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Forord

I december 2014 fick Trivector Traffic och Niva Landskapsarkitektur 1 uppdrag
att ta fram ett forslag pa trafiksystemlosning for centrala Skelleftea. Framtaget
forslag innebér en trafiklosning som &r héllbar 6ver tid och som prioriterar
géende, cyklister och kollektivtrafik. Arbetet delredovisades pa plats 1 Skellefted
for kommunens arbetsgrupp den 3 februari 2015. Den 18 mars holls en
slutredovisning dar forslaget presenterades for kommunens arbetsgrupp,
politiker och allménhet.

Fran Trivector har civ.ing. Eric Dahlén, civ.ing. Malin Gibrand och civ.ing.
Kristina Nystrom genomfort merparten av analyser och rapportskrivning.
Civ.ing. Mats Améen och tekn.lic. PG Andersson har bidragit med
expertkunskap och tagit fram nytt linjenit for kollektivtrafiken och forslag pa
prioriterande  kollektivtrafikdtgdrder. Tekn.lic. Christer Ljungberg har
kvalitetsgranskat arbetet. Fran Niva Landskapsarkitektur har arkitekt LAR/MSA
Asa Drougge och arkitekt LAR/MSA Stina Hellqvist bidragit med
expertkunskap inom landskapsgestaltning och illustrationer for forslaget.

Stockholm, mars 2015
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1. Inledning

1.1 Bakgrund till uppdraget

Skellefted dr inne 1 ett expansivt skede och har som mal att &r 2030 vara 80 000
invénare. | centrala staden finns en ambition att fortita med fler bostidder och
arbetsplatser, samt att h6ja centrumkérnan attraktivitet och skapa forutsittningar
for handeln att vixa. En ny stadspark har nyligen anlagts och det planeras for
nytt kulturhus och resecentrum inom omradet.

Skellefteas bandstadsstruktur pa bada sidorna om &dlven med fa broar ger en
barridreffekt och det dr i dagsldget endast E4/Viktoriabron som kan hantera alla
trafikslag. Detta for med sig mycket motortrafik genom centrum langs
E4/Viktoriagatan vilket bland annat medfor barridreffekter, ldg framkomlighet,
problem med luftkvalitet och bristande trafiksékerhet.

Kommunen haller for ndrvarande pa att ta fram en fordjupad Oversiktsplan for
stadsdelen Centrala stan. I arbetet har en av forutsdttningarna varit en ny
broforbindelse i centrum, véster om Viktoriabron. Forslaget som lades fram
rostades dock ner av en klar majoritet i en radgivande kommunal folkomréstning
1 maj 2014.

Denna utredning ska ingd som underlag i det fortsatta arbetet med den férdjupade
oversiktsplanen och belysa vilka alternativ som finns som trafiksystemlosning
for centrala stan. Skellefted kommun vill att trafiksystemldsningen ska visa hur
trafikrorelserna i centrum kan 16sas med en prioritering for fotgéngare, cyklister
och kollektivtrafik och dir onddig biltrafik ska minska.
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1.2 Skellefteas malsittning och syfte med trafiksystemlésningen

I uppdragsbeskrivningen' till arbetet finns Skellefteds syfte med utredningen
formulerat. Trafiksystemldsningen ska:

> Dbidra till att skapa ett attraktivt och lattillgéngligt centrum for invénare
och besokare

> ge mojlighet for centrum att vixa med fler bostidder, verksamheter och
handel, vilket &r i linje med kommunens mal om 80 000 invanare

» ska begrinsa barridreffekterna for trafikanterna i och i anslutning till
centrum

> skapa bittre tillgdnglighet for samtliga trafikslag

> bidra till att det naturliga sittet att fiardas till centrum i forsta hand skall
vara att g, cykla eller aka kollektivt

» fungera for de som maste anvénda bilen och det ska finnas lattillgénglig
parkering i utkanten av centrum

> sdkerstdlla att framkomligheten och tillgédngligheten for oskyddade
trafikanter prioriteras frimst i centrumomréadet

> sikerstilla att kollektivtrafikens framkomlighet 1 centrum prioriteras fore
biltrafikens framkomlighet i centrum

» innebdra att man i centrum framst ska vilja ta sig fram till fots.

Malet och syftet behover dock konkretiseras for att synsittet ska kunna fa
genomslag 1 den fysiska planeringen. Trafikslagen foreslas darfor prioriteras
inbordes. Att ha en etablerad prioriteringsordning underléttar vid kommande
malkonflikter och bidrar till fortydliga vad kommunen vill.

1.3 Utredningsmetodik

Utredningen har genomforts i ett antal steg, som delvis gétt in i varandra. Nedan
preciseras vilka huvudsakliga moment som har ingatt i utredningen.

Inlasning av underlagsmaterial

Arbetet inleddes med att g& igenom det digra underlagsmaterial som levererades
av kommunen via byggnet. Inledningsvis fokuserades pa malformuleringar och
ambitioner som kommunen har formulerat kring utvecklingen av centrala stan
och trafiksystemet. Detta for att kunna ta fram ett koncept och en strategi fér hur
de befintliga utmaningarna ska overbryggas. Inldsning av material har darefter
skett fortlopande under utredningens gang, i takt med att information har behovts
1 olika skeden.

Intern workshop - framtagande av koncept

I januari holls en intern workshop dér konsulter fran Trivector och Niva
Landskapsarkitektur deltog for att ta fram en Overgripande strategi och ett
koncept som skulle genomsyra arbetet. Infor workshopen hade konsulterna, pa

' Skelleftea kommun (2014), Underlagsmaterial, Trafiksystemlésning fér centrala Skelleftea, sid. 4.
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var sitt hall, gatt igenom underlagsmaterialet for att fa en bild 6ver vilka
utmaningar som en ny trafiksystemlosning behover svara mot.

Analys av den befintliga situationen

Utan att veta var man star dr det svart att peka ut en ny riktning. Efter workshopen
analyserades nuldget for att fa en mer kvantifierad bild Gver problem och
utmaningar. [ detta skede analyserades pendlingsrelationer, beldggning pa
parkeringsplatserna i staden, kollektivtrafikens linjeuppldgg och resande, hur
konkurrenskraftigt det &r att cykla och &ka kollektivt i nuldget. Analysen
genomfordes utifrdn tillgédngligt material som kommunen tillhandaholl.

Identifiera viktiga strak och ta fram huvudnit

Nér det fanns en béttre forstaelse for nuldget inleddes arbetet med att ta fram
huvudnét for de olika trafikslagen. Syftet med huvudnéten &r att ge snabba resor
till och fran centrum, samt i Ovriga viktiga relationer som framkom i
nuldgesanalysen. For att dstadkomma attraktiva restider for de langsammare
trafikslagen behover deras huvudnét ha en finare maskvidd &n de snabbare, det
vill sdga ha fler och genare fiardvdgar. Annars blir det svart att skapa en
tillrackligt en bra konkurrenssituation. I praktiken innebér detta att gdngnitet har
planerats mer gent én cykelvégnétet, som i sin tur 4r mer finmaskigt &n det 6vriga
végnitet.

Framtagande av atgardsforslag

Framtagandet av de konkreta atgérdsforslagen genomfordes i flera steg. Ett antal
overgripande atgédrder bildade ramen for atgardsforslagen pa gatuniva. Dessa var
ett nytt linjeuppldgg for stadstrafiken vilket stiller krav pa korviagar och nya
héllplatslagen, stdllningstagande kring vilka broar som bor ingd i 16sningen pa
sikt, hur bilparkering bor utformas och regleras for att gynna kommunens
maélséttningar, samt det nya resecentrumet. Efter att forslag for de storre fragorna
hade tagits fram inleddes arbetet med utformning av de storre gatorna Kanalgatan
och Viktoriagatan, samt gaturummen och forslag till ny exploatering i de fyra
olika karaktirsomradena Nya staden, Handelsstaden, Alvsstaden och
Kunskapsstaden.

1.4 Lashanvisning

I kapitel 2 redovisas planeringsprinciper som har varit vigledande under arbetet
med den framtagna trafiksystemlosningen. I kapitel 3 beskrivs utmaningar som
dagens trafiksystem for med sig och som den framtida 16sningen behover bidra
till att 16sa. I kapitel 4 presenteras vart forslag till huvudnit for de olika
trafikslagen, medan mer detaljerade atgirdsforslag pa gatuniva redovisas i
kapitel 5. I sista kapitlet, kapitel 6, ges en sammanfattning av rapporten.
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2. Planeringsprinciper

I detta kapitel presenteras generella planeringsprinciper som har varit vigledande
1 arbetet med trafiksystemlosningen. Principerna har formulerats mot bakgrund
av kommunens mal och syfte med utredningen.

2.1 Prioritering mellan trafikslag

Prioritetsordningen bygger pa Skellefteds malsdttningar och syfte med
trafiksystemlosningen for Centrala stan. Tillgidngligheten for giende och
cyklister ska sdkerstéllas forst. Darefter bor kollektivtrafikens behov tillgodoses.
Bilister ska ocksa ha mojlighet att resa genom staden och angéra centrum, men
biltrafiken ska inte ske pa bekostnad av attraktiviteten for de som gar, cyklar eller
aker kollektivt.

GANG I B B
CYKEL &0 (&) &

KOLLEKTIVTRAFIK

BIL

Figur 2-1  Prioriteringsordning mellan trafikslagen.

2.2 Fysisk planering som stoéttar

Kommunens mal att fler resor ska goras till fots, med cykel och kollektivtrafik
behover stodjas av den fysiska planeringen. Generellt kan sdgas att en tdt och
funktionsblandad stad leder till fler korta resor ddr sannolikheten dr storre att de
utfors med nagot av de prioriterade trafikslagen, medan bilen far allt storre
konkurrensfordelar ju glesare en kommun 4r och dir avstdnden mellan bostad
och verksamheter &r lédngre.

For att Skellefted ska ndrma sig mélet behover séledes dven den fysiska
bebyggelseplaneringen genomforas péa ett sdtt som bidrar till fordndrade
fardmedelsandelar. Ett exempel dr att 1 storsta mojliga utstrickning integrera
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bostidder, arbetsplatser, handel, offentlig service, och restauranger etc. i
centrumnira ldgen s att de enkelt kan nds till fots, med cykel eller med
kollektivtrafik. Det &r dven viktigt att bostdderna i centrala Skellefted har nira
till vardagsservice och rekreation, sa som forskola, mataffir, park och idrott for
att minska onddiga resor med bil 1 vardagen.

Ett sddant planeringssynsétt lampar sig vil i centrala Skellefted, dar den
befintliga rutnitsstrukturen ger goda forutséttningar att bygga vidare pé for att
kunna fa en &nnu hogre koncentration av boende, service och arbetsplatser inom
gang- och cykelavstand.

2.3 Trafikstruktur som skapar forutsattningar

Huvudniten for respektive trafikslag som foreslds i denna utredning har tagits
fram med kommunens malsittningar och trafikhierarkin som grund. Genom att
forst sédkerstdlla att gaende och cyklister far attraktiva huvudnit och en
infrastruktur med god detaljutformning leder till att deras behov inte asidositts.
Ett bra gang- och cykelndt med bra cykelparkeringar vid malpunkter hojer
attraktiviteten och gor att fler viljer att cykla och ga.

Att ta fram forslag till huvudnét for de olika trafikslagen i centrala Skellefted bor
déarfor inledas med att studera vilka strak som dessa trafikantgrupper behover
anvénda for att deras behov inte ska asidoséttas. Darefter bor kollektivtrafikens
behov tas i beaktande, bade vad giller linjeuppldgg, strdk som &r lampliga att
trafikera och hallplatsldagen for att resendrerna ska fa sa stor nytta av
kollektivtrafiksystemet som mojligt.

Bilens mojlighet att angdra och resa genom centrum maste sdkerstéllas.
Biltrafikens behov dr dock inte vigledande i forslaget, utan bor anpassas for att
de trafikslagen med hogst prioritet ska fa bést forutséttningar.

2.4 Detaljutformning som fértydligar

Trafikhierarkin fungerar bra som végledning nir respektive huvudnit ska tas
fram. Detta behover dock foljas av en attraktiv detaljutformning for att niten inte
ska bli en teoretisk pappersprodukt. Utan en tillrdckligt bra detaljutformning ar
det ingenting i gatumiljén som talar om f6r en trafikant att denne befinner sig pa
ett huvudstrdk. Attraktiva och héndelserika stadsmiljoer med trivsamma
gaturum, bra mikroklimat, métesplatser och aktiviteter behover finnas for att
bidra till en milj6 dar oskyddade trafikanter gérna ror sig.

2.5 Parkering som uppmuntrar hallbart resande

Parkering dr en viktig del av transportsystemet och bidrar till att skapa en
tillgdnglighet for cyklister och bilister. Hur parkering planeras och regleras spelar
aven stor roll for vilka trafikrorelser en kommun far. For att undvika onddig
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biltrafik i centrumkérnan kan bland annat att l4ttillgénglig markparkering behova
ersittas 1 befintliga och nya parkeringsanlédggningar. Kantstensparkering inne 1
centrum kan ddremot behova finnas kvar i viss utstrackning for att sdkerstélla en
hog tillgénglighet vid korta besok, for funktionsnedsatta och leveranser.
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3. Forutsattningar och utmaningar

I detta kapitel beskrivs den nuldgesbeskrivningen som har genomforts och som
tillsammans med malséttningarna ingdr som bakgrund till forslaget till ny
trafiksystemlosning for centrala Skelleftea.

3.1 Utmaningar med trafiksituationen i centrala Skelleftea

Utifran underlagsmaterialet, samt inventering pé plats har ett antal utmaningar
konstaterats vilket den framtida trafiksystemlosningen maste bidra till att
overbrygga.

VIKTORIAGATAN AR
BARRIAR

LITE UTRYMME FOR
CYKLISTER, GAENDE,
OCH STADSLIV

s
ANONYMT TORG OCH
Pl =nTRE TILL SODRA

J| BRISTANDE KoPPLING
| MELLAN CAMPUS!
BOCKHOLMSVAGEN OCH
E4:AN. CYKELSTRAK
KAN FORSTARKAS OCH
| svns KOPPLING MELLAN _ BUSSTOPP MOULIGGORAS
CAMPUS OCH CENTRUM 1

4 \!
el

Figur 3-1  Bild som summerar utmaningar kopplat till utredningsomradet.
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Svaga kopplingar i nord-sydlig riktning for samtliga trafikslag

Skellefteas bandstruktur pa bada sidor om &dlven i kombination med relativt fa
kopplingar Over densamma ger en barridreffekt 1 nord-sydlig riktning.
Viktorabron har mycket motortrafik, vilket dels begrdnsar biltrafikens och
kollektivtrafikens framkomlighet, dels for med sig en bullrig och férorenad miljo
for gdende och cyklister. Som komplement till Viktoriabron finns Parkbron som
gar mellan Sodertorg och Stationsgatan. Parkbron har begransad bérighet och &r
enkelriktad for motortrafik norrut. Dispens ges for att tillata stadsbusstrafiken att
nyttja bron. P4 bron finns en smal upphdjd del for gdende och ett mélat cykelfilt.
Vid dubbelriktad cykeltrafik och mote med motorfordon uppstar konflikter om
utrymmet. Férutom dlvens naturliga uppdelning mellan norr och séder innebar
Kanalgatans nuvarande utformning med generos korfaltsbredd, smala trottoarer
och omfattande bilparkeringsytor ocksa en stor barridr. Ytterligare norrut ar
jarnvigen en stor barridr for samtliga trafikslag.

Svaga kopplingar i 6st-vastlig riktning

Barridreffekter upplevs dven i Ost-viéstlig riktning, sdrskilt for cyklister och
kollektivtrafiken. For cyklister finns inget genomgédende cykelstrak fran den
véstra sidan av centrum till den Ostra, mest omfattande cykeltrafik i denna
riktning sker pa Nygatan vilket delvis dr gagata. Kollektivtrafiken anvinder
Kanalgatan 1 ost-véstlig riktning. Utformningen pa Kanalgatan &r dock tydligt
inriktad pa biltrafik eftersom det tillats véanstersvangar vid majoriteten av
kvarteren, finns en stor midngd parkering. Hallplatserna pa Kanalgatan dr
utformade som fickor vilket gor det svart for bussarna att ta angora pa ett bra sétt,
samt svart att ta sig ut i korbanan vid kobildning. Busstrafiken har vare sig
busskorfilt eller signalprioritering vilket ytterligare forsdmrar kollektivtrafikens
framkomlighet och regularitet.

Lag prioritet for gaende och cyklister

Gaende och cyklister dr vitt skilda trafikslag men delar i regel pd samma utrymme
pa gemensamma gang- och cykelbanor i Skellefted. Gdende har vissa dedikerade
ytor inne i centrum likt Hornellgatan och Nygatan, men Nygatan anvinds t ex
dven i stor utstrackning av cyklister. For cyklisterna innebédr den gemensamma
infrastrukturen med gaende dels ett trygghets- och sdkerhetsproblem, dels ett
framkomlighetsproblem. Inne i centrum delar cyklister oftast utrymme med
biltrafiken och det finns dessutom relativt mycket kantstensparkering vilket &r
ett trygghets- och sédkerhetsproblem. Inne i centrala stan finns dven gott om
parkering i parkeringshus/-garage eller som stérre markparkeringsytor. Detta tar
yta 1 ansprdk och genererar dessutom mycket biltrafik, vilket dr en utmaning
kopplat till fornyelsen av centrum samt till de oskyddade trafikanternas villkor.
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Lagt resande med kollektivtrafiken

Inom utredningsomradet anvénds ett fatal gator for busstrafik. Mest trafikerade
ar Kanalgatan, Viktoriagatan och Lasarettsvdgen. Déarutdver gér enstaka turer pa
Stationsgatan och Parkbron i en riktning.

SKELLEFTEA LOKALTRAFIK OVERSIKT s
Vinter & var 2015 o.;.-\.-

= Skellefred Contrum
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Figur 3-2  Karta 6ver Skellefteas linjenét, vinter och var 2015. Kalla: www.skelleftebuss.se

Skellefted stadstrafik har ett relativt 1agt resande, ca 1 miljon resor per éar, d.v.s.
23 resor per inv. och ar’. Det kan jimforas med andra orter av samma storlek
(35 000 inv.), t ex Kristianstad med 3 miljoner resor och Uddevalla med drygt 2
miljoner resor.

Linje 1 och 2 star vardera for 1/3 av resandet 1 Skelleftea. Linje 4 har ca 15 % av
resandet, medan linje 3 har 10 %. Léagtrafiklinjerna har ett mycket litet resande.
Tyvérr finns ingen tillgdnglig resandestatistik per linjegren eller hallplats, vilket
gor att det inte gér att géra ndgon mer ingdende analys av stadstrafiken.

Resursinsatsen ér relativt stor. For trafiken anviands 20 bussar; 6 st vardera pa
linjerna 1 och 2 och 4 st vardera for linjerna 3 och 4.

Fordelarna med dagens stadstrafik ar att det &r relativt fa linjer i basnétet (4 st).
Under rusningstid dr det ett ganska bra turutbud (20-minutestrafik). Inga stora
slingor féorekommer och linjerna dr entydiga och nistan utan avvikelser.

Nackdelarna &r att det utover basnitet finns tva lagtrafikndt som komplicerar
systemet; tre lagtrafiklinjer for helgtrafiken och en linje som bara gar sena

2 Baserat pa befolkningen i Skelleftea centrala, Ursviken och Skelleftehamn. Totalt invanarantal 43 449 enligt
befolkningsstatisk 2013
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fredags- och lordagskvéllar. Linjerna &r i flera fall inte sdrskilt gena, vilket ger
sd langa restider att det ibland gér fortare att ga (t ex linje 3 till S6rbole och
Sunnand). Hallplatserna ligger mycket tétt, vilket framfor allt for den langa
Skelleftehamnslinjen ger langa restider. I flera fall dr reglertiderna langa, vilket
forsamrar effektiviteten. Turutbudet &r oregelbundet 6ver dagen, vilket gor att
minuttalen varierar (ingen takttidtabell som &r enklare att ta till sig). I lagtrafiktid
ar turutbudet glest; tva av linjerna har halvtimmestrafik mitt pa dagen och tva har
40-minuterstrafik. P& helgerna gar samtliga linjer med timmestrafik.

Parkering

I centrala SkellefteaA med nidrhet finns ett stort antal parkeringsplatser pa
gatumark och 1  parkeringsanldggningar. Kommunen genomforde
beldggningsstudier pa samtliga platser under tva dagar i mars 20147 for att se hur
deras utbud anvénds. I studien staden delades in i tre delomraden: utanfér stan,
utanfor centrum och centrum. Hogst beldggning (59 %) var det under fredag
eftermiddag nér cirka 1100 parkeringsplatser var utnyttjade av det totala utbudet
pa cirka 2040 platser®.

Under fredag eftermiddag skiljde sig dock beldggningen kraftigt beroende pd
omrade och typ av plats. Hogst beldggning (60 %) var det i omradet utanfor
centrum, medan det var lagst utanfor stan (43 %).

I centrum, dir det finns drygt 900 parkeringsplatser varav 320 som
markparkering, var beldggningsgraden 58 %. Detta innebir att drygt 4 av 10
platser var tomma under den mest efterfrigade tidpunkten. Nir statistiken
studeras ndrmare mirks dock att markparkeringen (antingen kantstensparkering
eller storre markparkeringsytor) hade en beldggningsgrad ndra 80 %, medan
beldggningen i parkeringshusen varierade fran 23 % till 54 %.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det inte tycks rada nagon brist pa
parkeringsplatser 1 vare sig centrum eller centrala Skellefted. Daremot tycks
dagens reglering och den omfattande markparkeringen leda till ett ineffektivt
utnyttjande, dér stor del av den virdefulla marken tas i ansprak for stillastaende
bilar.

3.2 Viktiga reserelationer

For att kunna ta fram huvudnit for respektive trafikslag krivs att de viktigaste
reserelationerna i staden kartlaggs. I Skelleftea sker dels en stor pendling inom
olika delomraden, det vill sdga att ménniskor bor och arbetar i samma omrade.

3 Férmiddag och eftermiddag fredagen den 14 mars, samt lunchtid under Iérdagen den 15 mars. Kalla:
Belaggningsstudier Skelleftea kommun

4 Under fredag férmiddag var det cirka 940 parkerade bilar och pa I6rdagen 770 parkerade bilar.
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Darutover sker stor pendling till centrum, men &dven till vissa andra mer perifera
omraden — i dessa relationer passerar dock resenédren centrum i de flesta fall.

Sammantaget innebdr pendlingen att huvudnédten behdver ha en mycket god
koppling till centrum, men dven fungera for resor genom centrum. Nedan
redovisas de starkaste pendlingsstriken”.

Stor pendling inom olika delomraden

Nér pendlingsstatistiken studeras marks att det dr ett antal omraden dar det ske
en relativt stor pendling inom omrddena, det vill sédga att ménga bor och arbetar
inom samma omrade. Norrbole dr det omrade som har flest boende som arbetar
lokalt 1 omradet, darefter kommer Morohdjden-Moro backe f6ljt av
centrumomradet. Aven Skelleftehamn, utanfor staden, har ett stort antal boende
som arbetar lokalt 1 omradet.

— b i Atner a‘ Mor6 backe
AH . h NORRBOLE /{m, % | MOROHOJDEN

‘‘‘‘‘‘‘‘
ST

ittt
.
’
7

SORBOLE %,i ANDERSTORP ‘\\ e N\

\ Sobote & . .

Figur 3-3  De sex storsta omraden dar det sker stérst intern pendling, det vill sdga folk bor och arbetar
inom samma omrade.

Centrum &r den enskilt viktigaste malpunkten

Det sker en omfattande inpendling till centrum fran omgivande stadsdelar. Till
centrumomradet pendlar cirka 3 600 personer fran 6vriga delar av tdtorten och
Skelleftedalen. Nést storsta malpunkten dr Norrbole, dit cirka 2 000 personer
pendlar.

I figuren nedan illustreras de elva starkaste pendlingsrelationerna i Skelleftea.
Storst pendling sker mellan centrum och Norrbéle, denna pendling sker dven till
stor del i béada riktningar. 1 Ovrigt redovisar kartan varifran de storsta
inpendlingsstrommarna till centrum kommer ifrén, de roda strecken illustrerar en
storre pendling jamfort med de grona.

5 Baseras pa kommunens pendlingsstatistik fran ar 2012
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Utifran analysen kan konstateras att:

» Centrum &r den klart starkaste malpunkten

» Centrum-Norrbole dr den enskilt storsta pendlingsrelationen

» Det sker mer inpendling frén Oster (framst Anderstorp, Mord backe,
Sorbole och Campus) jamfort med vister.

Figur 3-4  Storsta pendlingsrelationer med centrum som malpunkt. Mest pendling sker i bada riktningar
mellan centrum och Norrbéle (blatt), darefter sker mest inpendling till centrum i de réda
relationerna, i de gréna relationerna &r pendlingen till centrum mindre an for de réda.

Ovriga starka pendlingsrelationer dir centrala Skelleftea passeras

Det finns dven relativt omfattande pendling mellan 6vriga stadsdelar, flera av
dessa gar via centrum och berdr sdledes trafiksystemlosningen for centrala
Skellefted 1 hog grad. Nér kartan nedan studeras framgar att Campus dr en viktig
malpunkt, men dven att det sker en del resande via Campus-omradet.

Andra starka pendlingsstrak via Centrala stan &r fran Sunnand/Sorbole till
Norrbéle och Alvsbacken.

Mors batke.

Figur 3-5  Starka pendlingsrelationer som gar via utredningsomradet Centrala stan.
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3.3 Trafikslagens konkurrenskraft

Restiden dr en av de viktigaste faktorerna vid val av fairdmedel. For att uppmuntra
minniskor att resa till fots, med cykel eller kollektivtrafik kravs dels att dessa ar
tillrackliga snabba, dels att de ar tillrickligt snabba relativt andra alternativ,
vilket ofta &r att &ka bil.

For att kunna avgora hur attraktivt det &r att resa med de olika férdsétten har s
kallade restidskvotsanalyser genomforts for ett antal starka pendlingsstrak.
Restidskvoter beskriver hur snabbt ett fairdmedel &r relativt ett annat mellan start-
och malpunkt. I analyserna har kollektivtrafikens och cykeltrafikens
konkurrenskraft relativt bilen studerats.

Kollektivtrafikens konkurrenskraft

For att studera hur kollektivtrafikens konkurrenskraft jaimfort med att dka bil ser
ut idag har ett antal konstaterat viktiga reserelationer i Skellefted valts ut.
Analysen genomfors genom att dividera restiden med kollektivtrafiken med
restiden att aka bil. I relationer dér restidskvoten ar hogre dn 1,5 (d.v.s. det tar
minst 50 % lingre tid att dka kollektivt) anses kollektivtrafiken i allménhet ha
lag konkurrenskraft. Ar restidskvoten hogre &n 2 anses kollektivtrafiken endast
vara ett alternativ for den som inte har ndgot annat val. For en tillrackligt attraktiv

kollektivtrafik bor alltsa kvoten vara under 1,5.

Tabell 3-1 Restidskvot kollektivtrafik/bil. Ju htgre kvot desto langre tid tar det att aka med
kollektivtrafiken relativt att aka bil. For bil ingar tid fér parkeringssok och gangtid till och fran
parkering, for kollektivtrafiken ingar vante- och gangtider. Ingen hansyn har tagits till

eventuella kéer for biltrafiken vilket innebéar att restiderna med bil kan vara underskattade.
Kalla: Samtrafikens resrobot.

Reserelation Restidskvot kollektivtrafik / bil
Centrum—-Campus
Campus—Centrum
Sorbéle-Lasarettet
Lasarettet-Sorbole
Norrbdle—Centrum
Moré backe—Centrum
Anderstorp—Centrum

Anderstorp—Campus

Cykeltrafikens konkurrenskraft

Cykeltrafikens konkurrenskraft har analyserats pa motsvarande sitt som for
kollektivtrafiken. Likt for kollektivtrafiken bor restidskvoten mellan cykel och
bil inte Gverstiga 1,5, det vill sédga det bor maximalt ta 50 % léngre att cykla
jamfort med att aka bil 1 de viktiga reserelationerna.
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Tabell 3-2 Restidskvot mellan cykel och bil i viktiga reserelationer. Cykeln har en véldigt stor potential
for resor inom Skelleftea med tanke pa de relativt korta avstanden. Potentialen behGver
dock stddjas av en attraktiv gatuutformning.

Foérvaltning Restidskvot cykel / bil
Centrum—-Campus
Campus—Centrum
Sérbdle—Lasarettet
Lasarettet-Sorbole
Norrbdle—Centrum
Mord backe—Centrum
Anderstorp—Centrum

Anderstorp—Campus

Slutsats

Utifran analysen av cykel- och kollektivtrafikens konkurrenskraft kan f6ljande
slutsatser dras:

» Kollektivtrafiken &r idag inte alls konkurrenskraftig gentemot bilen, mer
an 1 relationen Centrum-Campus. I och med att det tar sa pass mycket
langre tid att aka buss jamfort med bil kan kollektivtrafikens endast séigas
vara aktuellt for de som inte har nadgot annat alternativ.

» Cykeltrafik har en mycket stor potential. I stort sett nas hela staden inom
en radie av 3 km fran centrum vilket for med sig korta restider och bra
konkurrenssituation med biltrafiken ndr parkeringstider etc. rdknas in.
Déaremot dr det viktigt att podngtera att potentialen med de korta
avstainden behover stodjas av en attraktiv infrastruktur och
detaljutformning for cyklisterna.
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4. Forslag till huvudnat for olika trafikslag

Utifran kartldggningen av viktiga reserelationer och de malséttningar som har
satts upp har huvudstrék tagits fram for gdng-, cykel-, kollektiv- och biltrafiken.
Dessa strak bildar tillsammans huvudndten for de olika trafikslagen och
presenteras i detta kapitel. Vilka atgérder som behover genomforas for att dessa
strdk ska kunna realiseras och fi den tidnkta funktionen beskrivs senare i kapitel
5.

4.1 Olika maskvidd ger relativa férdelar

Om samtliga trafikslag alltid har samma férdvigar kommer det bli svért att jamna
ut konkurrensen for de langsammare trafikanterna. For att 4stadkomma en god
restidskvot for de héllbara trafikslagen behover déarfor gdngnitet planeras mer
gent @n cykelvignitet, vilket 1 sin tur miste vara mer finmaskigt &n det 6vriga
vagnitet. | gaturummet maste ocksa ytan prioriteras eftersom utrymmet sillan dr
odndligt. Att gadende far tillrackligt utrymme och infrastruktur med god
detaljutformning har prioriterats hogst, darefter cyklister, kollektivtrafik,
nyttotrafik och biltrafik.

4.2 Huvudnat for respektive trafikslag

Huvudnat for gangtrafik

Alla resor — oavsett fairdmedel — till och fran Centrala stan avslutas eller inleds
med en promenad. Fotgidngare &r viktigt for centrala Skellefteds liv och
konkurrenskraft. Oavsett om man ska besoka en butik, ta sig till
parkeringsplatsen eller hallplatsen, dta pa restaurang behovs vél utformade och
attraktiva gangstrak.

Géang &r det mest flexibla trafikslaget och finns inga gena kopplingar ser
fotgéngare till att vélja den genaste vidgen i alla fall, vilket kan utgora en
trafiksékerhetsfara i vissa miljoer. Huvudnatet for gang &r darfor finmaskigt och
binder samman lokala start- och malpunkter: torget, handel, stadsparken,
campus, Balderskolan, och lasarettet, parkeringshus och héllplatser. I framtiden
aven resecentrum och kulturhuset.

Huvudgéangnitet dr uppbyggt kring centrumkérnan med Nygatan och gatorna
runt Stadsparken och Citykompaniet (Storgatan, Strandgatan, Hornellgatan).
Lasarettsvigen, Tradgardsgatan och Stationsgatan/Parkbron och Viktoriagatan
ar strak som kopplar till viktiga méalpunkter utanfor centrum. Pa sodra sidan om
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dlven dr Blockhusgatan en naturlig del av huvudnitet for gaende och knyter
samman Parkbron/S6dertorg med Campus och vidare mot Anderstorp.

Figur 4-1  Huvudnat fér gang i Centrala stan

Huvudnit for cykeltrafik

Cykeltrafik har en mycket stor potential i Skellefted med tanke pa stadens relativa
korta avstand. Till centrum ar det fa bostadsomraden som ligger ldngre &n 3 km
bort vilket innebér korta restider.

For att 6verbrygga barridrerna i bade nord-sydlig och 6st-vistlig riktning har ett
antal kopplingar lagts till Skellefteds befintliga cykelnét. I nord-sydlig riktning
utgoérs huvudnitets strdk av Lasarettsvdgen, Stationsgatan och Parkbron,
Tradgérdsgatans forlangning genom rescentrum och vidare norrut, samt
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Viktoriagatan. I 6st-vistlig riktning utgors huvudstraken av Sodra Jarnvagsgatan,
Kanalgatan, Storgatan och Bockholmsvégen.

n
1 4
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-

Figur 4-2  Huvudnétet for cykel i Centrala stan.

Huvudcykelstrakens koppling till 6vrigt cykelnat utanfér Centrala stan

Huvudcykelnitet dr dels framtaget for att stidrka cykeltrafiken inne i Centrala
stan, eftersom det dr den enskilt viktigaste méalpunkten i Skellefted. Men det &r
ocksa viktigt att beakta hur cyklisten tar sig till, fran och genom centrum eftersom
det sker stor pendling mellan andra omraden via centrala Skellefted.
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Huvudcykelnédtet genom Centrala stan knyter darfor an till det skyltade
huvudnitet for cykel®, for att kunna utgéra en naturlig fortsittning, se Figur 4-3.

Gaende upplever ofta cyklister som ett otrygghetsproblem men det kan ocksa
leda till konkreta sékerhetsproblem nér de delar samma yta. For cyklisterna
uppstar snarare framkomlighetsproblem nér de behdver dela samma utrymme.
Darfor har huvudstraken for gdende och cyklister separerats i flera fall inne i de
mest centrala delarna av staden dér konkurrensen om ytan dr som storst. Jamfort
med nuldget innebdr det foreslagna huvudcykelndtet att den snabbare
cykeltrafiken flyttas till Storgatan och Kanalgatan istéllet for att g via Nygatan
och Strandgatan. Detta skapar en hog tillgédnglighet till centrum for cyklister,
erbjuder snabba resor genom centrum, samtidigt som det minskar konflikterna
med gidende pa Nygatan.

Figur 4-3  Kopplingar till omgivande cykelnat, malpunkter och bostadsomraden utanfér staden. De
bredare réda strecken markerar huvudcykelnétet i centrala stan enligt vart férslag, de smalare
strecken ar befintligt skyltat huvudcykelndt i Skelleftea. De rosa cirklarna beskriver
malpunkter utifran bescksantal per ar.

Huvudnat for kollektivtrafik

Huvudnitet for kollektivtrafik liknar det som finns idag, med skillnaden att
bussarna inte foreslas att trafikera Parkbron eller Stationsgatan. Forslaget bygger
pa att utnyttja Kanalgatans och Viktoriagatans kapacitet for resor i Ost-véstlig
respektive nord-sydlig riktning. P4 sodra sidan om élven ingér Skamtriaskvéigen
som ett huvudstrak inom utredningsomradet.

Eftersom korvidgen 6ver Parkbron tas bort behover tvd nya héllplatser 1 nordlig
riktning sédkerstillas pd Viktoriagatan, ett i héjd med Campus och ett vid

6 Det skyltade huvudnatet pekas ut i Skelleftea kommun (2011), Cykelplan
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Nygatan. Forutom dessa hallplatser behélls den centrala hallplatsen strax norr om
torget pa Kanalgatan.

Mot bakgrund av det laga resandet i stadsbusstrafiken har ett nytt linjeupplagg
tagits fram, detta beskrivs i kapitel 5. Vi har hér anvéint Trivectors mycket stora
erfarenhet, och expertis inom omradet. Huvudstraken skapar en robusthet och ar
flexibelt oOver tid. Pa kort sikt kan

sma och stora prioriterande
kollektivtrafikatgarder genomforas lidngs

samtliga foreslagna huvudstrak
forutom Viktoriagatan. P4 lidngre sikt, ndr en ny Ostlig E4-forbindelse har
uppforts, kommer dock Viktoriagatan kunna dverga i kommunalt vighéllarskap
vilket skapar ytterligare mojligheter.

Regionbusstrafiken foreslds angoéra det nya resecentrumet via Norra

Jarnvigsgatan enligt principerna i en tidigare utredning’. Detta skapar

mojligheter att exploatera tomten dir dagens busstorg finns, strax sdder om
jarnvagsstationen.
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Figur 4-4  Huvudnat for kollektivtrafik med hallplatser inom utredningsomradet.

7 Trivector, Structor &Rundquist (2011), Resecentrumutredning Lulea, Pitea, Skelleftea
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Huvudnéat for biltrafik

Huvudnitet for biltrafik utgérs av Lasarettsvdgen, Norra Jarnvidgsgatan,
Kanalgatan, Viktoriagatan och Skramtraskvigen. Dessa strdk anvinds ocksa av
andra trafikslag och en avvigning gors mellan framkomlighet for bil och for

andra trafikslag enligt gatans funktion och kommunens G&vergripande
malséttningar.

En skillnad jaimfort med dagens system ér att biltrafik forbjuds pa Parkbron. Pa
kort sikt hinvisas denna trafik till Viktoriagatan och Lejonstromsbron. P4 langre
sikt antas d@ven en ny Ostlig E4-forbindelse finnas for att avlasta Viktoriagatan.

-
>

\\
< Ar
N
~
\__—-————————————————_—-—-——— —_—————— — -

Figur 4-5 Huvudnét for biltrafik i Centrala stan.
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4.3 Attraktiva strak och miljoer

De funktionella straken som redovisas i huvudndten kompletteras av strdk som
har kvalitéer som gor att de anviands for motion och rekreation. Straken é&r
formade som slingor och gar igenom miljoer som é&r attraktiva att vistas i redan
idag och som har potential att utvecklas vidare i vart forslag.

Alvsrunda #r en 1,5 kilometer 1ang slinga lings bida sidor #lven, Parkbron och
Viktoriabron. Rundan &r en del av Hélsans stig. Stadsrundan &r en lédngre slinga
som gar langs Strandgatan, pa gangvdg genom Nordanas parkomrade,
Nordlandergatan, ldngs Kanalgatan och slutligen utmed en nyanlagd géngstig 1
Brostroms backravin, ner till dlven.

L
Wi T el

Figur 4-6  Strak for motion och rekreation samt miljéer som ar, eller har potential att bli, gronstrak och
attraktiva miljéer. Morkgron linjer markerar Stadsrundan (3 km), ljusgron Alvsrundan (1,5 km)
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5. Atgardsférslag

I detta kapitel beskrivs mer detaljerade atgiardsforslag for att de framtagna
huvudnéten for gang, cykel, kollektivtrafik och bil ska fa tilltankt effekt.

Inledningsvis beskrivs konceptet, det nya linjendtet for stadsbusstrafiken,
stdllningstaganden kring val av broldsning, samt parkering. Darefter beskrivs
atgdrder for Kanalgatan och Viktoriagatan, samt de fyra olika karaktdrsomradena
i centrala Skelleftea.

5.1 Strategi och koncept

Vart forslag till trafiksystem i centrala Skellefted sitter ménniskan i fokus och
lagger grunden for en attraktivare stad med fokus pa motesplatser, handel och
folkliv. Trafiksystemlosningen bidrar till kommunens mal om en attraktiv och
tillgénglig stad, dér resor till fots, med cykel och kollektivtrafik prioriteras.

Forslaget utgar fran manniskors tillgédnglighet till bostdder, arbetsplatser, kultur
och handel i och kring Centrala stan, snarare dn fordons framkomlighet. Samtliga
trafikslag har en sjélvklar roll och uppgift i trafiksystemlosningen, men for att
kunna hushélla med gatuutrymmet kan de inte ha samma prioritet Gverallt.
Gatorna 1 forslaget har dérfor olika funktioner och hierarki — vissa gaturum é&r
lugna och till for de oskyddade trafikanterna, medan andra erbjuder en hogre
kapacitet for kollektivtrafik och 6vrig motortrafik.

GANG ,o * ﬂ f@
CYKEL &© ﬁ) &)

KOLLEKTIVTRAFIK

BIL

Figur 5-1  Forslag till trafikhierarki som &r en av utgangspunkterna i vart forslag till trafiksystemlésning.
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5.2 Nytt stadsbusslinjenat

Grundprinciperna i det befintliga linjendtet behdlls, men dagens fyra linjer
minskas till tre genom att de tva svagare linjerna 3 och 4 samordnas inbérdes och
med andra linjer. Linjerna snabbas upp genom utrdtning och i nagra fall firre
hallplatser. Parallellkoérning av flera linjer undviks. P& kort sikt foreslds alla
linjerna ha 20-minuterstrafik hela dagen alla dagar i veckan. Under rusningstid
fortatas den relativt tunga Skelleftehamnslinjen till 10-ninuterstrafik. Turtitheten
bor succesivt 6kas i1 takt med att antalet resande okar.

Alla linjegrenar optimeras sa att de far en vagnomloppstid pa 40 minuter (60
minuter till Skelleftehamn), vilket gor att varje linjegren binder 2 fordon (3 till
Skelleftehamn). Darmed atgér 13 bussar for bastrafiken och ytterligare 3 bussar
for insatsturerna under rusningstid till Skelleftehamn. Insatsturerna behover inte
g4 sommartid.

Antalet dimensionerande fordon minskar frdn nuvarande 20 till 16. Resandet och
dirmed biljettintikterna bedoms 6ka. A andra sidan okar trafikproduktionen,
vilket gor att nettokostnaden for trafiken bedoms bli ungefér oforidndrad.

Trafiken utformas som knutpunktstrafik, eller s.k. rendezvous-trafik, dér alla
linjerna (6 bussar) méts i centrum vid hallplats Torget pa minuttalen 00, 20, 40,
vilket mojliggér byten i1 alla resrelationer. Detta underldttas ytterligare av
forslaget till ny héllplats ddr byten kan ske utan att korsa nagot korfilt.

Busstrafiken pa Parkbron slopas, men det forutsétter tva nya hallplatser pa ostra
sidan av Viktoriagatan.

I 6vrigt dr de storre forandringsforslagen:

» Linje 1 avkortas frdn Solbacken till Mor6 backe och overtar delar av
gamla linje 4:as korvag.

» Linje 2 till Skelleftehamn foreslas ga inom Bergsbyn, men flyttas ut pa
Jarnvdgsleden genom Ursviken, vilket totalt sett ger en kortare restid &dn
idag. Det krdaver i flera fall infrastrukturinvesteringar i form av
gangtunnlar och nya hallplatser. Innan det ar gjort kan antalet héllplatser
reduceras lidngs befintlig korviag pa denna langa linje.

» Linje 3 far en rakare korvédg i Sunnand och Sorbole.

» Linje 3 gér idag enkelriktat 6ver Parkbron. Denna otydlighet i linjenétet
kan undvikas genom att flytta &ven den norrgdende trafiken till
Viktoriabron. Det forutsétter dock tva nya hallplatser vid Campus och
Nygatan i norrgaende riktning, vilka kan anvédndas dven av linje 1.

» Linje 3 och 4 slas ihop i vister (till Degerbyn och Medlefors)

» Linje 4 slopas i Oster genom att linje 2 Gvertar strickningen genom
Bergsbyn och linje 1 overtar delar av koérvidgen ndrmare centrum.
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Figur 5-2  Forslag till nytt linjenat for stadsbusstrafiken i Skellefted med tre linjer. Kanalgatan och
Viktoriagatan har viktiga funktioner i och med att linjerna samtrafikerar stréckorna.

Sammanfattning

Det finns forutsédttningar att pa kort sikt och med maéttliga fordndringar
astadkomma en stadstrafik som &r mycket attraktivare &n dagens. Stadsbussarna
utformas som knutpunktstrafik, dir alla linjerna méts i centrum var 20:e minut.
Det skapar bytesmojligheter i alla reserelationer.

Omlédggningen av stadstrafiken bedoms kunna genomféras utan att
skattefinansieringen okar. Framkomlighetsatgdrder och infrastrukturatgiarder
langs Skelleftehamnslinjen kan ytterligare oka attraktiviteten.

Effekt pa restider

Som konstaterades i kapitel 3.3 har kollektivtrafiken idag en relativt lag
konkurrenskraft jamfort med bilen nér restider dem emellan studeras i flera
viktiga relationer. En stor forbattring som sker med det foreslagna linjeuppliagget
ar att trafikeringen dr densamma under hela trafikdygnet, var 20:e minut pa kort
sikt. Detta leder till att véntetiderna reduceras jaimfort med idag under delar av
dygnet vilket minskar den totala restiden.

Kollektivtrafikens restider dr ocksa beroende av vilka framkomligheten i
gatundtet. I kapitel 5.5 redovisas ett antal forbéattringsforslag i Centrala stan, det
ar dock viktigt att podngtera att det kommer kriavas atgirder dven utanfor for att
sdkerstdlla attraktiva restider. Med hallplatser p& Viktoriagatan och tva parallella
linnjer kommer nirheten till bade centrum och Campus att forbéttras vilket ger
kortare restider till och fran dessa viktiga malpunkter.

Stadsbusstrafikens behov av broférbindelser éver élven

For kollektivtrafiken racker det att utnyttja Viktoriabron for bada linjerna som
korsar dlven. Dock krévs tva nya hallplatser pa Viktoriagatan innan kérvéigen via
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Parkbron slopas. Ytterligare broar 6ver dlven kan behdvas av andra skél, men ar
inget som dr motiverat ur kollektivtrafiksynvinkel.

5.3 Broar over alven

I detta kapitel beskrivs vilka avvdganden som har gjorts for
trafiksystemlosningens kopplingar &ver dlven. Fokus har varit att minska
ménniskors barridreffekter och skapa en storre tillgéanglighet. 1 forslaget ingar
Viktoriabron och Ostra leden.

Viktoriabron

Viktoriabron kommer fortsdttningsvis att vara grundstommen for Skellefteds
trafiksystem i nord-sydlig riktning. Viktoriabron behover fungera for samtliga
trafikslag.

Viktoriabron foreslds behélla samma utseende som idag pa langre sikt. Daremot
bor atgirder genomforas pa Viktoriagatan for att tillgodose alla trafikslags
behov.

Ostra leden

I vért forslag till trafiksystemlosning ingar Ostra leden som forutséttning. Ostra
leden kommer att avlasta Viktoriagatan/-bron, samtidigt som kommunen kan ta
over som vighallare vilket skapar stora utvecklingsmojligheter. Med Ostra leden
kommer en stor del av den tunga trafiken att flyttas ut frdn centrala Skelleftea
vilket ger betydande positiva effekter for luftkvaliteten, bullernivaerna,
trafiksékerheten och framkomligheten for kvarvarande trafik pa Viktoriagatan.

N

Figur 5-3  Ostra ledens dragning. Kélla: Trafikverket (2012), Végutredning Skelleftedprojektet — det
allménna véagtransportsystemet i Skelleftea

I forslaget har inte centrumbron ansetts ge tillrackliga nyttor som motiverar att
den ska anldggas. Istdllet bor de finansieringsmedel som frigors gé till
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medfinansiering av Ostra leden. Ostra leden ses som en losning pé lingre sikt,
men med en 6kad grad av medfinansiering bor processen kunna péaskyndas.

Parkbron

Parkbron som é&r en stalbro fran tidigt 1910-tal géar fran Stationsgatan pa norra
sidan av dlven till Sodertorg pa den sédra sidan. Bron anvéinds av gaende och
cyklister i bada riktningar. Motortrafiken ar enkelriktad norrut. Barigheten &r
begransad och i dagsldget ges dispens for bussar i linjetrafik att anvidnda bron.
Det firdas ungefiar 2500 motorfordon 6ver bron per dygn. Bron &r relativt smal,
cirka 6 meter, vilket leder till konflikter och otrygghet nir géende, cyklister och
motorfordon mats.

I forslaget till trafiksystem utvecklas Parkbron till en gdng- och cykelbro. Detta
ger de langsammare trafikanterna konkurrensfordelar for resor till Centrala stan,
men dven vid pendling mellan omraden norr och sdder om centrum. Med
Parkbron som géng- och cykelbro kan ocksa centrum utvidgas séderut pé ett mer
naturligt sdtt med ett trevligt strdk fran Stationsgatan/Stadsparken till
Kunskapsstaden och Sodertorg.

Centrumbron

En ny centrumbro har diskuterats en langre tid i Skelleftea. I december 2013
antogs en detaljplan som skulle mojliggora detta®. Bron skulle g frdn Sodra
Lasarettsvédgen i norr och ansluta i h6jd med Karlgardsleden soder om édlven. Den
omdiskuterade centrumbron réstades dock ned av en majoritet i en radgivande
kommunal folkomrostning i maj 2014.

I vart forslag till trafiksystemlosning ingar inte en centrumbro som en atgird.
Centrumbron skulle leda till att ytterligare en barridr tillférs i centrummiljon,
samtidigt som Ovriga finns kvar, om &n i ndgot mindre omfattning. Att leda in
mer biltrafik och fran tvd hall till Centrala stan 1 nord-sydlig riktning bedoms
gora det svarare for kommunen att nd sina malsdttningar om en hogre prioritet
for gdende, cyklister och kollektivtrafik. I Trafikverkets vagutredning fran 2012
uppskattas fordonsrorelserna pa centrumbron till mellan 5 600 och 7 100 fordon
per dygn ar 2025 beroende pa alternativ. Detta innebér att Sodra Lasarettsvagen
skulle fa ett trafikflode likt dagens nivder pa Skramtraskvigen i hojd med
Karlgardsleden.

Med centrumbron skulle biltrafiken omfordelas 1 viss utstrickning fran
Viktoriagatan men det skulle ocksd innebédra att det tillfors betydligt mer
véigkapacitet i Centrala stan, vilket kommer ge en 6kad, s.k. inducerad, biltrafik.
Dessutom kommer en ny broforbindelse i centrum ytterligare forsdmra
konkurrenskraften for de prioriterade trafikslagen relativt att resa med bil. Att

8 Detaljplanen éverklagade till Iansstyrelsen som dock avvisade 6verklagningarna. Lénsstyrelsens beslut har
darefter 6verklagats till mark- och miljddomstolen.
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istdllet uppritta en ny statlig forbindelse i de Ostra delarna av staden ger
Skellefted mojlighet att ta 6ver som véghdllare for Viktoriagatan/-bron vilket
totalt sett bedoms skapa storre utvecklingspotential, jamfort med en parallell
centrumbro.

Konsekvenser pa kort sikt

I nuldget har Parkbron cirka 2500 fordon/dygn i norrgédende riktning, medan
Viktoriabron har cirka 23 700 fordon/dygn’. Pa Viktoriabron #r det storre flode
soderut dn norrut (12 700 jamfort med 11 100) vilket kommer av att
eftermiddagstrafiken frdn centrum &r storre &n morgontrafiken till centrum. Detta
beror pa att det i regel sker mer trafik under eftermiddagen, dels resor hem fran
arbete, dels betydande inkdps- och fritidsresor. Skulle Parkbron stingas kommer
majoriteten av fordonsrorelserna flyttas till Viktoriabron, vilket skulle innebdra
cirka 26 000 fordon per dygn. Det skulle diremot inte innebéra mer trafik soderut
som &dr den dimensionerande eftermiddagsriktningen. Flodet skulle vara ungefir
likartat i bada riktningarna.

Busshallplatserna som behovs for trafiksystemlosningen skulle pd kort sikt
behova anpassas for att inte begridnsa framkomligheten for 6vrig trafik i allt for
stor utstrickning. Vid Campus anvénds befintlig hallplats i sodergaende riktning,
medan en motsvarande 16sning iordningsstills 1 norrgdende riktning. Dessa kan
utvecklas pa langre sikt niar Viktoriabron 6vergar i kommunalt vdghallarskap da
dven hastighetsbegridnsningen bor sénkas fran dagens 70 km/tim. Vid Nygatan
anvinds befintligt hallplatsldge i sodergédende riktning pa kort sikt, i norrgadende
iordningsstélls en hallplatsficka strax norr om Storgatan. Detta innebér att den
sodra delen av dagens hogersvingskorfilt, som gér hela vigen fran Storgatan till
Nygatan, tas i ansprak. Den norra delen av hogersvangskorfiltet behalls pa kort
sikt.

Konsekvenser pa langre sikt

I Trafikverkets vigutredning'® fran 2012 gors en konsekvensbeskrivning av
trafikméngderna ar 2025 med de studerade alternativen.

I nollalternativet ingar Centrumbron, Parkbron och Viktoriabron som
forutsittning. Foljande trafikfloden (fordon/dygn) konstateras: Centrumbron
5 800, Parkbron 1 600 och Viktoriabron 19 000.

I alternativet Ostra leden ingar Centrumbron, Parkbron, Viktoriabron och Ostra
leden. Foljande trafikfloden (fordon/dygn) konstateras: Centrumbron 5 600,
Parkbron 1 600, Viktoriabron 13 400 och Ostra leden 7 500.

9 Matningar av Trafikverket fran 2013. Kélla: Vagtrafikflodeskartan

10 Trafikverket (2012), Véagutredning Skelleftedprojektet — det allménna végtransportsystemet i Skelleftea.
Beslutshandling 2012-08-17
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I vart forslag ingar Viktoriabron och Ostra leden, men inte Centrumbron eller
Parkbron. Utan Centrumbron och Parkbron lir deras trafikfloden till allra storsta
del fordelas till Viktoriabron, men troligen inte till 100 %. Om all trafik trots allt
skulle fordelas till Viktoriabron i ett 2025-perspektiv skulle f6ljande trafikfloden
fas: Viktoriabron 20 600 (13 400 + 5 600 + 1 600) och Ostra leden 7 500.

Sammanfattningsvis innebir Ostra ledens tillkomst att Viktoriabron i vart forslag
skulle ha mindre trafik 2025 &n idag, trots att varken Centrumbron eller Parkbron
foreslas. I praktiken lir dock en storre del fordelas till Ostra leden i och med att
Viktoriagatan foreslas fa en delvis ny utformning pa ldngre sikt vilket kommer
minska attraktiviteten for motortrafiken. Dessutom har de insatser som gors for
géng-, cykel- och kollektivtrafiken i vart forslag till trafiksystemlosning ha stor
potential att dven flytta 6ver biltrafik till dessa trafikslag.

5.4 Parkering

Parkering dr en viktig del av transportsystemet eftersom varje cykel- och bilresa
startar vid en parkeringsplats. Hur parkering planeras och regleras spelar dven
stor roll for vilka trafikrorelser en kommun far.

Bilparkering

I forslaget till trafiksystemlosning har ett antal markparkeringsplatser tagits bort
i Centrala stan for att inte uppmuntra till bildkande in till centrumkérnan och f6r
att kunna fa plats for atgérder. Storre markparkeringsytor, som pa Kanalgatan,
vid busstorget eller vid Storgatan, dr sdllan nagot som karaktériserar en attraktiv
stad och ger inga urbana stadsbyggnadskvaliteter. Borttagandet av dessa minskar
utbudet med cirka 320 parkeringsplatser. Kantstensparkeringen inne i centrum
bibehalls i relativt stor utstrickning for att kunna erbjuda hog tillgdanglighet vid
korta besoka (bor ha hogre avgift &n 1 parkeringsanlédggningarna och regleras
med max 2 timmar), for funktionsnedsatta och angéringstrafik. Den snedstillda
kantstensparkeringen pa Stationsgatan ersétts med rak kantstensparkering for att
inte utgora ett lika stort trafiksidkerhetsproblem for cyklister frdn och till
Parkbron.

De beldggningsstudier som kommunen har genomfort visar att det i centrum
finns drygt 900 parkeringsplatser varav 320 som markparkering. Nér efterfrdgan
pa parkering var som storst, fredag eftermiddag, var belidggningsgraden 58 %'".
Detta innebér att drygt 4 av 10 platser var tomma under den mest efterfragade
tidpunkten. Det finns saledes wunderutnyttjad kapacitet 1 befintliga
parkeringsanldggningar som kan anvindas. Detta krdver dock att de vigvisas pa
ett bra sétt och att regleringen gors sé att de som ska parkera en langre tid, t.ex.
arbetspendlare, styrs hit och inte till den markparkering som foreslés finnas kvar

" Kommunen inventerade nyttjiandet pa parkering férmiddag och eftermiddag fredagen den 14 mars, samt
lunchtid under I6rdagen den 15 mars. Totalt sett var belaggningen hogst under fredag eftermiddag. Kalla:
Belaggningsstudier Skelleftea kommun
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som ska vara till for besokare etc. Boende bor ha mojlighet att 16sa
manadsabonnemang 1 anldggningen vilket innebédr att man “tjinar” pa att lata
bilen sta, motsatt bor gilla for arbetsplatsparkering som istéllet bor betalas per
anviandning for att man ska tjdna pa att resa pa annat sitt till jobbet.

Behov av nya parkeringsanldggningar

I Nya staden foreslas tva storre parkeringsanldggningar. En 1 nordvéstra delen
och en i den norddstra. Dessa néds enkelt fran Kanalgatan och Lasarettsvégen.
Platserna 1 anldggningarna ska fungera som parkering for tillkommande bostads-
och verksamhetsbebyggelse, samt som besoksparkering. Genom att samla flera
olika parkeringsbehov i tva storre anlaggningar kan ett stérre samnyttjande fas,
vilket reducerar det totala antalet platser. Arbetande kan nyttja platserna under
dagtid och besokare till centrum kvéllar och helger.

Boendeparkeringen bor inte samnyttjas i allt for stor utstrackning eftersom det
kan ha en “tvingande” effekt for de boende att ta bilen pé dagen for att ge plats
at andra. Skellefteas relativt nybyggda parkeringshus Ekorren ér ett bra exempel
pa hur en parkeringsanldggning kan smélta in 1 stadsbilden och erbjuda levande
bottenvéning. I Nya staden bor detta tankesétt foras vidare och exempelvis
integrera en matbutik i bottenvaningen pa parkeringsanldggningar. Pa sa vis
bidrar anldggningarna till liv och fotgéngarrorelser och till att f4 ihop ménniskors
livspussel, dir drenden kan goras pa vdg hem fran jobbet.

|
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Figur 5-4  Parkeringshuset Ekorren i Skelleftea &r ett bra exempel pa en modern parkeringsanléggning
som smaélter in i stadsbilden. Foto: martinssons.se

I centrum bor ingen ny parkering tillforas. Nér exempelvis markparkeringsytan
vid Storgatan ska exploateras bor istillet parkeringsbehovet inrymmas i
befintliga anldggningar eller i de som foreslas i Nya staden. Denna
parkeringshantering, med bl.a. grona parkeringskop, har Umed kommun
tillampat framgangsrikt for att 16sa tillkommande parkeringsbehov nér tomter i
centrum har exploaterats.
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Cykelparkering

Cykelparkering behover uppforas i samband med den exploatering som foreslas
i Nya staden och s6der om dlven vid Kunskapsstaden. Vid bostidder behovs i regel
minst en cykelparkering per boende och parkering for besokande. En del av
parkeringsnormen bor uppfyllas utomhus dér platserna ska vara under tak,
erbjuda mojlighet till ramldsning och vara belysta. Resterande del av
parkeringsbehovet bor iordningsstillas inomhus och kunna nas med plant insteg
frdn markplan. Inomhusparkeringen bor ocksa erbjuda ramlésningsmojlighet, det
ar dessutom onskvért med eluttag sa att elcyklar kan laddas, samt att ett visst
antal av platserna anliaggs for cykelkéarror och ladcyklar.

Vid verksamheter varierar behovet beroende pa vilken verksamhet som avses.
Standarden bor dock likna den som vid bostdder och samtliga platser bor vara
utrustade med ramlasningsmajlighet och ligga néra entrén till verksamheten. Det
ar ocksd onskvért om en sa stor del av cyklarna som mojlighet kan parkeras
viaderskyddat. Vid de verksamheter dir det finns ett sérskilt behov, likt
matbutiker och forskolor, bor platser for cykelkérror och 1ddcyklar anlédggas.

Forutom att sékerstilla att det byggs attraktiva cykelparkeringar vid exploatering
behover dven parkering pa allmén plats ses over. I Skellefteas cykelplan fran
2011 konstateras att det finns en brist pa antal platser i centrum sommartid. Det
mirks dven att lokaliseringen har stor betydelse for vilket utnyttjande
parkeringsplatserna far. I nuldget bestar de flesta cykelparkeringarna av enklare
hjulstill. Detta bor utvecklas med en infrastruktur dér det gér att 1asa fast cykeln
i ramen for att minska st6ldrisken. En relativt stor del av cykelparkeringsutbudet
finns idag pa Nygatan. Dessa bor finnas kvar, men kommunen bor ocksa addera
fler platser utmed de huvudstrék, inte minst Storgatan och Kanalgatan, som ingar
1 vart forslag till trafiksystemlosning.

5.5 Atgirder pa gatuniva i centrala Skelleftea

I detta kapitel beskrivs atgiarder som foreslas i trafiksystemlosningen pa gatuniva.
Inledningsvis redogors for landskapsgestaltningens roll i forslaget, dérefter
presenteras atgdrder for Viktoriagatan och Kanalgatan. Slutligen presenteras
atgdrder indelat utifrdn Skellefteds karaktdrsomrdden Handelsstaden, Nya
staden, Kunskapsstaden och Alvsstaden.

Landskapsgestaltning

Gestaltningen av de olika gaturummen har som funktion att stirka och stodja
forslaget for trafiksystemlosning i centrala Skellefted, med ett storre syfte att
vidareutveckla staden som helhet till en naturlig métesplats for alla. Stor vikt har
lagts vid lockande, upplevelserika och funktionella gatumiljoer for oskyddade
trafikanter. Forslag for gatumiljoerna utvecklar och kompletterar d&ven befintliga
offentliga miljoer.
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Gestaltande atgérder som foreslas syftar till att knyta ihop stadsdelar, koppla ihop
strak, malpunkter, offentliga miljéer och utveckla gréna strukturer som skapar
en attraktiv helhet. Gronskan som stadsbyggnadselement i staden har manga
viktiga funktioner, forutom att den tillfor stora upplevelsevirden kan den
beskrivas som ett lokalt kretslopp som hjilper till att rena luften, ta hand om
koldioxid och markfororeningar, rena dagvatten samt bidra till ett behagligare
klimat. I forslaget vdvs de grona miljoerna ihop till system. Ett sdtt att mota
stadens vision att 6ka det grona i centrum &r att béttre nyttja befintliga platser,
strdk och gator med gronska men ocksé for att skapa nya motesplatser for vistelse
med varierande innehall. Pa sa sétt 16ser man fler aspekter pa samma yta, och
gatan far fler anvindningsomraden. De gréna malen i staden kan uppnas, trots
den planerade framtida exploateringen.

Figur 5-5 lllustrationsplan for vart forslag till trafiksystemldsning. | centrumkérnan, torget vid
kulturhuset, Parkbron och Bockholmsvagen féreslas en gemensam gatubeldggning vilket
markerar att trafiken sker pa de gaendes villkor. Sarskilda cykelbanor markeras i rott, medan
busskorfalt markeras i gult. Féreslagen bebyggelse illustreras i orange.
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Viktoriagatan

Figur 5-6 Dagens utseende pa Viktoriagatan strax norr om Storgatan, vy norrut. Foto: Skelleftea
kommun

Férslag pa kort sikt

Viktoriagatan foreslds utvecklas som en boulevard med trddplantering ldngs
sidorna och 1 mitten. Vegetationen bestar av tétt stdende trdd som bildar en
genomsiktlig rida av stammar som ett effektivt skydd mot den intensiva trafiken.
Den grona mittrefugen ges en liknande utformning, dér stommen utgors av de
befintliga, stora uppstammade solitdra triden som kompletteringsplanteras med
trdd som sa smaningom blir den nya stommen.

Blandning av trddslag och en rikare undervegetation tillsammans med de
befintliga stora trdden bidrar till en ekologisk mangfald. Miljon kan utvecklas pa
olika sitt. Man kan vilja att ha kvar alla trdden och far da sa sméningom en tétt
sammanvuxen skogslik utveckling.

En annan alternativ utveckling ar successiv gallring av vissa arter, eller alla arter,
for att pa sikt erhalla ett enhetligt tradskikt eller ett bestind med manga olika
arter. Alla ytor som idag bestar av grds och stangsel utnyttjas for tradplantering
for att stirka karaktdren och uppna en kraftfull upplevelse av utformningen. I
forslaget bryts gatans sektion ner i olika delar. Det &r ett sétt att visuellt bryta
barridreffekten, dér upplevelsen av narmiljon &r viktigare &n upplevelsen av hela
gatan samtidigt.

Gaturummet

Pa kort sikt finns begransningar i vad kommunen kan gora med gaturummet i
och med att de inte har radighet 6ver Viktoriagatan. Storre omdaningar av
korfalten foreslas inte pa kort sikt eftersom kapaciteten for motortrafiken ar
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prioriterad till en ny 6stlig E4-forbindelse finns pa plats. Gaende och cyklister
bor separeras eftersom straket ska fungera for snabba resor. I vissa avsnitt &r
utrymmet dock begransat och didr behovs fortfarande gemensamma gang- och
cykelbanor pa kort sikt.

For kollektivtrafiken foreslds tvd nya hallplatser 1 norrgdende riktning. Vid
Nygatan iordningsstills en hallplatsficka strax norr om Storgatan. Detta innebar
att den sodra delen av dagens hogersvangskorfilt, som gar hela vdgen fran
Storgatan till Nygatan, tas i ansprak. Den norra delen av hogersviangskorfiltet
behalls pa kort sikt. Vid Campus behover en hallplatsficka anldggas, mitt emot
dagens infart till Campus.

I hojd med busshillplatsen foreslds en ny ging- och cykelpassage under
Viktoriagatan. Exakt tunnelplacering behdver dock utredas vidare. Hallplatsen
bor dock anldggas innan en eventuell tunnel byggs for att mojliggora ett nytt
stadsbusslinjenit. Resendrerna far da anvianda befintliga gangpassager vid dlven
eller cirkulationsplatsen.

Férslag pa lang sikt

I forslaget pa lang sikt &r géngbanor placerade ndrmast fasaderna. Nérmast
korbanan finns cykelbanor som &r dubbelriktade pa bada sidor vilket leder till en
hog tillgédnglighet och minskar behovet av att korsa Viktoriagatan i de mest
trafikerade delarna. Cyklisterna kan istdllet korsa vid tidigare valpunkter och
fortsdtta pa “rétt” sida av Viktoriagatan. Cykelbanorna markeras med beldggning
1 kraftig firg, t ex rod, for att skapa trygghet och tydlighet. Bredden mojliggor
moten och omkorning. Kollektivtrafiken far en tydligare roll med busskorfilt och
anpassade hallplatser i de mest kritiska delarna. I norrgaende riktning anlaggs
busskorfilt mellan Storgatan och Nygatan, i sodergdende riktning foreslas
busskorfilt fran Kanalgatan till Storgatan.

Dagens hastighetsbegransning, 50 och 70 km/tim, bor sdnkas dver for att skapa
en storre stadsméssighet och minska barridreffekterna, samt forenkla for
busstrafiken att ta sig ut fran hallplats vid Campus. Ett hallplatslage uppfors strax
soder om Nygatan for att resendrerna snabbt och enkelt ska kunna promenera
sista delen av resan till centrum.

Inne i centrum forses Viktoriagatan med busskorfdlt vid hallplatserna for att
bussarna enkelt ska kunna stanna och slédppa av och pa resendrer och sedan ha
full framkomlighet ut fran hallplatsen. Bussarna angér hallplatsen fran sitt korfalt
och behover pé sa vis inte gora nagra sidoforskjutningar pa gatan.

Vid Campus utvecklas hallplatserna till hallplatsfickor jamfort mot
avfartshallplatserna som behover finnas pé kort sikt. Pa Viktoriagatan foreslés
inga busskorfilt fran Campus eller pa Viktoriabron.



_ 4
Trivector Traffic

Nedan illustreras forslaget for Viktoriagatan mellan Storgatan och Nygatan, vy
norrut.

Figur 5-7  lllustration av Viktoriagatan pé& langre sikt nar Ostra leden &r fardigstalld. lllustrationen visar
Viktoriagatan strax norr om Storgatan, vy norrut. | niva med hallplatserna féreslas busskorfalt
for att ge en hég framkomlighet. Dubbelriktade cykelbanor och gangstrak narmast fasad.
Tradplanteringen delar in gatan i flera rum och bidrar till ett battre mikroklimat och minskade
barrigreffekter. lllustration: Stina Hellgvist, Niva Landskapsarkitektur

Sektion och plan Viktoriagatan mellan Storgatan och Nygatan

I figurerna nedan illustreras sektion och planutsnitt for Viktoriagatans
utformning norr om Viktoriabron.
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Figur 5-8  Sektion Viktoriagatan i kvarteret mellan Storgatan och Nygatan, vy norrut.
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Figur 5-9  Planutsnitt Viktoriagatan mellan Storgatan och Nygatan.

Sektion och plan Viktoriagatan séder om Viktoriabron

I figurerna nedan illustreras sektion och planutsnitt for Viktoriagatans
utformning s6der om Viktoriabron.

g

’[ﬁk 25 ) 46 L 35 L, 35 4, 38 , 38 , 38 ., 39 ., 25 15,
6

DUBBEL- 2 KORBANOR REFUG 2 KBRBANOR DUBBEL- G
RIKTAD C RIKTAD C

Figur 5-10 Sektion Viktoriagatan i h6jd med Campus, vy norrut.

Figur 5-11 Planutsnitt Viktoriagatan i héjd med Campus.
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Kanalgatan

DR

Figur 5-12 Dagens utseende pa Kanalgatan, mellan Tjarhovsgatan och K6pmangatan, vy vasterut. Foto:
Skelleftea kommun

Férslag till ny gatuutformning

For Kanalgatan utvecklas den befintliga strukturen for att mildra
barridreffekterna och skapa ett lugnare gaturum med plats for stadsliv och méoten.
Gatan far en fortydligad esplanad med gangstrak och ett dubbelriktat cykelstrak
1 mittpartiets parkstrdk. Det befolkar och okar flodet i parkstraket, dir vi dven
foreslar en serie av motesplatser med en rik och varierad programmering som
kan att utvecklas successivt efter behov.

Cykelstrdk och kantstensparkering pa norra sidan &dr bortvalt till forman for
bredare gangbana for att fullt ut utnyttja Kanalgatans solsida och ge plats for
uteserveringar och utveckling av handeln. Dessa atgédrder syftar till att oka
stadslivet och minska gatans barridreffekt.

Langs med gatan anldggs busskorfilt for att ge en hog framkomlighet. Norr om
torget foreslas en ny stadsbusshallplats med plats for samtliga tre stadsbusslinjer
vilket ger enkla byten for resendrerna som inte behover passera nagra korfilt.
Vinstersvingar tillats till Stationsgatan och Skeppargatan for att sdkerstélla en
bra tillgdnglighet for motortrafiken.

I korsningar med vénstersvangsmajligheter foreslas tre korfalt for att skapa en
bra kapacitet: busskorfilt ndrmast esplanaden, samt ett vianstersvangskorfilt och
ett korfalt for hogersving och rakt fram. Vénstersvangskorfaltet placeras i mitten
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och har en sirskild signalfas. Ovrig trafik, inklusive ging- och cykeltrafiken i
mittstraket, har samma grontid.

Trafiklosningen med sérskilda busskorfilt minskar den grona ytans utbredning i
det grona mittstraket. Det dr svart att i dagsldget forespa hur vél de befintliga
traden, frimst bjorkar, klarar detta. Vid nyplantering kan man vélja att placera
dubbla tradrader for bdsta rumsliga 16sning for olika funktioner, t ex kan
cykelbanan placeras mellan rader av trad. Gatan flankeras i denna 16sning av trad
langs hela strickan pa bada sidor, &ven dd mittstraket smalnas av med
tillkommande filer. Ddr man 6nskar kan glantor med olika innehall 6ppnas upp.

Figur 5-13 lllustration Kanalgatan, mellan Tjarhovsgatan och Képmangatan, vy vasterut. De tidigare
parkeringsytorna omvandlas till grént parkstrak med programmerade ytor, gang- och
cykelbanor, samt trédplantering. Busskorfalt finns ldngs hela gatan for att ge en hog
framkomlighet. lllustration: Stina Hellqvist, Niva Landskapsarkitektur

P& nista sida illustreras forslaget for Kanalgatan i sektions- och planskiss.
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Sektion och plan

Nedan illustreras forslaget for Kanalgatan i sektion och plan strax dster om
Hornellgatan.

G KORFALT  BUSSKORFALT PROGRAMMERING G DUBBELRIKTAD C BUSSKORFALT  KORFALT G

Figur 5-14 Forslag till sektion for Kanalgatan strax éster om Hornellgatan, vy vasterut.
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Figur 5-15 Planutsnitt Kanalgatan strax 6ster om Hérnellgatan.

Konsekvenser trafikfloden

Idag &r det generellt tva korfilt for biltrafik i vardera riktningen pa Kanalgatan.
Detta foreslas reduceras till ett, forutom vid korsningar med vénstersviang dér tva
korfalt behovs. Trafikflodet varierar en del langs den delen av gatan som foreslas
utvecklas. I de vistra delarna nédra Lasarettsvdgen &r det cirka 8 800 fordon per
dygn, centralt vid torget dr det knappt 9 000 och narmast Viktoriagatan dr det
cirka 12 500 fordon per dygn'2.

Langs Kanalgatan foreslés ett flertal tgdrder som syftar till att f4 ett jamnare
trafikfloden och bittre kapacitet. Den framsta &r att ett antal vénstersviangar
forbjuds vilket innebér att det blir en storre andel medlépande trafik dn idag. Den

12 Kalla: Trafikflodesrapporter fran Skellefted kommun. Métningar gjorda under hésten 2014 i punkterna 3-4, 7-
8 och 10-11.
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omfattande parkeringen i mittstraket, samt kantatensparkeringen pa norra sidan,
tas bort vilket ocksa hojer kapaciteten jamfort med idag nér bilister ska in och ut
fran parkeringen. Busstrafikens egna korfilt och héllplatsutformning bidrar
ocksa positivt.

Liknande férutséttningar i Lund och Stockholm

Lunds kommun har arbetat aktivt med atgérder for att framja busstrafiken. I vissa
strak har dedikerade bussgator anlagts, medan kommunen har fatt ommaoblera
andra gator for att skapa en hog framkomlighet. Ett exempel som visas i Figur
5-16 dr pa Tornavédgen dér man har anlagt ett reversibelt busskorfilt 1 gatans mitt,
det vill sdga bussarna anvinder det pa ett hall under morgonrusningen och pa det
andra hallet under eftermiddagsrusningen. Kvarvarande yta for biltrafiken &r tva
korfalt, ett i vardera riktningen likt forslaget for Kanalgatan. Delar av
Tornavigen har dver 13 000 fordon per dygn'®. Likt forslaget for Kanalgatan kan
trafikméngderna hanteras bland annat tack vare att antalet korsningspunkter halls

nere och kantstensparkering har valts bort.

Figur 5-16 Langs Tornavagen har Lund genomfért framkomlighetsatgarder for busstrafiken. Biltrafiken
har tva korfalt och fordonsflodet &r i vissa avsnitt drygt 13 000 fordon per dygn. Foto: PG
Andersson, Trivector

I Stockholms innerstad finns busskorfilt pa en rad gator for att sdkerstilla
bussarnas framkomlighet. Léngs Odengatan trafikerar stombusslinjer och andra
linjer och det finns busskorfilt 1 flera avsnitt, t ex vister om Sveavédgen. Dér ar
busskorfilt och hallplatser placerade i gatumitt (likt forslag for Kanalgatan) med
ett bilkorfalt i vardera riktningen placerade utanfor. I métning fran 2010 var
fordonsflodet cirka 16 700 fordon per dygn'* i snittet som illustreras i kartan pa
nésta sida.

3 Matningar fran 2012. Avser sdder om Tunavéagen. Kélla: Lunds kommun (2013) Trafikrékningar och
trafikolyckor i Lunds kommun 2012

4 Kommunal métning fran Stockholms stad. Kélla: Vagtrafikflodeskartan
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Figur 5-17 Odengatan i Stockholm med mittférlagda busskaérfalt och hallplatser. Biltrafiken har ett korfalt
i vardera riktningen och fordonsflédet i nivd med réda snittet ar knappt 17 000 fordon per
dygn. Kélla: Vagtrafikflédeskartan

Central stadsbusshallplats

Det nya uppligget for stadsbusstrafiken innebér att samtliga linjer méts 1 centrum
vid samma klockslag, s.k. rendezvous- eller knutpunktstrafik. Detta forutsétter
en central hallplats med hog kapacitet och funktionalitet. Hallplatsen placeras
mellan torget och det planerade kulturhuset. Lokaliseringen &r viktig ur flera
synvinklar, det ger kort gangvag till manga viktiga malpunkter soder och norr
om Kanalgatan, det skapar smidiga byten till regiontrafiken vid det kommande
resecentrumet, den befolkar platsen dven kvillstid vilket 6kar den sociala
tryggheten vid stora intilliggande offentliga platser m.m.

I var 16sning foreslds en hallplats med rum for tre normalbussar i vardera
riktningen. Plattformarna &r placerade in mot mittstrdket vilket innebér att
bytande resenérer aldrig behover korsa vare sig buss- eller bilkorfalt. For att na
hallplatsen fran trottoaren iordningsstdlls Overgingsstillen i hojd med
plattformséndarna.

Plattformsplaceringen innebér att bussarna behdver korsa mittstraket, har maste
trafiken g langsamt in mot plattformen for att passagen ska ske trafiksikert. For
att ytterligare hoja uppmérksamheten kan varnande ljud anvéndas likt vid
sparvagnshéllplatser. Ddremot kommer det inte att uppsté korsande bussrorelser
eftersom de stir samtidigt inne vid héllplats. I hojd med plattformséndarna
anldggs overgangsstillen over bilkorfilten. Bilkorfilten hojs ocksa upp en aning
innan 6vergangsstdllen for att dimpa hastigheten forbi hallplatsen.

I figur Figur 5-18 illustreras forslaget till stadsbusshallplats som ett planutsnitt.
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Figur 5-18 Planutsnitt Kanalgatan vid den centrala busshallplatsen dér tre normalbussar kan angéra
samtidigt, vilket skapar ett tydligt upplagg med knutpunktstrafik. Busskorfélt illustreras i gult
och cykelbana i rétt. | mitten av parkstraket finns gangbana.

Nedan illustreras en liknande 16sning fran Nantes ddr man har mittférlagda
busskorfilt. Likt i forslaget for Skellefted bor bilkorfiltet hojas upp en aning
strax fore hallplatsen for att minska hastigheten. Utformningen bidrar ocksa till
att knyta ihop bada sidorna om végen och minska barridreffekten fran den relativt
breda gatan.

Figur 5-19 Mittférlagda busskorfalt med hallplats i Nantes, Frankrike. Bilarnas korfalt &r upphojt strax
innan plattformen dar 6vergangsstallen finns. Kalla: COST TU0630 BHLS, Buses with High
Level of Service, slutrapport

Nedan illustreras en motsvarande 16sning som i forslaget for Skellefted fran
Motala diar man har en mittférlagd hallplats.

Figur 5-20 Mittférlagd hallplats finns i flera stader, har ett exempel fran Motala dar tre bussar star inne
samtidigt vid busshallplatsen. Foto: PG Andersson, Trivector
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Atgiardsférslag for de fyra olika karaktarsomradena

I kapitlen nedan har de foreslagna atgirderna som ingar i trafiksystemlosningen
strukturerats efter Skellefteds olika karaktdrsomréden i Centrala stan, se Figur
5-21.

NYA'STADEN

el LE s TapEm

ALVSSTADEN

Figur 5-21 De fyra olika karaktdrsomradena i Centrala stan. Kélla: Skellefted kommun

Handelsstaden

Vi foreslar att centrumzonen behandlas som ett sammanhiangande golv, dvs med
en enhetlig beldggning som knyter ihop det mest centrala handelsomradet. Det
ger handelsstaden en egen karaktér och identitet, och mojlighet till ett flexibelt
anvindande. Beldggningen haller ihop omradet som bestar av olika
trafiklosningar som kan utvecklas efter behov; gagator, gangfartsgator och gata
med géngbanor.
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Framkomligheten for privatbilismen ska inte begransas i omradet, men anpassas
till de géendes villkor och verksamheternas behov vad giller hastigheter,
parkeringsplatser och gatuutformning. Strukturen kan utokas mot véster pa
langre sikt vilket mojliggor en utokning av centrumomradet. Dagens bashastighet
50 km/tim bor sédnkas 1 omradet, i1 forsta hand till 30 km/h.

Figur 5-22 Referensbild fran Marais, Paris, dar golvbeldggningen halls samman. Gaturummet ar till for
samtliga trafikanter men trafiken sker pa de gaendes villkor. Foto: Asa Drougge, Niva
Landskapsarkitektur

Centralt ligger torget. Dess ldge och potential, och funktion som knutpunkt,
forstarks nér ett nytt viktigt strak i nord-sydlig riktning tillskapas for gang- och
cykeltrafikanter moter Nygatans Ost-vistliga gagata. Gestaltning av torget ingér
inte 1 detta arbete, men torget har stor potential att utvecklas bade till innehall,
funktion och utformning med en tydligare programmering i framtiden.

Torget forlangs norrut dér det foreslagna Kulturhuset bildar fond norr om
Kanalgatan. Torgdelen ver gatan nyttjas som ny central busshallplats for lokala
linjer i bada riktningarna.
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Stationsgatan

Stationsgatan &r en viktig lank som forbinder Nya staden, Handelsstaden,
Alvsstaden och Kunskapsstaden. Gatan #r en del av det gemensamma
centrumgolvet dir gaende har hog prioritet. Gatuutformningen ska bidra till att
hastigheterna ddmpas, cykling sker i kérbanan tillsammans med motortrafiken. I
hojd med Nygatan och vid Stadsparken ordnas cykelparkering med mojlighet att
lasa fast cykeln i ramen. I korsningen med Kanalgatan anldggs s.k. cykelboxar
dir stopplinjen for ovrig trafik dr tillbakadragen for ge cyklister hog
trafiksékerhet och prioritet.

Langs Stationsgatan foreslas att den snedstédllda kantstensparkeringen mellan
Strandgatan och Storgatan gérs om till rak kantstensparkering. Ovriga
parkeringsplatser ldngre norrut behalls men far en reglering som gynnar korta
besok, funktionsnedsatta och angoringstrafik. Parkeringsplatserna anordnas tva
och tvd med ett planterat trdd dér emellan. Den befintliga vegetationen pa
Stationsgatans norra del, norr om Kanalgatan, far en naturlig fortsittning i vart
forslag soderut genom Handelsstaden och vidare till Parkbron som gors om till
géng- och cykelbro.

Nya staden

Nya staden ligger mellan jarnvégen i norr och Kanalgatan i soder. Omradet bestar
i nuldget av mindre industribyggnader fran olika epoker och 6ppna oexploaterade
tomter. Gatunétet dr i dagsldget relativt otydligt och svarorienterat.

I vart forslag dr Nya staden en viktig del i att forlanga centrala Skelleftea norrut.
Ny bebyggelse foreslas i1 ett antal kvarter, i forslaget & den genomsnittliga
byggnadshojden 4,8 vaningar. Totalt ryms drygt 80 000 kvm bostadsarea
lagenheter och 10 000 kvm lokalyta enligt de volymer som finns inritade i
situationsplanen 1 Nya staden. Resterande bostadsyta, cirka 10 000 kvm
bostadsarea har placerats i Kunskapsstaden, 14s mer nedan.

En princip som forbereder for en kommande exploatering, dar utbyggnaden sker
etappvis med delomraden som star lamnade och obearbetade under obestdmd tid,
ar att plantera en 6nskad kvartersstruktur som foregar bebyggelsen. I forslaget
foreslds det greppet for omrédet soder och norr om jérnvéigen runt det nya
resecentrum. Det ldker thop gatu- och stadsstrukturen och bildar kvarter som
tillsvidare kan fyllas med andra program, t ex bilparkeringar, park,
cykelparkeringar, skatepark m m.

Att fortdta Skelleftea i dessa delar bedoms bidra till en rad mal kommunen har.
Dels kommer koncentrationen boende och arbetande i centrala stan att 6ka vilket
har potential att 6ka antalet resor till fots, med cykel och kollektivtrafiken i och
med att fler far ndra viktiga malpunkter. Att exploatera bade bostider och
verksamheter dr ocksé positivt for centrala stan under hela dygnet och bidrar till
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centrum blir befolkat dag- och kvillstid. Detta dr gynnsamt ur social
trygghetssynvinkel med befolkade gaturum, men dven utifran ett ekonomiskt
hallbarhetsperspektiv dar det lokala néringslivet, likt butiker och restauranger,
far kundrorelser under en langre tid.

Figur 5-23 Referensbild fran Bordeaux, Frankrike, dar en gron kvartersstruktur féregar kommande
exploatering. Foto: Asa Drougge, Niva Landskapsarkitektur

Lasarettsvdgen

Lasarettsvigen foreslas 6ppnas for motortrafik 1 hojd med Kanalgatan. Detta ger
en hogre tillganglighet till det nybyggda parkeringshuset Ekorren, vilket 4r i linje
med tankarna om att styra biltrafiken mot parkeringsplatser i utkanten av
centrum. Lasarettsvdgen far en liknande funktion norr om Kanalgatan och matar
till ett nytt parkeringshus som foreslas strax soder om jarnvagen.

En dubbelriktad cykelbana finns pa den Ostra sidan av Lasarettsviagen for att gora
det enkelt att nd cykelstraket pa Sodra Jarnvagsgatan och Kanalgatan. Trottoarer
for gdende finns pa bdda sidor om gatan. Nir Norrbotniabanan finns pa plats
behover en planskildhet anldggas si att Lasarettsvdgen kan gi under
jarnvégssparen.

Sédra Jarnvédgsgatan

Sodra Jarnvagsgatan kommer vara 6ppen for biltrafik och fad utseende av en
stadsgata med trottoarer, tradplantering och cykelbana. Gatan har stor potential
att bli ett viktigt strak i och med att den binder samman Lasarettet, Nya staden
med bl.a. resecentrum och Alvsbacka som bade har ett stort antal boende och
verksamma. I forslaget ingér en ny gang- och cykelbro 6ver Viktoriagatan for att
mojliggora resor i relationen. Bron foreslas byggas mot befintlig jarnvégsbro och
fortsitta lings Sodra Jarnvigsgatan. P4 s vis knyts befintligt cykelstrak pa Ostra
Nygatan samman med Nya staden pa ett effektivt stt.
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Nytt resecentrum

I vart forslag har den 16sning som presenteras i bifogat underlagsmaterial '° valts
for Skellefteds kommande resecentrum. Ingen sérskild resecentrumutredning har
saledes genomforts inom ramen for detta uppdrag. Resecentrum bor uppforas i
samband med Norrbotniabanan. Losningen innebédr att den nuvarande
stationsbyggnaden ersétts med ett resecentrum norr om torget, det planerade
kulturhuset och vart forslag till stadsbusshallplats. Losningen innebér en tydlig
indelning i regional tdg- och busstrafik vid resecentrum och lokal busstrafik vid
stadsbusshallplatsen norr om torget. Gangavstandet ddremellan dr endast cirka
200 meter vilket sdkerstdller attraktiva bytesmojligheter.

I 16sningen angor regionbussar norrifrdn pd Norra Jarnvégsgatan for att sedan,
via ramper, né plattformarna pa den underjordiska bussterminalen. Bussarna kan
ankomma och ldmna terminalen fran bade véster och Oster i l16sningen. Pa norra
sidan om jérnvigen foreslas markparkering for pendlare (dessa kan ocksa nyttjas
av arbetande i centrala stan) for att forenkla hela resan fran dorr till dorr.
Cykelparkering finns bade sdder och norr om resecentrum och ger en mycket god
tillgénglighet till kollektivtrafiken.

Gaéende far en bra koppling i nord-sydlig riktning genom resecentrumbyggnaden.
Déaremot behover forslaget utredas ndrmare mot bakgrund av cykeltrafikens
behov. I vért forslag finns ett cykelstrdk genom resecentrum, detta behover dock
studeras narmare, inte minst med tanke pa den underjordiska bussterminalen. Om
denna cykelkoppling inte gir att mojliggéra bor ett alternativ provas dar
huvudcykelstraket fortsdtter lings Stationsgatan och under sparen i niva med
dagens stationsbyggnad.

| e . R
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Figur 5-24 Principskiss av resecentrum som presenteras i underlagsmaterialet till denna utredning.
Regionbusstrafiken angér fran Norra Jarnvagsgatan, via ramper, till underjordisk
bussterminal. Kalla: Resecentrumutredning Lulea, Pitea, Skelleftea

15 Trivector, Structor &Rundquist (2011), Resecentrumutredning Luled, Pitea, Skelleftea
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Kunskapsstaden

Bockholmsvigen stirks som ryggrad i Kunskapsstaden och som del av ett viktigt
lankande strdk over Parkbron mot centrum. Straket foreslas utvecklas till ett
levande och attraktivt “campusstrak”, som hélls ithop av en enhetlig gestaltning
med beldggningen som stods av en allé. Nedan illustreras Bockholmsvégen 1
sektion och plan.
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Figur 5-25 Sektion Bockholmsvagen oster om Villagatan, vy vasterut.
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Figur 5-26 Planutsnitt Bockholmsvagen éster om Villagatan.

Under Viktoriagatan foreslas pa langre sikt en ny gédng- och cykeltunnel for att
koppla samman Anderstorp med Centrala stan. Tunneln &r ocksa viktig ur
kollektivtrafiksynvinkel for att resendrerna ska kunna na hallplatsen i norrgdende
riktning. Hallplatsen bor dock anldggas fore tunneln, eftersom dess exakta
placering behover utredas vidare.

I véstra delen av Kunskapsstaden foresldas kompletterande bebyggelse kring
Karlgardsvigen och Bockholmsvigen. Bebyggelsehdjden dr i genomsnitt 2,5
vaningar. Lokaliseringen dr mycket god sett ur héllbart resande-synvinkel i och
med de korta avstanden till centrum. Fortétningen skulle dessutom forstirka den
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sociala ndrvaron i omradet, samt skapa storre mojligheter till att utveckla
kommersen och métesmojligheterna pa Sodertorg.

Figur 5-27 Referensbild pa campusstrak i San Francisco. Foto: Asa Drougge, Niva Landskapsarkitektur

Sodertorg har stor potential att utvecklas till en motesplats med sitt strategiska
lage som startpunkt pd campusomradet, och placering ddr straket mot centrum
byter riktning. Hér foreslas att fasaderna Gppnas upp mot ett litet torg med
vattenkonst och serveringar.

Figur 5-28 lllustration Sodertorg dar fasaderna har 6ppnats upp och torgytan fortydligats. lllustration:
Stina Hellqvist, Niva Landskapsarkitektur
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Alvsstaden

Alven ir ett attraktivt och viktigt offentligt rum. Att utoka bryggsystemet i
strategiska ldgen pd bada sidor overbryggar dlven som barridr och skapar ett
aktivt vattenrum med aktiviteter och stadsliv i kantzonerna mellan vatten och
land. Siktlinjerna mot dlven fran gatorna i nord-sydlig riktning i Handelsstadens
véstra del far hir en fysisk forlingning ut i dlven. Strandpromenaden pa sodra
sidan forstdarks med brygganldggningar som punktinsatser i valda lagen. Pa sa
sdtt kan man tillskapa motesplatser med goda solldgen dven pa skuggsidan.

4

Figur 5-29 Bryggor med sittplatser foreslas byggas ut fran den sddra sidan for att nyttja soltimmarna
langre.

Parkbron

Parkbron kopplar samman centrala Skellefted, fran Stationsgatan i norr till
Soderorg, och har en mycket viktig funktion for att minska barridreffekten fran
dlven. I forslaget till trafiksystem utvecklas Parkbron till en gang- och cykelbro
med béttre majligheter att stanna upp och motas.

Utan motortrafiken okar trafiksdkerheten for de gdende och cyklister samtidigt
som det ger dem konkurrensfoérdelar for resor till Centrala stan, men dven vid
pendling mellan omraden norr och séder om centrum.

Med Parkbron som gang- och cykelbro kan ockséa centrum utvidgas soderut pa
ett mer naturligt satt med ett trevligt strdk frdn Stationsgatan/Stadsparken till
Kunskapsstaden och Sodertorg.

I Figur 5-30 illustreras ett forslag for Parkbron.
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Figur 5-30 lllustration Parkbron som féreslas renodlas till gang- och cykelbro dar det finns plats for
snabba resor och mdjligheter att stanna upp. lllustration: Stina Hellqvist, Niva
Landskapsarkitektur
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6. Sammanfattning

Denna rapport ingar som underlag for kommunens fortsatta planering med
trafiksystemet i Centrala stan. Rapporten beskriver vilka stillningstaganden som
har gjorts och illustrerar forslag pa forandringar for att kommunen ska na sina
malsédttningar.

Bakgrund

Skelleftea ar inne i ett expansivt skede och har som mal att ar 2030 vara 80 000
invanare. I centrala staden finns en ambition att fortdta med fler bostdder och
arbetsplatser, samt att hoja centrumkérnan attraktivitet och skapa forutsittningar
for handeln att véxa.

Skellefteas bandstadsstruktur pa bada sidorna om #lven med fa broar ger en
barridreffekt och det dr i dagsldget endast E4/Viktoriabron som kan hantera alla
trafikslag. En detaljplan for en ny broforbindelse i centrum har tagits fram, men
overklagats. Allménheten rostade ocksd ner forslaget om centrumbron i en
raddgivande kommunal folkomrostning i maj 2014.

Denna utredning ska inga som underlag i det fortsatta arbetet med kommunens
pagaende arbete med en fordjupad Oversiktsplan for stadsdelen Centrala stan.
Utredningen ska belysa vilka alternativ som finns som trafiksystemlosning for
centrala stan. Skellefted kommun vill att trafiksystemlosningen ska visa hur
trafikrorelserna i centrum kan 16sas med en prioritering for fotgédngare, cyklister
och kollektivtrafik och dir onodig biltrafik ska minska.

Tydliga malsattningar

Skellefted har malséttningar kring Centrala stans attraktivitet och trafiksystemet
1 en rad dokument som har ingitt som underlag till denna utredning. I
uppdragsbeskrivningen till detta arbete finns Skellefteas syfte med utredningen
tydligt formulerat. Trafiksystemlosningen ska:

> bidra till att skapa ett attraktivt och lattillgéngligt centrum for invanare
och besokare

> ge mojlighet for centrum att vixa med fler bostidder, verksamheter och
handel, vilket 4r i linje med kommunens mal om 80 000 invanare

» ska begrinsa barridreffekterna for trafikanterna i och i anslutning till
centrum

» skapa bittre tillgdnglighet for samtliga trafikslag

> Dbidra till att det naturliga séttet att firdas till centrum 1 forsta hand skall
vara att ga, cykla eller aka kollektivt



52

Trivector Traffic

» fungera for de som maste anvédnda bilen och det ska finnas lattillgénglig
parkering i utkanten av centrum

> sidkerstdlla att framkomligheten och tillgdngligheten f6r oskyddade
trafikanter prioriteras frimst i centrumomradet

> sikerstilla att kollektivtrafikens framkomlighet i centrum prioriteras fore
biltrafikens framkomlighet i centrum

» innebdra att man i centrum frémst ska vilja ta sig fram till fots.

Malet och syftet behover dock konkretiseras for att synséttet ska kunna fa
genomslag 1 den fysiska planeringen. Trafikslagen foreslds déarfor prioriteras
inbordes. Att ha en etablerad prioriteringsordning underldttar vid kommande
maélkonflikter och bidrar till fortydliga vad kommunen vill.

Huvudnit for samtliga trafikslag

Utgangspunkten for huvudnéten i centrala Skelleftea har utgatt fran kommunens
malséttningar och den framtagna trafikhierarkin som innebér att gangtrafiken ska
prioriteras hogst, darefter cykeltrafik, kollektivtrafik och biltrafik.

For att kunna na malsittningarna behover huvudnéten for de olika trafikslagen
skilja sig at. Om samtliga trafikslag alltid har samma férdvagar kommer det bli
svart att jamna ut konkurrensen for de langsammare trafikanterna. For att
astadkomma attraktiva restider for de hallbara trafikslagen behover darfor
gingnitet planeras mer gent dn cykelvdgnitet, vilket 1 sin tur maste vara mer
finmaskigt &n det ovriga vignétet. I gaturummet maste ocksd ytan prioriteras
eftersom utrymmet séllan ar odndligt.

Atgirdsforslag pa gatuniva

Vart forslag till trafiksystem i centrala Skellefted sitter ménniskan i1 fokus och
lagger grunden for en attraktivare stad med fokus pa motesplatser, handel och
folkliv. Forslaget utgar frin ménniskors tillgédnglighet till bostéder, arbetsplatser,
kultur och handel i1 och kring Centrala stan, snarare 4n fordons framkomlighet.

Samtliga trafikslag har en sjdlvklar roll och uppgift i trafiksystemlosningen, men
for att kunna hushalla med gatuutrymmet kan de inte ha samma prioritet verallt.
Gatorna i forslaget har dérfor olika funktioner och hierarki — vissa gaturum é&r
lugna och till for de oskyddade trafikanterna, medan andra erbjuder en hogre
kapacitet for kollektivtrafik och 6vrig motortrafik.

Som grundforutséttning till atgardsforslagen pé gatuniva ingar bla. ett nytt
linjenét for stadsbusstrafiken, val av brolosning pa kort och lang sikt, samt hur
kommunen bor hantera kommande behov av parkering. Sérskilda atgérdsforslag
har tagits fram for huvudgatorna Kanalgatan och Viktoriagatan, samt for de olika
karaktirsomrddena;  Handelsstaden, Nya  staden, Alvsstaden och
Kunskapsstaden.
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Tidsperspektiv, kort och lang sikt

Skellefted kommun har sjdlv radighet och kan genomfora i stort sett samtliga
itgirder som foreslas i trafiksystemlosningen kort sikt, det vill séiga innan Ostra
leden har firdigstillts. Detta géller bland annat:

vVvyvyy

>

>

Ny gestaltning och gemensam golvbeldggning i centrumkéarnan
Sammanhingande cykelstrak med enhetlig beldggning och utformning
Foréndrat stadsbusslinjendt med hallplatser pa Viktoriagatan

Fordndrad parkeringsreglering, samt nya parkeringsanldggningar vid
jarnvdgen och ev. pa andra stéllen i utkanten av centrala stan

Utveckling av Kanalgatan, Viktoriagatan, Stationsgatan, Parkbron,
Sodertorg och Bockholmsvigen

Utveckling av Alvsstaden med nya bryggor etc.

Med Ostra leden bér Viktoriagatan fordndras och utvecklas. I vart forslag for
Viktoriagatan pa lang sikt ingar busskorfilt i de kritiska avsnitten vid hallplatser,
daremot behover biltrafiken ocksé fortsatt hog kapacitet ldngs gatan dven pé lang
sikt mot bakgrund av trafikflodena. Ytterligare atgérder pé lang sikt géller frimst
utvecklingen av Nya Staden, inklusive nytt resecentrum.



