflodet ligger i forhallande till flodet for respektive
méanad p3 aret.

Teoretiskt medeldygnsflode
Punkt 20030300
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Figur 7. Exempel pé variation av flode 6ver dygnet i relation till ADT
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I tabell 6 ses antalet bilresor i relation till ADT och AVDT-fléden, vilket ligger till grund for

trafikalstringen fran dessa kvarter.

Tabell 6. Antal resor per dygn uppdelat p& arsdygntrafik och vardagsdygnstrafik.

1028

521

274

250

246

192

317

1017

Antal resor per dygn

757 841

383

201

184

181

141

233

748

426

224

204

201

157

259

832

Vi antar vidare jamn férdelning mellan in/utfléden pa dygnsniva. I tidigare utredning utférdes ett GPS-
datauttag for omradet. Till héger ses en ungefirlig fordelning 90/10 (norr/sdder) med trafik som har

omradet som sin start/slutdestination. Vi antar sdledes att samma fordelning av trafik till/fr&n omradet
med ny exploatering, se figur 8.

Figur 8. Férdelning mellan in/utflode pa dygnsniva frdn GPS-data.
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4.2 Befintlig verksamhet
Den befintliga verksamheten delas upp pa den niva vi erhdllit underlag, dar omrade 9 och 11 beskrivs
separat fran omrade 10.

4.2.1 Omrade 9 och 11

Tabell 7 listar antalet BTA vi fatt till oss fran arkitekten. Omrade 9 innefattar lokaler, vilket delas upp i
detaljhandel och gymverksamhet. Detaljhandeln (kladesaffir, ca 3550 BTA) baseras pa tidigare
utredning, dar trafikalstringsberdkningar utifr@n antalet parkeringsplatser berdknades. Gymverksamhet
baseras pa Trafikverkets alstringsverktyg och idrottsverksamhet, med indata om 1950 BTA.

Tabell 7. Antal BTA uppdelat pa respektive kvarter
BTA

m
9 0

T T

5 500 0
11 0 420 3 090

Tabell 8 visar den fardmedelsférdelning som anvénts i utredningen. Denna &r hamtad frén senaste
resevaneundersdkningen.

Tabell 8. Firdmedelsféordelning for Umead i stort, genomsnitt hela veckan.

Fardmedelsfordelning genomsnitt hela veckan

Bil Buss Cykel Till fots Ovrigt

40% 5% 20% 33% 2%

Tabell 9 visar antalet resor per dygn for respektive verksamheter (bostdader, lokaler eller kontor). For
kvarter 9 finns det dels detaljhandel, dels gymverksamhet. Detaljhandeln baseras pa de
alstringsberakningar som genomférdes i tidigare utredning, samt gymverksamhet baseras pa
trafikalstringsverktyget och kategorin “idrottsanldggning”. Kvarter 11 baseras helt pa
trafikalstringsverktyget, dar kvarteret framst innefattar kontor och sallanhandel.

Tabell 9. Antal resor per dygn for respektive kvarter.

Antal resor per dygn for varje alstringstyp

T T
0

1 888 0

11 0 136 423

tabell 10 visas antal resor per dygn uppdelat pa 8rsdygnstrafik, omraknad med de kvoter som
presenterats tidigare.
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Tabell 10. Antal resor per dygn uppdelat pd drsdygntrafik och vardagsdygnstrafik.

Antal resor per dygn arsdygnstrafik
755 556 618
11 224 165 183

4.2.2 Omrade 10

I omradet planeras det fortsatt att finnas kvar viss verksamhet som ligger dér idag, férutom
detaljhandel och gym i omrade 9 och 11 finns &ven verksamhet kvar i omrade 10. I omrade 10
forvantas ICA Maxi vara kvar och skapa det storsta avtrycket. I tidigare utredning analyserades
flodesstrommar till/frén verksamheterna i omrédet med hjélp av GPS-data, se figur 9. Norrifran
forvantas ca 63% angodra Strompilsplatsen (punkt 4) och 24% parkeringarna vaster om Maxi (punkt 5).
D3 det ligger fler verksamheter i punkt 4, och hur parkeringsplatsen &r uppbyggd, antas 50% av denna
trafik angdra Maxi. Detta innebéar att 56% av all trafik norrifran forvéntas angora ICA Maxi. Soderifran
forvantas ca 30% av all trafik angéra ICA Maxi.

i AAMM: 2305 88
Medeldygn: 8704 &

.». % 'y . .~‘ \" ’
KAMM: 2305  [aVhy 00
Medeldygn: 174658 &\ &

Figur 9. Flodesstrommar tillgéngliga frdn GPS-data (1-7), med trafikmatningar i omradet markerade i
blatt.
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Anvands de trafikmatningar som samlades in under maj 2023 (se figur 9) ar det mdjligt att skapa ett
flode till/frdn ICA Maxi. Med dessa siffror fas ett dygnsflode till/frdn ICA pa ca 4860 fordon norrifrdn och
495 fordon soderifran. Det vill siga ett totalt flode pa ca 5355 fordon/dygn. Detta kan jamféras med de
berdkningar som gjordes i det allra férsta uppdraget (3r 2021), dar ett totalt fldde pa ca 4970
fordonsrorelser per dygn raknades fram fér ICA Maxi genom berakningar relaterat till antal
parkeringsplatser. Tidigare korrespondens fran ICA Maxi listade att de har ca 100 fordonsrorelser tung
trafik som angoér baksidan.

4.3 Genomfartstrafik

For att fanga den trafik som fiardas genom omradet anvédnds dven hdar GPS-data. Vi vill alltsd fanga den
trafik som fardas fran punkt 1 till punkt 7, samt punkt 7 till punkt 1, utan att stanna i omradet.

Enligt flodesstrommar fran GPS-data ses 7% av totala trafiken fran punkt 1 fardas till punkt 7. Foér
trafiken i punkt 7 fardas 61% av denna trafik till punkt 1. D& méatpunkterna fangar bade till/franriktning
ska berakningarna géras pa halva medeldygnsflédena (om vi antar jamn férdelning mellan
till/franfldde). Detta innebér att ca 320 fordon/dygn fardas fran punkt 1 till 7, och 530 fordon/dygn fran
7 till 1. Detta flode innefattar &ven busstrafik, d@ de fangas upp av slangmétningarna.

4.4 Summering av trafikfléden for biltrafik
Dessa trafikfloden summeras sedan ihop till en gemensam bild, for att skapa en helhet kring
trafiksituation. En flddeskarta presenteras i figur 10.

Teckenforklaring
Lankar

Fladen
Valume PrT [veh] (AP)

SMABATSHAMN
GALLANDE

Figur 10. Flédeskarta dygnsniva
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4.5 Cykelfléden

I kapitel 4.1-4.5 togs trafikfloden gallande fordonstrafik fram. Fardmedelsférdelningen presenterades i
tabell 3, dar 40% av resorna genomfordes med bil och 20% av resorna genomfordes med cykel, sett
dver Ume3 i stort (och for alla drendetyper). Nackdelen med cykeltrafik &r att médngden data som finns
ar kraftigt begransad jamfért med den data vi kan fa fram genom trafikméatningar och GPS-data. Ume3d
kommun har en trafikflodeskarta for cykeltrafik, dar en skarmbild presenteras i figur 11.

\ 500
200
700 ? (550

- b

-

Figur 11. Trafikfloden for cykeltrafik.

Som syns i bild saknas fléde pa 3 snitt, vilket hade behovts for att se storleksordningen av cykelfléden
pa respektive snitt in/ut frAn omradet. STRAVA, en traningstjanst som sparar fysisk tréning, gar att
filtrera pa cykeltrafik. Inga siffror publiceras dock, utan endast varmekartor, dér en hégre fargintensitet
(gult till vitt) innebar fler cyklister som passerat, se figur 12. I figuren ser vi att norra benet (1) har
hogst fargintensitet, och darefter sydostra benet (2), sedan (3) och (4).

Figur 12. Varmekarta over Strompilen, filtrerad pa aktivitetstyp cykel. Kélla: STRAVA
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Utifran de antaganden ovan med géllande fardmedelsférdelning och STRAVA-kartan har cykeltrafiken

viktats utifrén (1)-(4) férdelningen ovan, dar (1) far hdgsta delen av alstrade flodet och (4) minst.

Utifran detta presenteras cykelfldden i figur 13. Flédet pd ca 2 940 i norr kan exempelvis jamféras mot
det uppmatta flddet p& 700 cyklar i figur 11. Cykelflédena ar troligen éverskattade, framfor allt till ICA

Maxi, dar det troligen &r firre som cyklar &n beskrivet. Oavsett kan figuren visa pa vilka strak som
anvands mest av cyklister, och vilka storheter som ska till vilka delar av omradet.

Teckenforklaring
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Figur 13. Cykelfléden pa dygnsniva.
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5. Biltrafik

5.1 Kapacitetsanalys
Kapacitetsanalys genomféres for de 4 stérsta korsningspunkterna inom (och precis i utkanten) av
omradet.

5.1.1 Cirkulationsplats Bla vigen

I cirkulationsplatsen vid Bl& vagen férvantas majoriteten av den alstrade trafiken ta sig ut. Darfér har
en kapacitetsanalys gjorts i denna korsningspunkt i Capcal. God kapacitet rdder i korsningspunkten
under maxtimmen. Finns risk for annalkande kapacitetsbrist i vastra tillfarten, men under de riktlinjer
som finns for cirkulationsplats i VGU (belastningsgrad <80% under maxtimmen). Med en
belastningsgrad pa 71% rapporterar en medelkd pa ca 1-2 fordon, och kder pa 3 fordon i 90:e
percentilen. Figur 14 visar flodet och svangandelar i maxtimmen.

Tabell 11. Kapacitetsberikning Capcal (BI& vigen)

Tillfart Belastningsgrad
Strompilsplatsen V 71%
BIa végen N 65%
Kolbacksvéagen O 46%
BI& vagen S 24%
God kapacitet  Annalkande kapacitetsbhrist Kapacitetshrist

30

] g

Figur 14. Fléden i maxtimmen i cirkulationsplatsen som ansluter omradet till BI& viagen.
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5.1.2 Ostra gatan/Centrala gatan

I korsningspunkten Ostra gatan/Centrala gatan mots Ostra gatan med en bussgata pa Centrala gatan
med vajningsplikt gentemot Ostra gatan. Har antas bara bussar svanga in/ut pa Centrala gatan, vilket
ar cirka 4 per timme. Ingen kapacitetsbrist ses i denna korsningspunkt. Figur 15

Tabell 12. Kapacitetsberikning Capcal (Ostra Kyrkogatan och Sandaparken/Rothoffsvigen)

Tillfart Belastningsgrad
Ostra gatan V 30%
Ostra gatan O 31%

Centrala gatan S 2%

God kapacitet  Annalkande kapacitetsbhrist Kapacitetshrist

ATTEN )

AN W—

Figur 15. Floden i maxtimmen i korsningspunkten Ostra gatan/Centrala gatan.
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5.1.3 Tvéarférbindelsen/Ostra gatan
I korsningen tvarférbindelsen/Ostra gatan véjer trafik pd tvarforbindelsen med trafiken pd Ostra gatan.
Ingen kapacitetsbrist ses i korsningspunkten. Figur 16

Tabell 13. Kapacitetsberikning Capcal (Ostra Kyrkogatan och Sandaparken/Rothoffsvigen)

Tillfart Belastningsgrad
Tvarférbindelse V 25%
Ostra gatan N 25%
Ostra gatan S 19%
God kapacitet  Annalkande kapacitetshrist Kapacitetsbrist

Figur 16. Floden i maxtimmen i korsningspunkten Tvarforbindelse/Ostra gatan.
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5.1.4 Tegelbruksvagen/Centrala gatan

Tegelbruksvégen/Centrala gatan ansluter bostader, personalparkering och kundparkering pd markniva
till Tegelbruksvéagen i séder. Denna korsningspunkt &r 1agt belastad, med den stérsta delen av flodet
som véljer att fortsatta pa Tegelbruksvdagen som vidare ansluter till den &stra vdgen. Inga
kapacitetsproblem identifieras i denna korsningspunkt. Figur 17

Tabell 14. Kapacitetsberikning Capcal (Ostra Kyrkogatan och Sandaparken/Rothoffsvigen)

Tillfart Belastningsgrad
Tegelbruksvédgen V. 8%
Centrala gatan N 2%

Tegelbruksvagen O 5%

God kapacitet  Annalkande kapacitetsbhrist Kapacitetshrist

L—

KVARTER

Figur 17. Floden i maxtimmen i korsningspunkten Tegelbruksvagen/Centrala gatan
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5.1.5 Soédra P-huset/Ostra gatan

P& Ostra gatan finns det storsta P-huset i omradet, dar majoriteten av ICA:s kunder férvéntas parkera.
En kapacitetsanalys har genomférts for denna korsningspunkt, vilket syns i tabell 15. Inga
kapacitetsproblem har identifierats. Majoriteten av trafiken i denna korsningspunkt &r ej konflikterande,
da majoriteten av trafiken pa Ostra gatan kommer norrifran och ska in i P-huset, och trafiken ut fran
sddra P-huset svanger vanster och ska norrut.

Tabell 15. Kapacitetsberikning Capcal (S6dra P-huset/Ostra gatan)

Tillfart Belastningsgrad
Sédra P-huset 30%
Ostra gatan S 16%
Ostra gatan N 7%
God kapacitet  Annalkande kapacitetsbhrist Kapacitetshrist

Figur 18 illustrerar maxtimmens floden i korsningspunkten.

KVARTER :

Figur 18. Floden i maxtimmen i korsningspunkten Sédra P-huset/Ostra gatan
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5.2 Férslag pa atgarder for jamnare férdelning

En uppskattning av restider baserat pa& utformningen har gjorts, se figur 19. I figuren star ”S” for
startpunkten och "M” fér malpunkten. Malpunkten &r satt att vara P-huset vid ICA Maxi. Det ar mdjligt
att jamfora restiderna till malpunkten mot korsningspunkten Tegelbruksvdagen/Centrala gatan (markerat
i orange), vilket &r ca 36 sekunder ldngre bort. Fran den bl startpunkten skiljer det sig ungefar 2,5
minut mellan att ankomma omradet norrifran jamfért med sdderifran. Fran den gréna startpunkten &r
det ungefdr 1 minut snabbare att ankomma omradet norrifrdn jamfért med séderifran.

Det upplevs svart att introducera hastighetsreducerande dtgérder norrifran som innebéar att manga fler
véljer att ankomma omradet sdderifran i stillet fér norrifran, med tanke pa att 1-2,5 minuters skillnad i
restid syns mellan de tva olika ruttvalen. Visserligen &r ett ruttval inte bara beroende pa restid, utan
dven andra aspekter sdsom navigerbarhet, enkelhet och antal stopp/konfliktpunkter pd vagen. Vissa
kan valja att prioritera en huvudled utan stopp fast avstandet &r ldngre, i stallet for en sekundérvig
med flera korsningspunkter med véjningsplikt men som &r kortare. Det upplevs darfér svart att paverka
bilister in till omrddet. En ténkbar dtgérd for bilister ut frdn omradet skulle vara genom skyltning guida
fordon sodderut, férslagsvis vid utfarten fr@n parkeringshuset. Genom att skylta utfart/mot Umed séderut
finns det en méjlighet att fler valjer att fardas séderut, och sdledes undvika véstra benet i
cirkulationsplatsen vid Bla vagen, vilket kan leda till en omférdelning mellan véstra och sédra benet.

Figur 19. Uppskattning av restider pa tva snitt.
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5.3 Siktkrav och hérnavskarningar

I korsningspunkterna kravs fri sikt for att olika trafikanter ska ha méjlighet att se varandra och vaja vid
behov. Déar en korsning skar en annan kallas en hérnavskarning, vilket bér géras med en vinkel. En
sikttriangel ar den fria yta som krévs for att en fordonsférare ska ha godtagbar sikt fran utfart mot
gangbana och kdrbana. Detta innebér att inget hégre &n 0,8m bér finnas inom denna sikttriangel. Olika
kommuner har delvis olika krav nédr det kommer till hérnavskéarningar, dar Umea kommun listar vissa
riktlinjer p@ sin hemsida2. D& utformningen fortfarande ej &r helt klar har endast en éversiktlig
bedémning gjorts, med sikttrianglar p& 10x10 (bil mot bil) respektive 2,5x2,5 meter (bil mot gang- och
cykel). Den dversiktliga bedémningen visar pa god sikt, med férutsattningen att inget hégre &n 0,8m
placeras inom sikttrianglarna.

2 https://www.umea.se/trafikochgator/gator/gator/hackarochbuskage.4.7d7d901172bb372c5d33e3.html
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6. Gatusektioner

Ett antal olika gatusektioner har tagits fram, dar strackningen for de olika sektionerna presenteras i
figur 20. Respektive farg representerar en gatusektion, som presenteras en for en i detta kapitel.

Figur 20. Gatusektioner och dess strackningar.

I figur 21 presenteras gatusektionen for det orange partiet. Har finns en bred snéréjd gédngbana till
vanster, dar en flexzon skiljer gdngbanan fran kérbanan, och kan anvéndas till snéférvaring under
vintern. Kérbanan &r extra bred, da kollektivtrafik framférs pa denna gata. Héger om kérbanan aterfinns
ett dedikerat snéupplag. Sektionen ar 16,5 meter bred.

3,75m 3,75m
Snorojd Korbana, Korbana,
gangbana Flexzon kollektivtrafikstrak kollektivtrafikstrak Snoupplag

Figur 21. Orange sektion (Snoréjd gangbana - Flexzon - Koérbana, kollektivtrafikstrdk — Snéupplag)
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I figur 22 presenteras gul gatusektion. Har syns en bred snoréjd gdngbana bade vanster och héger om
korbanan, dar bredden &r anpassad for kollektivtrafik. En flexzon skiljer gdng- och kérbanan, vilket kan
anvandas for sndlagring under vintern. Sektionen ar 19,5 meter bred.

3m
3,75m 3,75m
Snorojd Korbana, Korbana, Snorojd
gangbana Flexzon kollektivtrafikstrak kollektivtrafikstrak Flexzon gangbana

Figur 22. Gul sektion (Snorojd gdngbana - Flexzon - Kérbana, kollektivtrafikstrdk — Flexzon — Snorojd
gangbana)

I figur 23 visas ett av tva alternativ fér den réda sektionen. Har syns en snéréjd gangbana till héger,
med en flexzon mellan géng- och kérbanan. Kérbanan &r anpassad for bredare svangande fordon,
genom det kollektivtrafikstrak som gar igenom omradet. Till héger om kérbanan finns en ytterligare
flexzon. Flexzonerna kan anvéndas fér snélagring under vintern. En busshallplats planeras &ven pa
stréckan, dar flexzonen kan bytas ut mot en busshéllplats. Sektionen &r 16,5 meter bred.

3m 3m
3,75m 3,75m
Snorojd Korbana, Kérbana,
gangbana Flexzon kollektivtrafikstrak kollektivtrafikstrak Flexzon

Figur 23. Rod sektion 1a (Snoréjd gangbana - Flexzon/Hpl — Kérbana, kollektivtrafikstrdk —
Flexzon/Hpl)
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I figur 24 visas det andra alternativet for den réda sektionen. Jamfort med sektionen ovan finns aven en
snorojd gdngbana till hoger. Sektionen &r 19,5 meter bred.

STROMPFILEN

3m 3m
3,75m 3,75m
Snorojd Korbana, Korbana, Snorojd
gangbana Flexzon kollektivtrafikstrdk kollektivtrafikstrak Flexzon gangbana

Figur 24. Rod sektion (Snorojd gdngbana - Flexzon/Hpl - Kérbana, kollektivtrafikstrdk — Flexzon/Hpl -
Snérojd gdngbana)

I figur 25 visas forslaget p& den gréna sektionen. Har syns en snoréjd gdngbana till vanster, med en
flexzon mellan gang- och kérbanan. Kérbanan har en lagre bredd jamfért med tidigare alternativ, detta
da ingen kollektivtrafik g&r pd gréna sektioner. Langst till héger finns en flexzon inklusive gdngbana.
Denna gangbana kan anvidndas som gdngbana under snéfria dagar, men anvénds for snélagring under
vintertid. Sektionen ar 16 meter bred.

A

3Im 3m 3m
3.5m 3,5m
Snorojd Korbana, Korbana, Flexzoninkl.
gangbana Flexzon uppsamlingsgata uppsamlingsgata gangbana

Figur 25. Gron sektion (Snoréjd gdngbana - Flexzon - Kérbana, storre uppsamlingsgata — Flexzon inkl.
gangbana)
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I figur 26 visas forslag for bla sektion. Har syns en snoréjd gdngbana léngst till vénster samt héger,
med flexzoner mellan gdng- och kérbana. Kérbanan é&r klassificerad som en huvudgata utan
kollektivtrafik. Sektionen ar 19 meter bred.

oo B
fi

3m 3m 3m 3m
3,5m 3,5m
Snorojd Koérbana, Korbana, Snorojd
gangbana Flexzon huvudgata huvudgata Flexzon gangbana

Figur 26. Bl& sektion (Snorojd gdngbana - Flexzon — Kérbana, huvudgata - Flexzon — Snorojd gadngbana)

I figur 27 visas forslag pa den lila sektionen. Har finns en flexzon vanster om kérbanan, vilket
klassificeras som en huvudgata. Héger om kérbanan finns ett snéupplag. Totala bredden pa sektionen
ar 13 meter.

- B .

0 0
3m ﬂ k\\\
3,5m 3,5m 3m
Kadrbana, Kdrbana,
Flexzon huvudgata huvudgata Snoupplag

Figur 27. Lila sektion (Flexzon - Kérbana, huvudgata - Snoupplag)
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7. Korspadrsanalys

En kdrsparsanalys har genomforts for omradet. Analysen &r genomférd med hansyn till framkomlighet
for ett antal typfordon, se figur 28.

Matt Typfordon LBN Matt Typfordon BB
angd 120m o — - - Langd 50 m _—— —pem— o
€ m P —. M = ——
T || MR Axclavstind framaxel 73m B

28m - = /= ~

e et N boggiens teoretiska tyngdpunkt s’e S -

45m m— Ll

e 4 O Overhang fram 26m N N

A y & 60 14 i o
ved koridd 6,5 m —a— * t Hod 29 m 42 .13 8.9 26
Markingdng 035m N
Matt Typfordon LPS Vandradie 14,0 m med korwdd 7 m 15,0
5 1 Matt Typfordon
Langd 160m 1.6 9.1 13,10 s e
Bredd 26m ! 2l M40¢ e =1 - .:f—.*:
Axelavstand framaxel- 34m . = —i—*—
dreedd 255 ¢ 4
boggiens teoretiska tyngdpunkt 021 . : b de—t—
> 5 AVl and T e §3¢ - 1

Hu}d Som e L e S & e Seoredr ot 0 O CO w
Vanddiameter ca 16,0 m med korvidd ca 12,5 O -Ooﬁ —a 2 -: : : ogpns . gy £8 49 A
m Héy 4 b

_\_41 28 [13)14] Vanod ameter ca 185 m med korndd ca !
16,0

Figur 28. Typfordon i kérsparsanalysen.

Kérsparen dr uppbyggda med tre olika farger. Rdd farg innebér linjedragningen for déackplacering for
fordonet, grén farg ar ytterkant fordonskropp och turkos ar sdkerhetsavstand runt fordonskropp (30
cm), vilket inkluderar sidospeglar med mera.

7.1 Boggibuss

I detta delkapitel presenteras kérspar for boggibuss for ett antal olika snitt. I figur 29 presenteras
korspar i sédergdende riktning, och norrgdende riktning i figur 30. Nordlig kurva har fér smal
utformning (7 m) vilket medfér att Bb tvingas ga in i métande korfalt for att klara kurvtagning.
Korsningen in mot lokalgata med busstrafik har for sndv utformning vilket medfor att saval svep som
hjul tvingas in éver dstra gdngbanan. Detta beror delvis pa korsningens utformning men &ven pa att
lokal gata har en smal bredd (5,5 m). Det ar oklart om den norra delen av lokalgatan med busstrafik
skall regleras som enkelriktad eller ej. Regleringen av strdckan kommer att paverka vilken bredd som &r
lamplig med hansyn till bussens kdrspar. Detta galler &ven utformningen av den norra korsningen.

Figur 29. Boggibuss s6dergdende riktning, snitt 1.
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Figur 30. Boggibuss norrgdende riktning, snitt 1.

I figur 31 presenteras kdrspar i sbdergdende respektive norrgdende riktning fér givet snitt. Lokalgata
med busstrafik har i férslaget matten 7 meter. Detta uppfyller inte kraven som stélls pd bredd med
hansyn till busstrafik. Korrekt matt bér vara 7,5 m for att mojliggéra métande busstrafik.
Timglashallplatsen uppfyller varken matten som anges i VGU (3,25 m) eller de matt som anges av
Umea kommun (3,5 m). Hallplatslaget kommer att behéva justera med hansyn till breddmatt samt
eventuellt dven i langdled.

Figur 31. Boggibuss séder/norrgdende, snitt 2.
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I figur 32 presenteras kdrspar for sédra delen av centrala gatan, i séder respektive norrgdende riktning.
Avsmalningen i den sédra delen av striackan ligger inte pd nagot tydligt gang- och cykelstrak och
narheten till timglashallplatsen (ca 68 m norr om avsmalningen) gor att behovet av avsmalningen inte
bor vara sa stort. Att lokalgatan smalnas av pa tva platser relativt nidra varandra bedéms enbart dka
risken for framkomlighetsproblem utan att héja trafiksakerheten pa strickan.

Figur 32. Boggibuss sdéder/norrgdende, snitt 3.
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Figur 33 visar kdrspar for korsningspunkten Centrala gatan/Tegelbruksvagen. Generellt sett behdver
korsningens utformning ses &ver i sin helhet. Sidoférflyttningen fér boggibuss i sédergaende riktning
medfor att fordonet maste ga in i métande kérfalt for att klara kurvtagning. Korsningens utformning
innebar dven att méte inte &r majligt pad en relativt 18ng stracka innan korsningen pa grund av
tvarforflyttningen i sjélva korsningspunkten.

Figur 33. Boggibuss sdéder/norrgdende, snitt 4.

7.2 Tung lastbil
I detta delkapitel presenteras kérspar for tung lastbil (LBn) inom omradet och i vissa snitt. Figur 34 och
figur 35 illustrerar kérspar pa tvarférbindelsen och narliggande korsningspunkter.

Kérsparen visar att saval in som utfart i den 6stra korsningen fungerar fér tung lastbil (LBn). Mindre
svep kommer att ske in dver gdngbanor. Férutsatt att inga fysiska hinder placeras invid korsningen
samt att LBn endast sporadiskt kommer nyttja korsningen ar detta svep inte att bedéma som ett stérre
problem. Vid in och utfart i den dstra korsningen tvingas LBn att ga éver i métande korriktning. Detta
bedéms vara problematiskt beroende pa trafikfldden samt vid vilken frekvens LBn &r tankt att trafikera
stréckan. Langs strackan &r det for smalt (med hansyn till att védgen svanger) for att tvd LBn ska kunna
motas. Det ar daremot inga problem fér mote mellan personbil och LBn.

Utformningen av den véstra korsningen behdver ses dver dd den anslutande végen i norr &r betydligt
smalare (5,5 m) vilket innebar ett stort svep dver gangbana samt att fordonet maste ga éver i métande
korfalt. Vidare tvingas svéngande fordon séderut ga éver i motande korfalt pd en 1ang stracka for att
klara kurvan.
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Figur 34. Tung lastbil vistgdende, snitt 5.

Figur 35. Tung lastbil 6stgdende, snitt 5.

Figur 36 illustrerar kérspar for kurvan i norddstra delen av vagsystemet. Efter kdrspar visas behov att
kurvan breddas upp om mote skall kunna ske med tung lastbil. Troligtvis ror det sig om nastan en
fordubbling i vagbanebredd. Vid kurvtagning i sddergdende riktning nyttjas hela kérbanebredden vilket
om&jliggér motande trafik, samma problematik syns i norrgdende riktning vilket omdojliggér métande
trafik. Breddning bor framst ske dsterut mot befintliga spar, men det kan ocksd vara aktuellt att se éver
linjedragningen p& kurvan for att skapa en mer gen svangrorelse for trafik séderut.
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Figur 36. Tung lastbil, mote vid tva lastbilar i snitt 6.

7.3 Lastbil med pahangsvagn eller sldpvagn

Detta delkapitel tar upp kdrspdr, dar lastbil med pahdngsvagn eller slapvagn anvénts. Figur 37 visar
korspar for korsningspunkten Centrala gatan/Tegelbruksvagen. Slutsatsen fran detta korspar ar att
korsningens utformning behéver ses éver. Oberoende kérriktning s tas i princip hela kérbanan bredd
upp i kurvtagning med tung lastbil med sldp (Lps). D3 ska &dven tilldggas att Lps &r 16m men ger
ungefarligt samma korspar som 24m fordon.

Behover se
over
utformning,
ev rdta ut.

i

Figur 37. Lastbil med pdhidngsvagn/sldapvagn, sédra korsningen.
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Figur 38 illustrerar genomfért kdrspar for in/utfarten till ICA Maxi. Kérsparet visar att in/utfarten
fungerar men att det ar trangt, och att fordon pa vag ut gar éver i métande kérfalt pd en kortare
stracka. Vidare ar in- och utfart inte mdjlig med mdétande fordon utan endast ett fordon kan nyttja in-
och utfarten 3t gangen. Risken med att fordon pa vég ut tvingas in i métande korfalt behdver vdgas mot
tankt trafikalstring i och med utbyggnaden av omradet i stort.

Figur 38. Lastbil med pdhangsvagn/sldapvagn, infart ICA:s in/utlastning.

Figur 39 visar korspar fér vandytan inne pd ICA Maxis av/palastningsyta. Kérsparsanalyser visar att det
ar mojligt for Lps att kéra in pd omradet och vénda norr om huskroppen. Det &r dock inte méjligt att
simultant ha lastande 24-meter ekipage och fordon som skall passera dessa (vilket syns i det
konflikterade kérsparet). Detta géller sarskilt om det skall vara méjligt att tilldta inpasserande fordon.

| e |

Figur 39. Lastbil med pdhdngsvagn/sldapvagn, viandyta ICA:s in/utlastning.
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7.4 Generella kommentarer
I detta delkapitel féljer generella kommentarer som &r relevanta for kérsparsanalysen, men inte
specifikt for nagon av de tidigare delarna.

Kérsparen som &r testade for Lps-fordon har dven testats med LS-fordon. Det fordonet &r nagot
stdrre men genererar ett ndgot stérre kdrspar. Konstaterat att alla kdrspar for Ls ger samma utfall
som dom for Lps darfér har endast Lps redovisats.

Vagdimensionerna maste ses dver sa att de uppfyller Ume3as krav for framkomlighet géllande
dimensionerande fordon. Detta géller framfor allt pd stréckor ddr méte mellan fordon ska ske och
dar trafikalstringen visar pa héga trafikfléden.

Generellt behdver kurvorna ges storre bredd &n pa stracka for att méjliggdra godkand
framkomlighet. Detta ar sarskilt viktigt ndr demissionerande fordon ar stérre @n personbil.

Savél avsmalning som timglashallplats behéver ses dver gallande matt sa att dess stimmer 6éverens
med de krav som Umed kommun stéller. Behovet av den sédra avsmalningen ifradgasétts dven
eftersom lokalgatan endast kommer ha I&ga trafikfldden och framst finns till for busstrafik. Risken
for hdga hastigheter bedéms som 13g.

Inlastningsytan med ICA Maxi behdver stammas av eftersom det inte beddms som mdéjligt att ha
lastande fordon samtidigt som nya fordon ska kunna kéra in, vanda och stélla upp for inlastning.
Det beddms inte som I&mpligt att tilldta infart med ndgra leveransfordon norrifran till ICA Maxi.
Denna rutt skulle innebéra att samtliga kurvor och behéver breddas upp mycket for att tillata
motande trafik. Det skulle innebdra att onddigt stora asfaltsytor skapas. Dessutom ar denna del av
vagnatet den som har hogst trafikfloden enligt trafikalstringen. Det bedéms darfor som lampligare
att samtliga transporter leds in sdderifran.
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8. Sammanfattning och slutsats

Trafikutredningen presenterar ett gdng- och cykelvdgnat som baseras pa de malpunkter som férvéantas
finnas i ett framtidsscenario, och binds ihop med det framtida gang- och cykelvagnétet. Ett forslag pa
busshéllplats presenteras, och dess placering analyseras utifran de riktlinjer som listas i Umed kommuns
kollektivtrafikprogram. Vidare skapas trafikalstringsberédkningar utifrén fardmedelsandelar fran senaste
resvaneundersokningen, vilket anvands som underlag till att utféra en kapacitetsanalys i de storre
korsningspunkterna. Inga kapacitetsbrister identifieras med antagen trafikférdelning vilket skapar goda
forutsattningar for den malstyrda prognosen i Umea.

Forslag pa atgarder for att minska belastninsgraden i den hégst belastade korsningspunkten (mot BI3
vagen) presenteras, ddr en annan skyltning ut ur omradet féreslds. For biltrafik presenteras dven
siktkrav och hérnavskarningar, dock 6versiktligt pa grund av situationsplanens éversiktliga niva.
Slutligen presenteras genomférd kérsparsanalys, dar ett flertal atgarder rekommenderas infér
projektering, fr&n rekommendationer vid in/avlastningsyta for verksamheter, samt breddning av
korsningspunkter och kurvor for att tung trafik ska kunna moétas.
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