6.Tankbara atgarder

| detta kapitel redovisas tankbara atgarder enligt fyrstegsprincipen.

Inledningsvis beskrivs metod och atgarder for de férsta tva stegen i fyr-
stegsprincipen, det vill sdga att paverka transportbehov och val av trans-
portsatt samt att ge effektivare utnyttjande av befintligt vagnat och fordon.
Dessa atgarder ger battre mojlighet att vilja effektiva resor och transporter
som alternativ till bilen. Med effektiva resor och transporter menas att de
ska:

*  Vara nbdvéandiga utifran ett faktiskt behov

»  Ske pa ett tryggt och sakert satt

*  Maximera antalet resande eller mangd gods som forflyttas per resa
*  Forbruka sa lite energi som moijligt

*  Orsaka minsta mojliga paverkan pa miljé och energianvandning

| underkapitel 6.3 beskrivs atgardsfoérslagen fran de tva forsta stegen i
fyrstegsprincipen med effektbedémningar for respektive atgard.

Dérefter beskrivs metoder och atgarder enligt de tva sista stegen i fyr-
stegsprincipen, dvs bygga om befintliga vagar och/eller bygga nya vagar.
Dessa atgarder forbattrar vagnatets funktion men den férbattrade standar-
den kan som en odnskad bieffekt bidra till att antalet resor och transporter
Okar

Alla kvarstaende atgarder foljer sedan med in i kapitel 7 fér paketering till
kombinationsatgéarder.

6.1 Att paverka och effektivisera resande

och transporter-utredningsmetod

Vigutredningar hanterar traditionellt sett enbart om- och nybyggnads-
atgirder. Trafikverkets avsikt med detta projekt &r att prova méjligheten
att i en vigutredning ocksa fullt ut inkludera atgirder som paverkar och
effektiviserar resande och transporter. Det ér férsta gangen man viljer
att anvinda fyrstegsprincipen pa detta sitt, vilket innebir att delar av
arbetet bestar av metodutveckling. Avsikten med att inkludera detta
metodkapitel i utredningen ir att tydligt beskriva de avvigningar och
avgransningar som varit en del av metodutvecklingen. Malet &r att det
ska bidra till 6kad forstaelse for resultatet och utgéra ett bra under-

lag infor kommande val av atgirder, samt mojliggora uppfoljning och
forédttring av metoden.

En konsekvens av att i vigutredningen inkludera atgirder som ska
paverka och effektivisera resande och transporter &r att man ddarmed
inkluderar andra beslutsfattare in Trafikverket. Det skapar en komplex

utrednings- och planeringssituation vilket i sin forlingning stéller krav
pa att berorda beslutsfattare samverkar i planering, beslutsfattande och
genomférande av atgirder for att uppna sa stor effekt som mojligt.

Den framtagna och féreslagna metod som arbetet utgér ifran har som
syfte att pa ett systematiskt, effektivt och kvalitetssékrat sitt hitta de
atgirder som i storst utstrackning bidrar till att uppfylla projektets

mal. En viktig del ar att hitta former for att i ett tidigt skede inkludera
berorda parter och beslutsfattare, dessa former ska naturligtvis tas fram
i ett gemensamt arbete. Metoden for att arbeta fram atgérder for att
paverka och effektivisera resande och transporter kan beskrivas i
foljande delmoment:

a) Gemensamt malarbete med Skellefted kommun

b) Fortsittning pa detta arbete med férankring hos politikerna

c¢) Insamling av goda exempel

d) Urval av lampliga atgirdsforslag

e) Kommunicera atgirdsforslagen med allménheten och 6vriga
aktorer

f) Effektbedomning av atgirder

g) Kostnadsberikning av atgirder

h) Paketering av atgérder med redovisning av synergieffekter

i) Konsekvensbedéomning av atgirdspaket

j) Bedomning av atgirdspaketens maluppfyllelse

k) Kostnads- och ansvarférdelning mellan akt6rer

a) Gemensamt malarbete med Skelleftea
kommun

Detta arbete beskrivs i kapitel 3 Malséttningar.

b) Fortsattning pa detta arbete med forankring hos politikerna

For att fordndra och effektivisera resande och transporter i Skelleftea ar
det viktigt att berorda aktorer redan i ett tidigt skede integreras i arbets-
processen och fortlopande &r delaktiga i arbetet med bristanalys och
atgirdsforslag. Syftet dr att skapa forstaelse for och mojlighet att
paverka arbetsprocessen och i férlingningen dven skapa forutséttningar
for god samplanering av besluts- och genomférandeprocessen.
Arbetsformen dr bland annat gemensamma workshops, dir en
inledande workshop med kunskapshé6jande syfte genomfordes i
inledningen av projektet.

¢) Insamling av goda exempel

For att fa ett bra underlag till laimpliga atgérder har en 6versyn av goda
exempel genomforts. Den har omfattat Trafikverkets och kommuners
arbete med dessa fragor, men dven utblickar internationellt har genom-
forts. Atgirderna har kategoriserats och samlats i en bruttolista, vilken
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presenteras i bilaga 6. Atgirdsforslagen ir, si langt det varit mojligt,
evidensbaserade, dvs utvirderade med dokumenterade effekter. Pa
detta sitt kan de ge ett underlag till bedomningen om hur vil atgérden
skulle kunna ge effekter i Skelleftea.

d) Urval av limpliga atgérdsférslag

For att identifiera vilka atgéirder i bruttolistan (Bilaga 6) som kan vara
effektiva i Skellefteaprojektet har en arbetsgrupp inom Skelleftea
kommun nyttjats. Tillsammans med Trafikverket och Vectura har denna
arbetsgrupp identifierat atgirdsomraden som anses vara sérskilt viktiga
och mojliga att genomféra. Urvalet har bland annat baserats pa
regionala forutséttningar, befolkningsstruktur, befintligt véig- och
gatunit, ny oversiktsplan, kommunala mal och planerade atgirder, mm.
Resultatet samlades i en nettolista av atgéirder.

e) Kommunicera atgirdsforslagen med allménhet och
andra aktorer

En viktig del i arbetet med att uppna foréndrat utnyttjande av

vignitet dr att boende och niringsliv i Skelleftea dr delaktiga bade i
arbetet med att foresla atgérder och att genomfora dem. Samradsperio-
den som strickte sig fran 1 december 2010 till och med mitten av januari
2011, hade fokus pa information och dialog med allménheten i stort,
men ocksa niringslivet och olika aktiva grupper och organisationer. Pa
detta sétt skapades forutsittningar att paverka och forankra nulidgesbe-
skrivningar och atgirdsforslag, vilket i sin tur gav goda férutsittningar
for bra effekter vid ett eventuellt genomférande. Synpunkter fran sam-
radet redovisas i kapitel 12 Samrad och i bilaga 9. Kommunikation sker
dven i MKB-skede och utstillningsskede.

f) Effektbedémning av atgarder

Bedomningen av vilka effekter de olika atgirdsforslagen férvintas ge
baseras pa resultat fran uppf6ljning och utvirdering av tidigare
genomforda atgirder fran andra orter. Bedomningarna genomférs med
hjilp av en anpassad successivbedémning dvs en bedémning av osi-
kerheter betriffande effekter (minskat trafikarbete/koldioxidutslépp).
BedOmningen leder till en atgirdsplan for att minska osékerheterna
som arbetas fram inom ramen for projektet. En annan av utmaningarna
bestar i att beskriva och bedéma effekter da flera atgirder kombineras
med varandra.

I de fall dir underlaget ir bristfilligt kommer detta att redovisas tydligt.

g) Kostnadsbedéomning av atgarder

De beriknade kostnaderna for de olika atgirderna innehaller, i likhet
med effektbedomningen, stor osékerheter Att rikna pa kostnader for
olika atgirder ir i likhet med effektbeddmningen inte enkelt. Aven hir
utgar arbetet fran tidigare kiinda exempel. Kalkylerna &r transparenta,
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vilket gor det mojligt for alla att ta del av och komma med synpunkter
pa kostnadsbed6mning och antaganden. Detta arbete redovisas i
kapitel 10 Ekonomi.

h) Paketering av atgirder

Nir atgérder ur alla steg i fyrstegsprincipen har definierats sa paketeras
de till kombinationsatgérder. Vid paketering av atgérder samplanering
och ritt ordningsfoljd viktigt. Till exempel ar i vissa fall arbetet med be-
teendeforindring beroende av att man férst gor en fysisk atgérd. Arbete
ingar i metodutvecklingen i projektet. Detta redovisas i kapitel 7 Kombi-
nationsatgérder.

i) Konsekvensbedémning av kombinationsatgirder

Nir atgirderna paketerats sa kan konsekvenserna av paketen bedémas.
Detta dr den samlade bilden av den paverkan som respektive paket ger.
Detta arbete redovisas i kapitel 8 Effekter och konsekvenser.

i) Bedémning av kombinationsatgirdernas maluppfyllelse

De olika kombinationsatgirderna utvirderas mot de mal som redovisas
i kapitel 3, genom de utvirderingskriterier som redovisas i

kapitel 11 Utvirdering. Pa detta sétt visas hur vél respektive atgérdspa-
ket uppfyller de mal som stélldes pa projektet. Detta arbete redovisas i
kapitel 11 Utvirdering.

k) Kostnads- och ansvarsfordelning mellan aktorer

Som tidigare beskrivits dr det flera parter som har ansvar for att ta fram
och genomféra féreslagna atgirder. For att underlitta samplaneringen
ar det viktigt att klargora vem som éger ansvar fér genomforande och
finansiering. Detta redovisas i kapitel 14 Fortsatt arbete

6.2 Atgirder for att paverka och effektivi-
sera resande och transporter

Behovet av att arbeta med atgérder for att paverka och effektivisera
resande och transporter i Skelleftedalen &r synliggjort genom en rad
tidigare utredningar och analyser utforda av bade Trafikverket och Skel-
leftea kommun. I samband med Trafikverkets beslut om att integrera
denna typ av atgirdsforslag i vigutredningen utfordes inledningsvis en
analys av pa vilket sétt arbetet borde avgridnsas och fokuseras. Det myn-
nade ut i tre fokusomraden:

» Atgirder som forbittrar transportsystemet for ging- och cykeltrafik
samt kollektivtrafik.

» Styrmedel som forindrar konkurrensforhallandet mellan bil och
ovriga fardsitt.

o Paverkansatgirder som ger 6kad anvindning av befintliga trans-
portsystem for gang-, cykel-, och kollektivtrafik

Det innebir att resmojligheter for gaende, cyklister och kollektivakande
skall stirkas och kompletteras med atgidrder som ger en balansering av
effektiviteten for korta bilresor (under 5 km). Pa detta sitt kan resandet
utvecklas pa ett mer hallbart sétt och belastningen pa transportsystemet
minska.

Nyckelfaktorer for ett framgangsrikt arbete med férdandring och
effektivisering av resande och transporter ir 6vergripande strategier
och paketatgirder. Enskilda atgérder ska hinga samman i ett paket och
alla eller de flesta av atgidrderna maste genomforas tillsammans for att
fa de effekter och synergieffekter man férvéntar sig.

De kommuner dédr man framgangsrikt arbetat med atgirder inom hall-
bart resande kidnnetecknas just av att arbetet skett utifran en langsiktig
overgripande strategi for ett miljbanpassat transportsystem med ett pa-
ket av atgirder. Ett bra exempel dr Lund som arbetat pa det sittet sedan
1999 och genom att involvera manga aktorer i ett langsiktigt arbete natt
goda resultat. Aven Linkdping har satsat pa en dvergripande politiskt
beslutad trafikstrategi. I Skellefted har man tillsammans med Trafikver-
ket under flera ar drivit projektet Framtidsvdgen vars syfte ar att fa fler
att vilja hallbara fardstt.

De exempel pa atgidrder som beskrivs nedan dr urvalet ur den brutto-
lista pa effektiva atgérder som tagits fram under arbetet. Mer om urval
och bruttolista kan lidsas i underkapitel 6.1. Flera av de foreslagna atgir-
derna ingar ocksa i kommunens forslag till atgédrdsprogram for att klara
miljokvalitetsnormen eller &r atgidrder som redan provats i Skelleftea
inom ramen for Framtidsvigen. Detta &r ett medvetet val, som syftar till
att ge hogre effekt pa redan investerade pengar, genom att fortséitta med
okad kraft och uthallighet inom samma omrade.

Nedan beskrivs atgéirderna 6versiktligt uppdelat pa cykel, kollektivtra-
fik, minskning av biltrafik samt godstransporter. En summering gors
for vilka atgirder som ingar respektive inte ingar i effektbed6mningen.
Endast atgiirder dér det finns tillrdckligt underlag ingar i effektbedom-
ningen. I underkapitel 6.3 beskrivs sedan lokalisering, omfattning och
forviantade effekter. I kap 6.4 beskrivs bortvalda atgirder.

Atgirder for 6kad cykelandel

Hilften av alla bilresor i Sverige ar kortare &n 5 km, i titorter &r sa
mycket som 70-80 % av resorna kortare &n 3-4 km!. For resor under 5
km &r cykeln ett vildigt konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Med
cykel slipper man leta en parkeringsplats och kan ofta ta sig énda fram
till sitt mal utan att behova ga en bit. I Skelleftea som har en relativt
liten tdtortskdrna dér landskapet ldngs dlven &r platt finns det en stor
potential att cykling ska kunna vara ett attraktivt firdmedel under stora
delar av aret. Idag saknas ett tillforlitligt underlag pa hur stor andel av

1 Vagverket, 2000

alla resor i Skellefted som sker med cykel men bedémningen é&r att
andelen bor kunna 6ka och déarfér har kommunen arbetat fram en cy-
kelstrategi som ska mynna ut i en cykelplan. Viagutredningens forslag ar
utover det som kommunen planerat.

Inom omradet cykling finns en méngd olika aktiviteter, projekt och
satsningar att géra. Man har dock sett inom andra kommuner att for att
lyckas 6ka cykelandelen langsiktigt krivs ett sammanhallet program el-
ler en plan som l6per under lang tid?> dér man bade arbetar med foérbitt-
rad infrastruktur och information och kampanjer kring

cykling. Skellefteda kommun har tagit fram en cykelstrategi som ligger
till grund f6r en cykelplan som beréknas vara fardig under 2011. Vigut-
redningens forslag dr utéver det som kommunen planerat

En grundférutsittning for att cykling ska kunna bli ett transportsétt for
fler som bor i Skelleftea &r att infrastrukturen fungerar. Cykelvignitet
behover byggas ut och forbittras sa att det finns fler ssmmanhéngande
strak dér hinsyn tagits till hur ménniskor foérflyttar sig i staden. I denna
utredning har ett antal linkar med blandtrafik identifierats déir det finns
ett behov av gora gang och cykeltrafiken separerad. Sammanlagt ror det
sig om ca 4 km cykelbana som behéver byggas for att linka samman de
storsta bostadsomradena med centrum och skapa snabbare strak for
cykel.

Genom malpunktsanalys och intervjuer med samradsbesokare har be-
hov av en gang- och cykeltunnel under Lasarettsgatan och under Norra
jarnvigsgatan identifierats. Detta for att forbéttra tillgéngligheten till

2 Lunds kommun 2009

P& vintern ar behovet av tak for cyklister sarskilt stort. Foto: Anna Anders-
son, Skellefted kommun
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den stora malpunkten lasarettet och tillgéngligheten till centrum nor-
rifran.

Samtidigt maste driften, i synnerhet plogning och sandning av cykel-
straken fungera eftersom cyklister 4r mycket kinsliga for till exempel
dalig sn6rojning. Sarskilt forbéttrad snéréjning i bostadsomraden kan
ge goda effekter eftersom det dr i hemmet man fattar beslut om fird-
medelsval. Man maste hitta den niva som krévs pa plogning och sand-
ning for att sa manga som mojligt inte ska stilla bort cykeln vid simre
véder. Till forbéttrad infrastruktur kan &ven fler cykelparkeringar rék-
nas. I samradshandlingen f6r den fordjupade 6versiktsplanen uppmérk-
sammas just bristen pa cykelparkeringar i centrala Skelleftea. Forslaget i
denna utredning ir dédrfor att minst 400 viderskyddade cykelparkering-
ar byggs pa olika platser i centrum, vid sjukhuset, Skelleftea Kraft Arena
och eventuellt pa fler platser.

Om arbetet med att 6ka cyklingens andel av trafikarbetet ska bli ef-
fektivt krivs att fysiska insatser kombineras med beteendepaverkande
insatser. I Skelleftea har man under flera ar drivit projektet Framtidsvé-
gen tillsammans med Trafikverket for att fa fler att vilja hallbara fard-
sédtt. Inom omradet cykling har man bland annat ordnat cykla-och-ga-
till-jobbet kampanjer och skolviigsprojekt.

I en del kommuner till exempel i Goteborg? och Umea har man valt

att ldgga informations- och beteendepaverkande insatser pa ett séarskilt
mobilitetskontor vilket kan vara ett sitt att ldttare na ut till allménheten.
Ett sadant kontor kan delvis finansieras via EU-medel. Mobilitetskonto-
ret i Umea har varit verksamt under tre ar och utvirderingar visar att de
arligen haft ca 70 000 personkontakter via missor, tivlingar, besok pa
skolor och arbetsplatser med mera.

Ett mobilitetskontor skulle kunna arbeta riktat mot stora arbetsgivare
med resepolicy, formaner fér de som arbetspendlar med cykel, rese-
coachning for anstéllda men dven med kampanjer pa stan och cykelre-
parationsdagar. Ett mobilitetskontor kan ocksa enklare driva tidvlingar
som cykla och ga till jobbet och liknande i stor skala. Det ger ocksa en
kontinuitet i arbetet som &r ovirderlig eftersom det tar tid att paverka
ménniskors vanor och beteenden.

Cykelatgérder i Skelleftea
Ingar i effektbedémning:

e Genomfora infrastrukturforbattringar for cyklister, skapa béttre till-
ginglighet till centrum norrifran och till sjukhuset, skapa snabbare
cykelstrak fran bostadsomraden till centrum.

» TForbittra driften och underhallet av gang- och cykelvigar. Speciellt
plogning inom bostadsomraden behover forbéttras.

» TFortsédtta med cykla och ga till jobbet-tévlingar och skala upp pro-
jekten

» Driv langsiktiga projekt genom ett mobilitetskontor som &r integre-
rat i den 6vriga kommunala verksamheten.

3 Goteborgs stad, 2007

Ingdr inte i effektbedomning:
* Besluta om en kommunal cykelplan

e Forbattra informationen till cyklister med avstandsskyltning, kartor
och sms-tjanster om vilka strak som plogats.

o Still krav i bygglov och detaljplaner pa cykelparkeringar. Infor
cykelparkeringsnorm i kommunen.

* Bygg viderskyddade cykelparkeringar vid stora malpunkter.

» Utveckla och utoka den tjanstecykelpool som finns fér kommunens
anstillda genom att inféra en styrande resepolicy och nagot slags
formanssystem for de som viljer att cykla pa korta tjénsteresor.

e Uppmirksamma skellefteborna pa nér ny infrastruktur for cyklister
byggs. Till exempel genom invigning av nya cykelvégar, invigning av
nya cykelbron 6ver ilven etcetera.

Ej effektbedomda atgérder ska dock inte betraktas som bortvalda utan
utgor fortfarande viktiga atgirder som ocksa kan ge goda effekter.

Atgiarder for 6kat kollektivtrafikresande

Andelen resor som gors med kollektivtrafik ar lag i Skelleftea. I en res-

vaneundersokning fran 2003 anges kollektivtrafikandelen till under 4%:*.

I Lulea Kommun dér det pa senare ar gjorts satsningar pa
kollektivtrafiken var andelen 9% ar 2005°. En bra kollektivtrafik 4r en

av grundférutsittningarna for att fa ett mer hallbart resande i Skelleftea.

4 Skelleftea kommun, 2003
5 Luled kommun, 2006

Cykelstall med tak ndrmast ingangen visar att cyklister &r en prioriterad
grupp av besokare. Foto: Vectura, Resecentrum Umea Ostra.
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For att fa en bra kollektivtrafik krévs finansiering och att kommunen
gar in med underskottstickning. I dag drivs kollektivtrafiken helt utan
direkt skattefinansiering vilket dr ovanligt och det innebér att man har
litet utrymme for att arbeta med utvecklingen av kollektivtrafiken.

Finansieringsfragan &r central och en forutsittning for att man ska
kunna genomfora de nodvéndiga forbattringarna av kollektivtrafiken
som en 6kad turtithet och eventuellt en utredning av linjenétets
dragning. Kollektivtrafikresenérer bor exempelvis fa en storre tillging-
lighet till de k6pcentra som ligger i titortens utkanter. Ett samarbete
med regionala bussar kan oka tillgéingligheten till omraden i stadens
utkanter. For att 0ka attraktionskraften for buss ér det viktigt att tinka
pa hela resan, det vill siga hur man tar sig fran dorr till dorr. Gang-
eller cykelvigen till busshallplatsen, vintetid, information, omstigning
och avslutande stricka till malpunkten viger alla in i beslutet om det
kéinns attraktivt med buss som firdmedel. Hela denna kedja maste
studeras, nir det giller detaljerad utformning av busslinjer och
kopplingar med kollektivtrafik.

En satsning pa turtéthet och linjedragning dr ddrmed inte tillracklig for
att 6ka kollektivtrafikresandet. Manga vet inte hur man aker

kollektivt, hur biljettsystemen fungerar eller var det finns information
om busstider mm. Dérfor krévs ocksa en stor satsning pa information
om kollektivtrafiken via bade vanliga kanaler som annonser, skyltar och
reklam i brevladan men é&ven via nya kanaler som sociala medier. I en

Hockeybussarna till Skellefted AIK:s hemmamatcher har varit mycket po-
puldra. Foto: Framtidsvagen Skelleftea kommun
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sadan satsning kan det ocksa inga att ta fram ett interaktivt system déar
man via webben kan ta reda pa hur bussarna gar, pa vilka tider, hur lang
tid resan tar, vad det kostar. Ett sétt att introducera kommuninvanarna
till kollektivtrafiken ar att kora testresenirsprojekt for vanebilister. Det
har testats pa manga orter i Sverige bland annat i Skelleftea och dessa
projekt har fallit vil ut. Ca 80 % uppger vid uppféljning att de kommer
att fortsétta att aka buss i nagon utstrickning och néstan alla deltagare
har under forséksperioden akt buss minst 3 dagar i veckan.

I forsta hand foreslar dock denna utredning att man férutom att satsa
pa ett forbittrat informationssystem ska satsa pa att forbéttra turtithe-
ten under vintertidtabell. Under rusningstid bor det ga minst 20 minu-
terstrafik pa alla stora linjer och turtdtheten under kvillar och helger
maste ocksa forbéttras. Det innebér ca 8 dubbelturer pa en dag pa de
fem viktigaste linjerna.

En sérskild satsning pa vinterkollektivtrafiken minskar risken for att de
olika fardsétten gang-, cykel- och kollektivtrafik tar potentiella reseni-
rer av varandra. Studier visar annars att vid forbéttringar i kollektivtra-
fiken vinner man bara 6ver 25-30 % tidigare bilister, resten av passage-
rarbkningen utgors av cyklister eller bussakare som borjar aka mer. T
Falun gjorde man en satsning pa kollektivtrafiken dar man bland annat
forbattrade turtithet fran i snitt haltimmetrafik i hografik till 15 min
trafik i hogtrafik vilket 6kade resandet med

23 % pa 4 ar.

For att na upp till en kollektivtrafikandel pa 10 % av alla resor i Skellef-
tea, vilket dr en av malséttningarna i detta projekt, krdvs mer genomgri-
pande satsningar pa till exempel linjestrickning, biljettsystem och en
ytterligare forbéttring av turtitheten. Detta dr en mer langsiktig sats-
ning som kréver investering 6ver tid av kommunen.

Atgirder for 6kat kollektivtrafikresande i Skelleftea
Ingar i effektbedémning:
» Driva kollektivtrafiken med underskottstickning fran kommunen
+ Oka turtiitheten
e Forbittra informationen till allmédnheten via flera kanaler
* Genomfora fler testresenérsprojekt
Ingar inte i effektbedomning:
e Tafram en samlad strategi eller plan for kollektivtrafiken
» Se 6ver och optimera linjedragningen

» Utveckla och uttka projekten som Framtidsvéigen drivit med
testresendrer och hockeybussarna. Lampligt att det drivs av mobili-
tetskontoret

e Utveckla ett samarbete mellan lokal och regional trafik vilket kan ge
samordningsvinster.

» Skapa bussprioriterade korfilt pa strategiska platser.

Ej effektbedomda atgérder ska dock inte betraktas som bortvalda utan
utgor fortfarande viktiga atgéirder som ocksa kan ge goda effekter.

Atgirder for minskning av biltrafik

Ett sétt att minska biltrafiken generellt &r att gora det mindre attraktivt
att ta bilen till de delar av staden dér alternativa transportmojligheter
finns. Det kan goras genom hogre taxor och/eller firre parkerings-
platser.

Skelleftea dr liksom de flesta svenska stdder uppbyggd kring biltrafikens
behov. Manga malpunkter, exempelvis handelsomraden och fritidsan-
laggningar dr mest tillgingliga for bilister. Det finns dven relativt gott
om parkeringsplatser i centrala Skelleftea till jimforelsevis laga taxor
dven om avgifterna hojts pa senare tid pa vissa attraktiva platser. Sys-
temet med p-passet diar man i forvég betalar ett arligt belopp och far
parkera tva timmar pa anvisade parkeringar i centrum gor att det 4r
svart att styra 6ver besékande i centrum till andra firdmedelsval &n
bil. Nir man redan betalt sin parkering sa vill man utnyttja den i sa stor
utstrickning som mojligt. Sa linge detta system finns kvar ér det inte
rationellt att arbeta med parkeringsstyrning pa besoksparkeringar i
Skelleftea.

For arbetsplatsparkeringar dr det dock mer lampligt att styra fard-
medelsvalen med hjilp av parkeringsstyrning. Kollektivtrafiken gar nir
de flesta ska resa till och fran jobbet och samékning dr enklast att astad-
komma nér man har regelbundna resmonster. Det gor det enklare for
arbetspendlare att vélja alternativa fairdmedel. Villkoren for att parkera
har stor betydelse for individers val av fairdmedel f6r resor till arbetet.
Om arbetsgivare erbjuder gratis bilparkering, eller laga parkeringsavgif-
ter, kommer en stor andel av de anstillda att ta bilen till jobbet. Om det
motsatta ir fallet kommer en stor andel att cykla, ga eller aka kollektivt.
Undersokningar visar att bilandelen kan variera hogst vésentligt mel-
lan arbetsplatser med i stort sett likartad lokalisering, men med olika
forutsittningar for de anstéllda att parkera. Sa linge som det finns gott
om billiga, eller gratis, parkeringsplatser dr mojligheterna begrinsade
att paverka firdmedelsvalet med hjilp av atgérder som forbéttrad kol-
lektivtrafik, bittre forutséttningar att ga och cykla med mera.

I manga stéder subventioneras parkeringsplatser pa ett omedvetet och
ogenomténkt sétt genom att kostnaden for parkeringen helt eller delvis
betalas genom skatt, hyresavgifter, fastighetspriser, produktpriser, 16ner
etcetera. Kostnaden for att producera parkeringstjansten finns alltid
oavsett prissittning och finansieringsformer. De genomsnittliga konsu-
menterna subventionerar varandras parkering, storkonsumenterna net-
tosubventioneras och de som parkerar férhallandevis sillan far betala.
Virst drabbas de billosa som é&ven de far betala parkeringskostnaderna
indirekt genom skatter, hogre hyra, hogre priser och ligre 16ner &n vad
som skulle ha varit fallet vid en direkt, separat, parkeringsprisséttning®.

Forslaget i denna utredning ér dérfor att kommunen och landstinget ska
utreda hur mycket de subventionerar sina arbetsplatsparkeringar och
tillampa en prissittning som ligger i niva med ett marknadsmaéssigt pris.
Det kommer formodligen att innebéra att det blir dyrare parkeringar
for de som arbetar centralt och kanske till och med billigare f6r de som

6  VTI Statens vag- och transportforskningsinstitut, 2010

arbetar ute i glesbygd. Pa platser ddr man genomfort sddana f6rénd-
ringar rorande arbetsplatsparkeringar har man fatt mycket varierande
resultat. Mellan 10-40 % férre som tagit ut parkeringsbevis’. En viktig
aspekt for vilka resultat som astadkoms kan vara vilket betalsystem for
parkering man véljer. Om parkeringskostnaden dras pa 16nen blir det en
dold kostnad som man som anstélld inte reflekterar 6ver. Om det istéllet
ir sa att man varje manad eller kvartal maste fornya och direktbetala sin
parkering sa blir man mer selektiv med vilka manader pa aret man anser
sig behova en parkering,.

Om trycket pa arbetsplatsparkeringar minskar kan det frigora ytor i
centrum eller sjukhusomradet som kan anvéndas till cykelparkeringar
och/eller att skapa gronare miljéer med hjilp av parkytor.

Kommun och landsting bér dven arbeta med uppmuntrande atgirder
for de anstilldas resor till och fran jobbet. Denna utredning foreslar ett
kompensationssystem for de som véljer att avsta fran parkeringsplats.
Dels kan arbetsgivaren direktbelona anstéillda genom exempelvis en
manads busskort eller liknande som ryms inom ramen for skatteverkets
regler. Dérefter kan kommun och landsting som arbetsgivare gora det
enklare for de som viljer att pendla med cykel genom att satsa pa bra
cykelparkering, omklddningsrum, platser for pumpning av dick med
mera.

Fler sitt att minska biltrafiken &r att arbeta med alla de tjénsteresor
som gors inom staden. Kommunen som star for en stor andel av tjdns-
teresorna kan forslagsvis inféra en tjénstebilpool driven i extern regi
och med méjlighet for andra, bade féretag och privatpersoner, att ga
med i bilpoolen. Systemet med sadan typ av bilpool finns pa manga
plaster i landet. Ett néirliggande exempel 4r Umea kommun som haft en
externt driven tjanstebilpool sedan 2009. Dér har reskostnaderna for
tjinsteresor minskat med nio procent och korstrackorna minskat med
20 procent®. En av anledningarna till att kérstrickorna minskar med
en tjinstebilpool dr att de anstéllda maste planera sina resor bittre och
da kommer “onddiga” resor som gar att l6sa pa annat sétt att sallas bort.
For att en tjénstebilpool ska fa genomslagskraft krévs att kommunen ser
Over sin resepolicy och tar bort mojligheten att kora egen bil i tjinsten.
Nationellt har man sett att en minskning av korstrickorna med 10 % &r
en niva som de flesta kommuner som skapar tjdnstebilpool nar upp till.

Minskning av biltrafik kan ocksa astadkommas med riktade projekt dir
man arbetar specifikt med att minska en viss typ av verksamhets-

resor. Exempel pa det kan vara att arbeta med hemtjéinstens resor som
utgor en stor andel av de kommunala tjansteresorna ofta omkring half-
ten. I Orust exempelvis har man natt goda resultat hos just hemtjénsten.
Genom att bland annat anvéinda moderna planeringshjdlpmedel i form
av olika dataprogram for forbéttrad logistik har man minskat hemtjéns-
tens korstricka med 27 %°. Ett sadant arbete har under hosten 2010
inletts inom Skellefted kommun. Ett genomsnittligt resultat for kommu-
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ner som genomfort logistikprojekt inom hemtjénsten &r att man mins-
kat sina korstrickor med 30 %.

Resfria moten, dvs telefon/webb- eller videométen ar ocksa ett omrade
med en potential att minska antalet bilresor. Svarigheten ligger ofta i att
etablera en ny moteskultur och dir kan ett mobilitetskontor jobba med

arbetsplatser for att hjilpa de komma igang med att testa resfria moten.

Atgirder for att minska biltrafiken i Skellefted
Ingar i effektbedémning:
e Firre parkeringar i centrum
» Tabort subventioner pa arbetsplatsparkeringar f6r kommun och
landstingsanstéllda och infér kompenstationssystem fér de som
cyklar och dker kollektivt till arbetet.

e Inféra en kommunal tjénstebilpool som &ven allménheten och
foretag kan ga med i.

* Arbeta aktivt i projekt med vissa transportintensiva verksamheters
resor, exempelvis hemtjénstens.

Ingar inte i effektbedomning:
» Infora en resepolicy i kommunen som frimjar béttre langviga resor
och resfriaméten.

* Bygg infartsparkeringar dér det finns ett identifierat behov.

Ej effektbedomda atgérder ska dock inte betraktas som bortvalda utan
utgor fortfarande viktiga atgirder som ocksa kan ge goda effekter.

Atgirder for bittre godstransporter

Tung trafik och godstransporter bidrar mycket till de 6verskridande av
miljokvalitetsnormen for kvivedioxid som konstaterats i centrala
Skelleftea. Utsldppen fran tung trafik paverkas av hur
transportsystemet dr utformat och hur bra framkomlighet den tunga
trafiken har. Ojimn och ryckig trafikrytm leder till 6kade utsldpp. Det &r
dock inte bara den fysiska vigmiljon som ligger till grund f6r problemen
som tung trafik medfor. En effektiv transport dr den som inte behover
genomfoéras. Samordning av transporter, effektivare fordon och aktiv
trafikstyrning &r nagra sétt att minska den tunga trafikens antal. En lo-
kal distributionscentral kan effektivisera leveranser och hantera lokal-
distribution i kiinsliga omraden. Detta har visat sig ge goda ekonomiska
resultat for kommuner som genomfort atgirden. Antalet transporter
inom till exempel kommunal verksamhet i tatorten bedoms kunna
minska med ca 30% jaimfort med fordelad distribution som sker idag.

I utpekade omraden ar det mojligt att inféra en miljozon som enbart
tillater fordon som uppfyller nyare skirpta avgasregler. Miljozon for
tung trafik kan med fordel kombineras med ett system for samordnad
varudistribution till centrum eller fér varor inom kommunal verksam-
het. I samband med upphandlingar kan kommunen stilla krav pa att
varor ska transporteras och distribueras pa ett effektivt sitt. Miljozon
for tung trafik finns i flera svenska stider. Milj6zon som omfattar per-
sonbilar har inte testats i Sverige men skulle kunna vara effektivt om det

ir juridiskt genomforbart. En miljézon dr bara effektiv om det finns en
uppfoljning och botfillning av de som bryter mot miljozonsreglerna.

Atgirder for att effektivisera godstransporter i Skellefted
Ingar i effektbedomning:

¢ Infér miljozon for tung trafik i centrala Skelleftea

o Stéll krav pa samdistribution vid upphandling

» Infor samdistribution av upphandlade varutransporter inom kom-
munal verksamhet i Skelleftea

6.3 Atgarder for att paverka och
effektivisera resande och transporter
som kvarstar infor MKB

Av de atgirder som presenterats i underkapitel 6.2 anvinds de som
bedoms ge storst effekt i de korridorspecifika atgérdspaketen, kombi-
nationsatgirderna. De atgirder som &r av allmén karaktér och/eller ar
svara att effektbedoma ir fortfarande viktiga for helhetsarbetet men
eftersom de inte medfér en direkt paverkan pa trafiken ingar de inte i
de foreslagna kombinationsatgirderna

Hér nedan beskrivs de separata atgérderna och deras bedomda effekt
var for sig. I de fall dir underlagsreferenserna har varit osikra har effek-
terna bedomts forsiktigt och i manga fall troligtvis underskattats.

I underkapitel 6.4 Atgdrder for att pdverka och effektivisera resande och
transporter som valts bort infor MKB beskrivs atgiarder som helt
valts bort.

Tjdnstebilpool for kommunanstillda

Effekten av denna atgérd beror pa hur langa strickor de anstillda i Skel-
lefted kommun kor i tjinsten. I en medelstor normal svensk kommun
kor de anstillda cirka 2 000 000 km i tjinsten om aret. Cirka hélften av
denna korstricka star vanligtvis hemtjiansten for'®. Pa grund av att hem-
tjinsten utgor en sadan stor egen andel av korstriackan hanteras deras
resor under ett eget forslag.

I denna utredning har det antagits att Skelleftea kommuns korstricka
motsvarar en medelstor svensk kommuns, bortriaknat hemtjénsten blir
det cirka 1000 000 km per ar. Med tanke pa Skellefteas utbredning
innebér det troligtvis att korstrackan &dr underskattad. Vidare har anta-
gits att 40% av den totala korstriackan for kommunala tjansteresor sker
inom tétorten. Det innebir alltsa ca 400 000 km per ar.

I de kommuner dir kommunal tjidnstebilpool inf6rts har besparingen
pa korstrickan varit mellan 10 och 20 %. Storre potential fas i kommu-
ner ddr man aldrig tidigare arbetat aktivt med att fa ner korstriackan i
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tjdnsten. I denna utredning antas att Skellefted kommun kan spara 20%
pa sin korstéicka genom inférande av tjdnstebilpool. Det innebér att

man kan spara 80 000 km eller 210 km per dag under ett ars tid. Ut6-
ver den koldioxidbesparing det blir pa minskad korstriicka sa innebér
inférandet av tjdnstebilpool en ytterligare koldioxidbesparing eftersom
bilpoolsbilarna kommer att vara mer energieffektiva och moderna vilket
ocksa ger ett bidrag till luftkvaliten.

Forbattrad logistik for hemtjanstens transporter

Det pagar en utredning for hemtjinstens resor i Skellefted men efter-
som inga siffror finns att tillga specifikt for Skellefteas del antas att
Skellefteas hemtjianst kor ungefir som en medelstor svensk kommun.
Det innebdr att den arliga korstriackan dr 1 000 000 km per ar. De logis-
tikprojekt som genomforts i svenska kommuner just for hemtjénstens
resor har resulterat i att man i snitt har sparat 30 % pa korstriackan. Det
innebér for hela kommunen en besparing pa 300 000 km pa ett ar vilket
motsvaras av 820 km per dag fordelat 6ver hela kommunen. For tétor-
tens del har antagits precis som i exemplet ovan att 40 % av korstrickan
sker dir. Det innebér att besparingen i titorten blir 120 000 km pa ett ar
eller 330 km per dag under ett ars tid.

Hojda avgifter for arbetsplatsparkeringar kommun och lands-
tingsanstillda

Effekten av denna atgérd beror givetvis pa hur stor héjning av par-
keringsavgifterna som inférs. I referensprojekt redovisas vildigt va-
rierande resultat, nir effekter for Skelleftea beriknas har vi forutsatt
ett betalningssystem dir man direktbetalar sin parkeringsplats varje
manad vilket ger en stérre medvetenhet hos de anstillda. Vidare har
det bedomts att det genom en sadan atgird bara gar att paverka de som
har tillgang till alternativa fardsitt eller bor relativt nira. Det dr dérfor
frimst anstillda inom centrum och lasarettet som kommer att sluta ta
ut parkeringsbevis. Totalt uppskattas 3200 kommun och sjukhusan-
stillda vara paverkbara av parkeringsh6jningen. Av dessa beriknas 40 %
avsta parkeringsbevis vid en héjning av 150 kr i manaden vilket motsva-
rar 1300 personer. Det har antagits att dessa har i snitt 3 km till jobbet
(lagt antagande) och att vissa kommer att ta bilen trots att de inte tar

ut parkgeringsbevis och parkera pa sidogator etcetera. 1300 personer
som avstar bil 6 km per vardag ger en besparing pa 7800 km per vardag.
For att korrigera for de som #nda tar bilen och parkerar pa annan plats
skrivs denna besparing ner med 30 % vilket ger ca 5500 km per vardag
eller 3900 km per dag eller en arlig besparing pa ca 1,4 miljoner km.

Kompensation till kommun och landstingsanstillda som avstar
arbetsplatsparkering

Ett sadant kompensationssystem har provats i en del kommuner och
dven i stider i till exempel Holland. Det &r svart att utvirdera resultatet
av alla samlade kompensationsatgirder och darfor ar effekten att be-
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trakta som oséker. Av den anledningen har det siffrorna f6r antagandena
hallits nere. Antar att 2 % av de anstilllda nappar pa ett sadant erbjudan-
de. Innebér om de i snitt har 3 km till arbetet en besparing pa 380 km
per vardag eller 270 km per dag. Motsvaras av ca 95 000 km pa ett ar.

Satsning pa kollektivtrafik, turtithet, underskottstéickning och
informationssystem

Forslaget forutsétter en satsning pa béttre informationssystem till
resenirer som interaktiv tidtabell pa nitet med mera. I de referenspro-
jekt som studerats har man sett att nir man satsat pa turtithet och gatt
fran i snitt 30 minuters trafik till 15 minuters trafik i rusningstid sa har
man Okat antalet resenéirer med cirka 25 %. Av dessa utgor vanebilister i
bista fall 40 %.

Det dr dock svart att jaimfora kollektivtrafiksatsningar mellan olika sté-
der. Skelleftea med sin laga andel kollektivtrafikresenérer bor dock ha
en relativt stor potential att 6ka resandet pa kollektivtrafiken. En sats-
ning pa turtéthet upp till 15 min trafik i rusningstid i Skelleftea skulle
kunna 6ka kollektivtrafikandelen fran 3 % till max

6 % av det totala antalet resor inom tétorten. Om kollektivtrafikresandet
okar med 3% motsvarar det en besparing pa 6810 km per dygn férutsatt
att tillkommande resenirer &r bilister. Ett evidensbaserat antagande &r
dock att cirka 40 % av de tillkommande resenérerna ir bilister vilket
motsvarar en besparing pa cirka 2720 km.

For att fa en kollektivtrafikandel pa 10% som ar malet i denna utredning
krivs ytterligare satsningar pa turtitheten, eventuellt fler linjer, och att
linjestridckningen ses 6ver med mera.

4 km nya cykelbanor (linkar) i titorten, tva gang- och cykeltunn-
lar, battre plogning och information till cyklister

Denna typ av atgiird &r det svart att rikna effekt pa men ett schablon-
virde som brukar anvindas ir att av de som fiardas med bil ldngs de
strickor som berors av infrastrukturférbéttringar for cyklister kommer
1-2 % sa kallade early adaptors att byta fordmedel enbart pa grund av
den forbéttring som blivit!. For att fa en hog nyttjandegrad av gang- och
cykelvégar dr det viktigt med bra kvalitet pa plogning under vinter-
forhallanden. Gaende och cyklister paverkas mycket negativt dven av
mindre snoméngder, vilket gor det viktigt att forbéttra och prioritera
plogningen av gang- och cykelbanor som utgor prioriterade strak. Om
man utifran resvaneundersékningen strikt bara riknar pa de striackor
som berors av forbittringarna som foreslas i denna utredning blir 2 %
early adaptors inte mer &n ca 200 personer per dag. Detta &r troligtvis
en underskattning om man ser pa effekten i hela titortens trafiksystem.
Om 200 personer per dag ersitter en bilresa pa en stricka av i snitt 3 km
ger det en minskning av trafikarbetet pa totalt 1200 km per dag i titor-
ten eller ca 440 000 km per &r. Atgirderna benimns samlat i tabellen
till héger med Infrastruktur cykel.

1 Hallbart resande i Umearegionen

Beteendepaverkande projekt och cykla-ga till jobbet
tiavlingar och testresenarer

Exempel nedan har lyfts fram for att visa potentialen i enskilda paver-
kansprojekt och for att det finns gott om underlag fran olika kommuner
vilket gor effektberdkningen relativt siker. Antaganden bygger pa verk-
liga projektresultat.

Effekterna i detta exempel dr hamtat fran Framtidsvigen i Skelleftea
och mobilitetskontoret i Umea. Utifran dessa referenser har antagits

att projekten genomfors under 12 veckor (60 arbetsdagar) per ar (6
veckor, var och host). Cykeltdvlingen lockar 1300 deltagare varav 30 %
dr vanebilister, alltsa 400 stycken. Dessa 400 stycken har cyklat 60 % av
tiden med en snittstriacka pa 13 km per dag. Totalstrdcka under perioden
blir da 936 km per deltagare under 60 arbetsdagar. Total stricka for alla
vanebilister blir 187200 km under 60 arbetsdagar. Férdelat 6ver aret blir
det 512 km per dag i minskat trafikarbete. Vid uppf6ljning efter 6 méana-
der uppger 25 % av deltagarna att de cyklat mer &n tidigare.

For testresenérsprojekt antas att 100 bilister deltar per gang. Tva pe-
rioder per ar ger 200 bilister som ska delta minst 3 av 5 dagar i veckan
vilket dr 60 % av tiden. Antar att de ersétter i snitt en resa pa 5 km

per gang ger 10 km per dag. Den totala strickan som alla ersatt under
12 veckor blir 72000 km. Foredelat 6ver aret ger det 197 km per dag i
minskat trafikarbete. Vid uppf6ljning uppger 80 % att de kommer att
fortsitta aka buss i nagon utstrickning.

Totalt for bada projekten innebér det 709 km minskat trafikarbete per
dag. Eftersom dokumenterade synergieffekter visar att familjemedlem-
mar och arbetskamrater dras med att cykla har siffran korrigerats upp
med 10 % vilket ger 800 km minskat trafikarbete per dag.

Ovriga beteendepaverkande projekt utforda av mobilitetskontor

Ett mobilitetskontor med 4-5 anstillda kan under ett ar ha personkon-
takter i storleksordningen hilften av kommuninvanarna via tivlingar,
projekt, arbetsplatsbesok, méssor och sa vidare?. Det uppskattas att 0,5
% av de som &r i kontakt med mobilitetskontoret dndrar alla sina dagliga
resor som ir upp till 3 km langa (utéver sadana som deltar i cykla och
ga till jobbet tévlingar och testresenirsprojekt). Det innebér ett mins-
kat trafikarbete med ca 1000 km per dag i hela kommunen. Det antas
liksom i tidigare exempel att 40 % av trafikarbetet sker i titorten vilket
ger 400 km per dag i titorten.

Samlastningscentral for kommunens tunga transporter

Samlastningscentral fér kommunens tunga transporter finns utrett pa

en rad orter i Sverige bland annat Halmstad, Borlinge och Kristianstad.

Utifran referensprojekt bedoms att Skellefted kommun kan minska ca

100 transporter per dag x 2 resor (ToR) x3 km = 600 km per dygn. Po-
12 Hallbart resande Umearegionen

tentialen dr mangfalt storre vid samlastning av kommersiellt gods.

Summering av effekter

Atgirderna summeras bade pa vilken effekt de har i titorten men dven
i hela kommunen. De flesta atgéirder har bara effekt, eller storst effekt,
inom tétorten.

Atgird Effekt tatorten | Total effekt
Kommunal tjanstebilpool: 210 km per dag 550 km
Logistikprojekt hemtjansten 330 km per dag 821 km
Parkeringsavgifter anstallda 3900 km per dag | 3900 km
Kompensation for cyklister 270 km per dag 270 km
Kollektivtrafiksatsning 2724 km per dag | 2724 km
Infrastruktur cykel 1200 km per dag | 1200 km
Beteendepaverkan projekt 800 km per dag 800 km
Mobilitetskontor 400 km per dag 1000 km
Samlastningscentral 600 km per dag 600 km
SUMMA 10400 km per dag | 11865 km per dag

Det totala trafikarbetet i Skelleftedalen &r 715 315 km/amd. Av detta
utgor trafikarbetet i titorten (definieras som ett omrade med radie 5

km fran mojligheternas torg) 401 477 tkm/amd. Av denna trafik utgors
227 000 fkm/amd av de som har start- eller malpunkt i titorten och en
resa kortare dn 5 kilometer. Den samlade bedémningen &r att foreslagna
atgirder kan minska trafikarbetet f6r resor kortare 4n 5 km med ca 10
400 tkm/amd i Skelleftea tétort fran de ssmmanlagda 227 000 fkm/amd.
Totalt i hela kommunen bedéms minskningen av trafikarbetet bli ca 11
865 km/amd. Framtida trafikfloden visas i Kapitel 8.5.

I denna effektbedomning har det i liten utstrickning tagits hansyn till
att vissa atgirder samverkar och ger tillsammans synergieffekter som
forstirker effekterna. Till exempel att personer i omgivningen dras med
i en beteendeforindring som drivs igenom av en eller flera personer.
Samtidigt finns problematiken att vissa av dessa atgérder riktar sig till
samma resenirer till exempel kan en satsning pa kollektivtrafik innebé-
ra att de som redan idag cyklar borjar aka kollektivt istdllet. De atgérder
som Overlappar varandra och tar potentiella resenirer fran varandra
kan forsdmra resultatet for vardera atgérd. Vilken effekt som viger 6ver
i detta sammanhang dr mycket svart att séiga sékert det dr ocksa tink-
bart att de tar ut varandra.

Det ir ocksa viktigt att beakta att flera av de atgérder som riktar sig

till kommun och landsting med férdel dven kan 6verforas pa privata
arbetsgivare och niringsliv. Det har inte varit ett fokusomrade i denna
utredning men gor att potentialen fér goda effekter blir &nnu storre. De
atgirder som inte beriknats effekter pa men som ocksa féreslagits i
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underkapitel 6.2 bidrar ocksa till att den totala effekten &r storre dn den
niva som riknats fram hér.

Effekterna av dessa foreslagna atgirder dr ocksa beroende av en rad
omvérldsfaktorer som politisk styrning och viljeinriktning pa bade na-
tionell och lokal niva, ekonomisk utveckling, samhillsattityder, trender,
energipriser och ravarutillgangar mm.

6.4 Atgiarder for att paverka och
effektivisera resande och transporter
som valts bort infér MKB

I samradshandlingen fanns f6érslag pa foljande atgirder, som nu inte
utreds vidare:

» Dyrare parkeringar pa strategiska platser som enkelt kan nas med
andra transportmedel.

e Firre parkeringar i centrum

Dessa forslag syftade pa besoksparkeringar i centrum och har valts bort
mot bakgrund av att Skellefted kommun under 2010 beslutade att be-
halla systemet med p-passet och bara hoja den arliga avgiften. Fragan ir
mycket laddad och det finns ett starkt st6d lokalt fér 1aga parkeringsav-
gifter. Sa linge systemet med p-passet finns kvar bedoms atgérden inte
ha st6d inom kommunen.

6.5 Val avom- och nybyggnadsatgarder-
utredningsmetod

Atgirderna i steg tre och fyra enligt fyrstegsprincipen, har analyserats
med utgangspunkt att foresla atgirder som dr tekniskt mojliga att ge-
nomfora inom de korridorer som studeras i vigutredningen. Detta styrs
av foreskrifter och handb6cker som Trafikverket och Sveriges kom-
muner och landsting har tagit fram. De viktigaste dokumenten dr VGU®
samt TRAST™. Som komplement till dessa finns GCM-handbok®.

For delar av utredningsomradet har det funnits en terringmodell som
ar inmitt med laserskanning. For 6vriga delar har terringmodellen ska-
pats utifran interpolering mellan h6jdkurvor. Det gor att
detaljeringsgraden varierar nér det géller med vilken noggranhet
lutningar och massbalans har kunnat studeras.

Inom korridorerna har tinkbara viglinjer studerats som ett arbets-
material, fér att kunna beskriva vilka problem och méjligheter som
finns nér det géller vigutformning inom korridorerna. Arbetsmaterialet

13 Vagverket och Svenska kommunforbundet 2004
14 Sveriges Kommuner och Landsting, Vagverket m.fl. 2007.
15  Sveriges Kommuner och Landsting, Trafikverket 2010.

har &ven legat till grund for en 6versiktlig kostnadsbedomning.

De atgérder som foreslas har tagits fram i samrad med Skelleftea
kommun. Arbetet har gatt till sa att konsulten har foreslagit atgérder
och Trafikverket och Skelleftea kommun har kommit med synpunkter
pa de forslag som tagits fram, som sedan har arbetats in i forslagen.
Atgiirderna har redovisats och diskuterats vid aterkommande
arbetsmoten.

Nir det géller utformningen av E4 och anslutning av gator i Skelleftea
titort finns motstaende intressen. E4 ir ett riksintresse for
kommunikation och ir viktig f6r langviga transporter av savil gods

som personer. Det innebdr att vigen ska ha god trafiksikerhetsstandard,
transportkvalitet och framkomlighet f6r genomfartstrafiken. E4 ir en
sammanbindande ldnk i viigtransportsystemet i Skelleftedalen och har
en viktig funktion fér bade lokal och regional trafik nér det géller
tillgingligheten till malpunkter i Skelleftea.

Bada dessa funktioner ska beaktas vid utformningen av atgiardsforslagen
i korridorerna. I vigutredningen sammanvégs dessa ibland motstdende
intressen for att finna en 16sning som ar samhéllsekonomiskt 16nsam
och som ger en vil utformad E4 genom eller forbi Skelleftea.

I det kuperade landskap som finns inom utredningsomradet &r det
viktigt att viglinjen och profilen harmonierar med de naturliga hojdstod
som finns i terrdngen. Vid studier av korridorer har férutsittningar for
en ny vigstriackning analyserats med hénsyn till topografi, bebyggelse
och annan infrastruktur. Dérefter har motstaende intressen som
markanvéindning, natur- och kulturmilj6 och friluftsliv beaktats.
Malséttningen har varit att finna tinkbara alternativa strickningar inom
olika korridorer som uppfyller krav pa teknisk viigstandard samtidigt
som miljohinsyn efterstrivas. Efter att lampliga korridorer har identi-
fierats har viglinjer 6versiktligt studerats inom respektive korridor.

6.6 Vagstandard

De krav som stills pa standarden fér E4 varierar beroende pa hur stora
trafikmingder som forvéntas ga pa den nya E4 samt vilka hastigheter
som ska gilla fér den framtida E4. Hir foljer en redogorelse for de
viktigaste kraven.

Hastighet

Nir vigens malstandard avseende hastigheter ska beslutas analyseras
vigens funktion och utformning samt hur vigtrafiken paverkar
omgivande milj6.

Pa E4 utanfor centrum bestar trafiken av mindre andel lokaltrafik &n
inne i de centrala delarna av Skelleftea samtidigt som det inte &r sa
manga ménniskor som befinner sig néra viigen. Det dr dirmed mojligt
att prioritera snabb framkomlighet och vigen foéreslas dérfor hastig-

Vagutredning = Skelleftedprojektet - det allméanna vagtransportsystemet i Skelleftea

@in
0 TRAFIKVERKET

hetsbegrinsas till 100 km/tim. En hogre hastighet stéller hogre krav pa
trafiksiker utformning av végen, detta redovisas mer detaljerat i f61-
jande texter.

Nir E4 passerar genom eller i ndrheten av titorter ir det inte alltid
mojligt att prioritera snabb framkomlighet utmed E4. Genom tétorter 4r
strivan att hastigheten pa E4 ska kunna vara 80 km/tim. Dir det finns
korsande trafik kan av trafiksikerhetsskil hastigheten inte tillatas vara
hoégre dn 60 km/tim.

Ett mal ar att i Skellefteas centrum ska gidende och cyklister kunna
fardas pa samma villkor som den 6vriga trafiken och att alla trafikant-
grupper ska ha samma tillgiinglighet. Det innebér att oskyddade
trafikanter kommer att rora sig intill trafikleden om den gar genom
centrum. Pa sadana strickor bor hastigheten vara 60 km/tim eller ldgre.
Pa strickor dir det firdas oskyddade trafikanter som behover korsa vé-
gen i plan bor hastigheten sénkas till 30 km/tim, forslagsvis med fysiska
hastighetsddmpande atgérder.

God standard pa kurvradier vid olika hastigheter

Hastighet (km/h) 100 80
Horisontal min. radie (m) 800 470
Vertikal min. radie (m) 11000 [ 6000

Linjeforing
Linjeforingen bestdms av hastigheten pa vigen och val av standard. For

E4 ska god standard uppnas och det medfér att de radier pa horisontal-
och vertikalkurvor som anges i tabellen giiller.

Pa landsbygd och i titortsmiljo far vigen luta maximalt 6 %. Vid lut-
ningar over 4 % kan det bli problem vid start i backe i halt viiglag.
Olyckskvoten 6kar med 6kande lutning pa vigen. I tunnel far vigen luta
maximalt 5 %. Lutningsangivelse i procent innebér att till exempel vid
6 % stiger vigbanan sex meter pa en stricka av 100 meter.

Vagsektion

Trafikméngden styr vilken bredd som bor viljas pa E4. Om trafik-
mingden (Adt) understiger 10 000 fordon/dygn nir vigen tas i bruk ir
det lampligt att vilja en 14 meter bred motesfri landsvég. Det dr
forutsittningen for korridorena Tuvan, Gunsen samt Ostra leden sdder
om Skellefteédlven. Det géller &ven korridor i befintligt lige soder om
cirkulationsplatsen i Tjéirn.

Ar trafikmiingderna hogre bor en fyrfiltig vig viljas. Det dr
forutsittningen fér korridorerna E4 i befintlig striickning norr om
cirkulationsplatsen i Tjirn och Ostra leden norr om Skelleftedlven.

Inom utredningsomradet har E4 byggts i ny strickning under
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2000-talet bade soder och norr om Skelleftea. S6der om Skelleftea ar
den befintliga E4 mellan Yttervik och Tjérn en 14 meter bred motesfri
landsvig (2+1). Norr om Skelleftea dr E4 en fyrfiltsvig med 16,5 meter
bredd samt mittremsa som varierar mellan 2,5 och 13 meter.

Till vigsektionens bredd ska ldggas utformningen av vigens sidomraden
som ocksa inkluderar vigens sikerhetszon. Denna varierar fran fall till
fall men &r generellt drygt 10 meter pa vardera sidan om métesfri lands-
vig. Vigomradet har ddrmed en total bredd av ca 30-40 meter, forutsatt
att sidomradet utformas med flacka slénter 1:4 och vigens profilh6jd
ligger pa motsvarande niva som omgivande terring. Sidomradets bredd
kan begrinsas med hjilp av vigricken eller stodmurar och den minsta
sektionen som kan anvéndas varierar mellan 17 och 20 meters bredd.

Korsningar

Korsningar mellan E4 och storre gator eller vigar foreslas med hinsyn
taget till sikerhet och kapacitetsbehov utformas som cirkulationsplats
eller trafikplats.

Vaxling mellan korféltsindelning pa en motesfri landsvag med 2+1 korfalt

Eftersom framkomlighet och sikerhet for den genomgaende trafiken

ar hogt prioriterad pa E4 foreslas att inga enskilda anslutningar tillats.
Dessa far istillet, via parallella végar, anslutas till andra véigar och kana-
liseras ut till E4 i storre korsningar eller trafikplatser.

Dimensionerande hojder

Den totala héjden pa de konstruktioner som anlédggs 6ver eller under E4
styrs av vilken fri h6jd som behover uppnas och hur hég konstruktions-
héjden ar.

Med fri h6jd menas avstandet fran kérbanan till hinder ovanfor vigba-
nan. Vid passage av jirnvig géller den fria hojden avstandet fran rilsens

overkant till hinder ovanfor de konstruktioner som krévs for jirnvigens
funktion.

Med brokonstruktionens héjd menas hojden fran kérbanan ner till
underkanten av brobalken. Brokonstruktionens hojd paverkas av hur
stor spannvidd, d.v.s. hur langt avstandet dr mellan brostoden. Ju ldngre
detta avstand &r, desto hogre blir brokonstruktionen. De broar som fore-
slas i denna vdgutredning har en konstruktionshéjd pa 1,5-3 m.

Fri hojd vid olika anlaggningar

Anldggning AL
m
Segelfri hojd pa Skelleftedlven 6
Fri hojd 6ver rals pa hoghastighetsjarnvag Norrbotniabanan 6,65
Fri hojd Gver réls pa elektrifierad jarnvég med lag hastighet 6,1
Fri hojd 6ver allman vag 4,7
Fri hojd i tunnel 51
Fri hojd i gang- och cykeltunnel 3,2

6.7 Gestaltningsprinciper

Overgripande gestaltningsprinciper

Anpassning av en ny vig i landskapet kréver att utformningen underord-
nas och tar hinsyn till befintliga forutsiattningar som exempelvis ter-
ringens utseende, bebyggelse och annan infrastruktur samt omraden av
bevarandekaraktir med mera. Vigutformningen maste ocksa ta hinsyn
tas till framtida férdndringar. Savil trafikantperspektivet som askadar-
perspektivet masta beaktas. Trafikantperspektivet avser de som vistas
och firdas pa vigen medan askadarperspektivet avser de som vistas i
landskapet eller i staden. Gestaltningsfragorna maste dérfor integreras i
planeringsprocessen.

Pagaende forandringar i Skelleftea och dess nérhet utgors bland annat
av planerad bebyggelse, nya vigar, jirnvig och teknisk férsorjning. Sta-
den kommer att viixa och framtida omraden med bostidder och verksam-
heter ska samordnas med ett vignit som tillgodoser alla trafikanter. I
Skelleftea kommun uttrycks framtidens visioner i férslag till Fordjupad
oversiktsplan - Planforslag, Sd ser ditt Skelleftea ut 2030%. Har diskute-
ras hur stadens kvaliteter ska tillvaratas som exempelvis stadens gestalt-
ning, stadsentréer, gronstruktur och hur olika stadsdelar ska utvecklas.
En viktig del att ta héinsyn till i denna utvecklingprocess dr E4 utseende
och strickning.

Norrbotniabanans strickning genom Skelleftea har nyligen studerats

i en jirnvigsutredning. En jarnvig ir ett storskaligt landskapselement
som kommer att bidra till stadens framtida struktur under lang tid
framover. I det arbetet har gestaltningsfragorna studerats i ett gestalt-
ningsprogram som ger exempel pa utformningsprinciper for storskaliga
ingrepp i landskapet. Jirnvigsprojektet ir ytterligare ett exempel pa
behovet av samordning mellan den nya E4 utformning och jirnvigen
som skulle kunna behandlas som ett gemensamt intresse mellan Skellef-
tea kommun och Trafikverket.

Végens utformning i landskapet

Vigutformningen ska harmoniera med landskapet sa att den upplevs
som ett naturligt element i miljén oavsett om man fardas pa végen eller
betraktar vigen fran nagon annan plats i landskapet. Malséttningen i
stort dr att vigen ska anpassa sig till landskapets forutséttningar utan att
dominera eller skapa kontrast till den omgivande miljon. Det innebér att
végen ska underordna sig de landskapsformer, bebyggelse och anlégg-
ningar som finns utan att ge avkall pa funktion och standard. Genom att
forankra vigen i landskapet och f6lja topografin samt utnyttja utblickar
och landmérken som st6d, kan vigen skapa identitet genom att tillféra
landskapet positiva virden bade f6r trafikanter och dem som vistas i
omgivningen.

16  Skellefted kommun 2010c¢
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E4:ans strickning forbi Skelleftea préglas av landsbygd och stadsmiljo.
De krav som omgivningen stéller pa utformningen av ny vig innebér
att viigen ska ges stadsmaéssighet vid passage genom staden och lands-
ortskaraktir pa 6vriga strickor. Det innebér att en vig genom centrum
av staden stéller mycket hoga krav pa genomgripande detaljutformning
och materialval &n en vig i stadens ytteromraden eller en landsortsvig.

Vaganlaggningar

Viganlaggningar utgoérs av trafikplatser, cirkulationsplatser, driftvind-
platser och rastplatser med mera. Generellt bor anldggningar utformas
med samma formsprak som den omgivande vigmiljon och vigstrick-
ningens karaktir i stort. I titortsnira anldggningar ges stadsméssighe-
ten storre utrymme vad giller materialval, firgséttning, vegetation och
driftaspekter medan anlidggningar ute i landskapet far en behandling
som harmonierar med omgivningen.

Trafikplatser har ett betydande annonsvirde och bor dirfor utformas
funktionellt men ocksa med tydlig identitet. Miljon bor vara 6verblick-
bar och littorienterad vilket innebér att linjeforing, skyltning, vigut-
rustning, belysning, vegetation mm ska ges ett helhetsgrepp. Som bygg-
nadsverk dr broarnas utformning av central betydelse i trafikplatsen.

DlQDIQDIAIAIOLD

Skarning med slanter som omger vagomradet. Har ett exempel dér slantfot och sléntkrdon avrundats for att

skapa en naturlig 6vergang till omgivande mark.

Cirkulationsplatser har pd motsvarande sitt som trafikplatser behov

av att utformas med hog grad av identitet. Aven hir bor vigens utform-
ning harmoniera med omgivningen och all den utrustning som platsen
kriaver. Rondellen utnyttjats manga ganger som en plats fér konstnérlig
utsmyckning och en plats foér ambitios utformning med olika typer av
vixtlighet och markmaterial. Dessa platser bor dgnas sérskild uppmérk-
samhet men bor ses i sitt stérre sammanhang med vigens strickning
och omgivande milj6.

Driftvindplatser avser de ytor dér driftfordon tillats vinda i samband
med snoréjning, saltning, griasklippning och slyroéjning i diken samt
stddning. Platserna har stor betydelse for effektivt underhall av vigen
men bor utformas diskret sa att de smélter in i miljon. Andra tekniska
anldggningar dr kommunikationer i vigomradet f6r kontroll och under-
hall, exempelvis grindar i viltstingsel f6r besiktning av broar etc.

Rastplatser &r en servicefunktion for trafikanter men har ocksa ett stort
annonsvirde for en tétort. Lokalisering och utformning stéller krav pa
tillginglighet, funktion, trygghet och estetisk virden. Lampliga platser
ir ofta vid infarter till staden, gérna i anslutning till attraktiva platser
med vacker utsikt. Utrustning och informationsbérare bor priglas av
helhetslésningar dér trafikanten kéinner igen sig. Lokal byggnadstradi-
tion med materialval och fargsittning kan ligga till grund f6r utform-
ningen for att ge platsen identitet.
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Exempel pa traditionellt utformad cirkulationsplats.

Vagomrade med bergskarning dar bergklackarna tillats exponeras utanfér sékerhetszonen mot vagen
och skapa ett tydligt och kraktarsfullt vagrum.
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Broar

Broar ska i forst hand utformas funktionellt, vilket innebir att konstruk-
tion och funktion &r 6verordnad och forutsittningsskapande f6r brons
gestaltning. Placeringen i terringen samt formgivningen av brofiste,
pelare, spinnvidd och den fria h6jden maste studeras noggrant i varje
enskilt fall. Aven markytor runt omkring bron ska formges i samklang
med omgivande terring.

I ett 6vergripande perspektiv kan det vara virdefullt att se 6ver samord-
ningsfragor for utformningen pa olika sitt for att fa en enhetlig gestalt-
ning men ocksa kontinuitet fér vigen som helhet. Det kan exempelvis
gilla behandling av betongytor och utformning med viigutrustning som
broricken, mittbarridrer och stédmurar samt fargsittning. Hir bor ock-
sa understrykas vikten av att behandla markytor intill och under bron
pa ett medvetet sitt. I kommande skede med arbetsplan och bygghand-
ling kommer ett sdrskilt gestaltningsprogram att tas fram for broarnas
utformning pa den aktuella strickan.

I detta projekt kommer manga brotyper att anvindas, fran mindre ror-
broar till vigportar och storre landskapsbroar. Rérbroar utnyttjas for
dagvattenhantering vid diken och mindre vattendrag. De kan med for-
del dven anvindas for viltpassager for bade smavilt och storre klovvilt,
planskilda passager for nétboskap men ocksa for det rorliga friluftslivet.
Rorbroarnas funktion, placering och utformning bor dgnas sérskild
uppméirksamhet.

Vigportar och broar i trafikplatser utformas i férsta hand funktionellt
men med hog ambitionsniva i detaljer. Broarnas funktion som bygg-
nadsverk ska aterge en arkitektur som representeras tidens stil och
formsprak men ska samtidigt ha ett uttryck som star sig under lang tid
framover. Vid utformning av gang- och cykelportar bor sérskild upp-
mirksamhet dgnas at trygghetsfragor dir krav pa god belysning och
overblickbarhet ska tillgodoses.

Bankar och skdrningar

Utformningen av slénter bor utformas som griskladd mark. I landska-
pet ska ytskiktet i forsta hand himtas fran avbaningsmassor som ger en
ateretablering av naturlig frébank. I tétortsnéra milj6er kan sldnterna
grisbesas pa konventionellt sitt. Overgangen till omgivande mark ska
rundas av och anpassas till terrdngen. Skiarningar bor utformas sa att
kvarvarande bergklackar och storre stenblock kan behallas. De har ett
stort virde och tillfér vigmiljon element som gér motet med omgivande
landskap naturligt. Dessa maste dock alltid vara placerade utanfor vi-
gen sidkerhetszon.

Vigbankar av betydande storlek bor utformas med hénsyn till omgi-
vande landskap. I det 6ppna landskapet kan ny vegetation i anslutning
till sldntfot bidra med att tona ner bankens storlek. Vid god tillgang till
overskottsmassor kan marken hojas i anslutning till banken. For fortsatt
effektiv jordbruksdrift bor lutning inte uppga till mer 4n ca 1:12 medan

skogsbruket kan klara en lutning pa ca 1:7. Markhé6jning i anslutning till
akrar och skogsterring som kombineras med vixtlighet kan ddrigenom
ges en mattfullhet som minskar det dominerande intrycket i landskapet.

Tunnlar

Vigar som gar genom spriangda tunnlar eller gjutna betongkonstruktio-
ner utformas individuellt efter funktionella krav. Bade som trafikant och
askadare i landskapet blir dessa konstruktioner mest framtridande vid
dess mynningar. Bearbetningen av slédnter, bergskérningar och gjutna
stddmurar ir patagliga element som kriver formgivningsinsatser. I det
Oppna landskapet och i centrummilj6er dr utformningen av dessa tun-
nelmynningar av stor betydelse. Hér blir formgivningen av hela vigrum-
met med alla dess detaljer underkastade mer granskning dn tunnelmyn-
ningar i skogslandskapet.

Bullerskydd

Bullerskydd i vigmiljon ir vanligt forekommande i bebyggelsemiljéer.
Utformning tar sin utgangspunkt i bullerskyddets funktion och det
utrymme som star till forfogande. I vigrum med begrinsat utrymme
utformas bullerskyddet normalt som en fristaende skdrm. Skiirmen
kan ocksa kompletteras med ljudabsorbenter. Med storre tillgang pa
utrymme vid vigen anlidggs en bullervall som planteras med vixter el-
ler grisbesas. Speciella kombinationslésningar forekommer ocksa dér
byggda element integreras med vixter som en gron skarm.

Bullerskydd bor utformas med utgangspunkt fran omgivande landskap

och byggnadstradition. Pa landsbygden utanfor Skelleftea kan det utfor-
mas som en planterad bullervall vars formgivning integreras i omgivan-
de terrdng. I nirheten av bebyggelse och randstad kan skyddet utformas

R g g = . — il
Exempel pa bullerskarm fran Jarnvagsgatan i ndra anslutning till
Ostra leden. Har med en traskarm som ytbehandlats med farg som
anknyter till byggnadstrafditionen.

som en skdrm av trd med firgsittning som anknyter till lokala forhallan-
den. Men bullerskidrmar i centrummiljoer stéller normalt stora krav pa
stadsmissig utformning. Kombinationslésningar med glas eller polycar-
bonat och betong har blivit alltmer vanliga, sirskilt i de sammanhang
déar skidirmarna integreras i stédmurar och brokonstruktioner. Hir blir
ocksa de konstruktioner som haller upp glaset féremal f6r formgivning
som ska samordnas med vigens utrustning.

Vagutrustning

Till vigutrustning hanférs normalt véigricken, broricken, mittbarriérer,
rickesidndar, krockddampare, skyltbirare med stolpar och portaler samt
belysningsstolpar med mera. All den utrustning som tillférs vigmiljon
ska vara utformad sa att den integrerar formgivningen till en helhet.
Det innebir att vigracken och broricken ska utformas med likvérdigt
formsprak och materialtyp. Undantag kan gora for exempelvis bron
over Skelleftedlven som kan behova ges ett eget formmaissigt uttryck.
Aven passagen genom Skellefted kommer att behdva ges en gestaltning
med individuellt uttryck som harmonierar med centrummiljon. Stravan
bor dock vara att skapa ett enhetligt utformat vigrum med mdobler som
kénns igen och ger ett kontinuerligt uttryck.

Belysning

Belysningsfragorna dr komplexa och kan vara svaréverskadliga i tidiga
skeden av planeringsprocessen. Tekniska och funktionella krav maste
tillgodoses samtidigt som driftfragor och 6vergripande systemlosningar
ocksa maste beaktas. Ny E4 genom eller forbi Skelleftea kommer att
stilla krav pa att samordna funktionell vigbelysning med lokal gatube-
lysning. Hér ska utformning med stolpar och armaturtyper integreras
med befintliga anldggningar. Belysningsanldggningar ska utformas med
hoga krav pa effektivitet vad géller energiforbrukning och miljohénsyn.
Efterstriavansvirt dr dven sa kallad intelligent belysning dér belysningen
anpassas till behovet i vigmiljon. For oskyddade trafikanter ska belys-
ningskraven tillgodose trygghet i den yttre miljon.

Effektbelysning for exempelvis broar eller intressanta byggnader och
landskapselement kan komma att 6verviigas. Under fortsatt arbete bor
belysningsfragorna ges utrymme i ett sirskilt program eller integreras i
ett samordnat gestaltningsprogram.

I stort kan belysningsfragorna sammanfattas enligt f6ljande:
» Infartsbelysning till Skelleftea
» Belysning av trafikplatser och cirkulationsplatser
* Belysning av gang- och cykelvigar i anslutning till E4
» Belysning av sérskilda anldggningar som rastplatser
* Belysningi tunnlar
e Effektbelysning av broar etc

Vagutredning * Skelleftedprojektet - det allménna vagtransportsystemet i Skelleftea



Dagvatten

Vigdagvatten leds via 6ppna diken till omgivande vattendrag pa mot-
svarande sétt som nuvarande system. I stort innebér detta att dagvatten
kommer att infiltreras i vigomradet men vid stora floden kommer
vattnet att transporteras langa striackor ut till vatmarker och 6ppna vat-
tendrag och sjoar.

I samband med alltf6r stora fléden kan det bli aktuellt att ta hand om
dagvattnet i utjamningsmagasin som ger vattenflédet ett langsammare
forlopp och minskar risken for erosion i diken och béckar. Dessa dag-
vattendammar kan ha ytterligare funktioner i viigmiljon. De kan fungera
som partikelfillor for féroreningar, men ocksa som ekologiska nischer
for vatmarksflora och fauna. Vid hogt stillda krav pa rening och risk

for spridning av féroreningar fran végtrafik kan dammarna férses med
oljeavskiljare och avstingningsanordningar mm.

Dammar for vigdagvatten bor placeras och utformas sa att de har-
monierar med omgivande terring, men ocksa sa att drift och under-
hallsaspekter kan tillgodoses. Sldnter och vegetationsbehandling bor
underordna sig omgivande landskap sa att dammarna ges ett naturligt
utseende och kan tillfora vigmiljon estetiskt tilltalande virden. Inlopp
och utloppspunkter f6r dammar bor studeras sa att framtida erosions-
skador minimeras.

Exempel pa motesfri landsvdg med mittracke.

Drift och underhall och miljé

En vil utformad vigmilj6 ska kunna underhallas pa ett effektivt sitt.
Det handlar om kontinuerlig skotsel av korytor men ocksa om vigut-
rustning och belysning samt hela viigomradet inklusive punktinsatser av
olika slag. Savil vinter- som sommarunderhall ska kunna utféras utan
onddigt hinder och med minsta tédnkbara skotselinsats. I vigunderhal-
let ingar renhallning och skotsel av gronytor som ofta har stor skillnad i
ambitionsniva mellan landsortsmilj6 och stadsmiljo. Vigomradet utgor
en utsatt arbetsplats for de som vistas i vigens nirhet och bor darfor
utformas med hénsyn till driftpersonalens sikerhet.

6.8 Om- och nybyggnadsatgarder som
kvarstar infor MKB

Samradshandlingen redovisade en rad tédnkbara atgirder inom utred-
ningsomradet for vigutredningen. Bland annat studerades och redovi-
sades fyra tinkbara korridorer, Befintligt lige, Ostra leden, Tuvan och
Gunsen samt ett antal kompletterande lidnkar.

I och med att utredningsarbetet fortskridit och genererat kunskap om
forvintade effekter och konsekvenser av de studerade atgérderna har
det blivit tydligt att det inte 4r motiverat att fortsitta utreda atgiarder
inom korridorerna Tuvan och Gunsen. Inte heller de atgéirder som be-
namnts som kompletterande ldnkar bedéms vara motiverade att studera
vidare. Motiveringarna till detta beslut redovisas 6versiktlig i underka-
pitel 6.9 och férdjupat i ett separat PM som bilidggs vigutredningen.

De korridorer som kvarstar att utreda dr Befintligt lige och Ostra leden,
se vidstaende karta. Dessa har justerats sa att de ytor som inte behovs

Infartsbelysning pa kvéllen dér tradionell vagbelysning skapar vagrummet.
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for den fortsatta planeringen av vigen har utgatt. De korridorer som
kvarstar d4r markerade med blatt och den korridoravgrinsning som ut-
gar dr markerad med gratt.

Korridor Befintligt lage

E4 gar genom korridoren Befintligt lige och forbéttras genom ombygg-
nad.

E4 soder om Viktoriagatan

Mellan Yttervik i den s6dra delen av utredningsomradet och Viktoria-
bron i centrala Skelleftea férandras inte E4. I senare skeden av projektet
finns behov av att utreda en siker passage for oskyddade trafikanter
mellan handelsomraden pa 6mse sidor om E4 sa att de inte korsar E4 pa
ett trafikfarligt sétt.

Atgirder for att gora Viktoriagatan trafiksikrare

Sikra passager for oskyddade trafikanter bor anlidggas. Om passager ska
ske i plan foreslas att hastigheten pa E4 ska sénkas och att hastighets-
sinkande atgirder byggs, som till exempel smalare kérbana, trafiksiker-
hetskamera, farthinder.

Dessa atgiirder bor genomforas d&ven om E4 inte atgirdas pa annat stt.

Viktoriagatan i befintlig strickning

Pa Viktoriagatan finns manga problem som redovisats i forutsittningar-
na for vigutredningen. Manga av dem beror pa en hog trafikbelastning
i de centrala delarna av Skelleftea. Ett sétt att minska trafiken pa E4 &r
att minska antalet anslutande gator i centrum. Trafiken maste da vilja
andra végar eller andra fardsitt till centrum.

Exempel pa effektbelysning av bro.
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De gator och vigar som kommer att fa en 6kad lokal trafik till centrum
ar: Skramtriskvigen, Karlgardsleden, Centrumbron (som férutsitts
byggas), S6dra Lasarettsvigen, Nordlandergatan, Kanalgatan, Lasaretts-
vigen och vig 95 (Norra Jiarnvigsgatan). I samrad med Skelleftea kom-
mun maste en utredning géras som visar pa mojligheten att genomfora
en sadan trafikomférdelning, i ett senare skede av projektet.

Om E4 behaller samma utformning i hojdled som idag kan den byg-
gas om sa att den har tva genomgaende korfilt i vardera riktningen
och anslutas mot Kanalgatan i en cirkulationsplats. Da blir Kanalgatan
anslutningspunkt mot centrum, men det finns maéjlighet att stinga an-
slutningarna till Strandvégen, Storgatan och Nygatan for fordonstrafik.
Polishuset har utfarter mot Strandvigen samt Storgatan, vilket gor att
behov kan finnas av att ge polisen majlighet att kora ut i dessa kors-
ningar.

Sdkra passager for oskyddade trafikanter kan anordnas enligt avsnit-
tet Atgdrder for att gora Viktoriagatan trafiksdkrare. Det ir svart att
astadkomma planskilda passager som ir tillgiingliga for alla med den
utformning Viktoriagatan och anslutande gator har idag. Vid Nygatan
har Skelleftea kommun utrett planskild passage i tunnel under E4 och
konstaterat att lutningarna pa gang- och cykelvigen blir for branta, vil-
ket ger problem for personer som har nedsatt rorlighet.

Viktoriagatan med nedsinkt E4
Framkomligheten for genomgaende trafik pa E4 6kar om den ér skild
fran den lokala trafiken i sa stor utstrickning som det dr mojligt. Trafik-

sikerheten Okar for gaende och cyklister om de kan passera E4 planskilt.

Ett sitt att astadkomma detta &r att séinka ner E4 pa strickan mellan
Viktoriabron och trafikplats Skelleftea.

Den lokala trafiken in till centrum maste vilja andra vigar, se avsnittet
Viktoriagatan i befintlig strdckning.

Den nedsinkta E4 utformas med tva korfilt i vardera riktningen, sepa-
rerade med mittrécke.

Kanalgatan och Nygatan kan passera E4 planskilt. Det kan ske pa broar
over E4. Kanalgatan blir en lokal gata som binder samman stadsdelarna
Alvsbacka och Centrum. Cyklister kan firdas pa ett cykelstrak i ostvist-
lig riktning intill Kanalgatan. Den del av Nygatan som &r gagata kan
forlingas 6ver E4.

Intill den nedsénkta E4 finns méjlighet till ny utformning av gaturum-
met. Pa sidorna av den nedsédnkta E4 finns utrymmen i gatuniva som
kan skiljas fran den nedsénkta E4 med stodmur, ricke och tridplante-
ring. Det bor finnas strak for gaende och cyklister i nord-sydlig riktning.

Det kan finnas behov av strak for kollektivtrafik samt utryckningsfordon.

Dessa strak kan anslutas mot Kanalgatan.

Kvarstaende alternativ

Kvarstaende alternativ
Studerade korridorer

Kompletterande lankar till E4.
Syftar till att leda om tung
trafik och farligt gods
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Kvarstaende korridorer. Kvarstaende végkorridorer markerat i blatt, korridoravgransningar som utgar ar markerad med gratt.
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Kartan visar korridor Befintligt lage
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E4 norr om Viktoriagatan

Trafikplats Skelleftea saknar ramper mot norr, eftersom det behovet
inte fanns nér trafikplatsen anlades. Istillet prioriterades kopplingar till
mindre gator fran trafikplats Skelleftea. En utbyggnad av ramper mot
norr férbittrar kopplingen mellan E4 och viig 95 samt 372. Atgirden
kraver att kopplingen till de mindre gatorna vid trafikplatsen bryts och
att mer mark tas i ansprak. Ett hyreshus kan komma att behova 16sas in.

Den signalreglerade korsningen med Ostra leden kan ersittas med en
cirkulationsplats.

Atgiirderna inom korridoren medfér en ombyggnad av befintlig E4 pi en
striicka av en kilometer. Atgirden innebir ingen forindrad viglingd.

Korridor Ostra leden

Vigen viker av vid Tjidrn inom korridorens sédra del och blir ny E4.
Végen foreslas utformas som motesfri landsviag med 2+1 korfalt (14
meter bred). Anslutningen mot befintlig E4 (Centrumleden) kan ske via
cirkulationsplatsen i Tjirn, dér dven vig 364 ansluts. Anslutningen kan
ocksa ske via en trafikplats. Till denna trafikplats kan viig 824 anslutas.
Vég 364 ansluts i sa fall via den befintliga E4.

Végen gar 6ver jordbruksmark med dalig barighet, vilket gor det viktigt
att inte ha hoga vigbankar. Berget Byberget rundas pa dess vistra sida
och hojdférhallandena gor att det blir schakt i bergssluttningen. Ett
motionsspar finns i den véstra delen av korridoren vid Byberget och det
kan komma att paverkas av atgérder i korridoren.

Vid passagen av Skelleftedlven korsas korridoren av vig 829, jirnviigen
Skelleftebanan och lokala gator pa den norra sidan dlven. E4 kan ga 6ver
en lang bro, dir vig 829, jirnvigen och en lokal gata passerar planskilt
under bron.

Vig 829 maste sidnkas pa en stricka av ca 300 meter for att ga under den

= - ¥

Majlig utformning av en nedsankt E4 genom centrum.
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nya E4 och som mest dr det aktuellt med en sédnkning pa 1,5-2 meter un-
der bron. Det finns utrymme inom korridoren att anlégga en trafikplats
som ansluter vig 829 till E4.

I dlvpassagen korsar korridor Ostra leden Norrbotniabanans korridor pa
den norra sidan av dlven och hir forutsitts att den framtida jairnvigen
behaller samma niva som Skelleftebanan har idag. I senare skeden av
projektet bor en samordning ske med Norrbotniabanans planering.

Vig 372 rekomenderas att anslutas med en cirkulationsplats. Till cir-
kulationsplatsen kan en lokalvig f6r bostadsomradet soder om vig 372
anslutas. Det kan &ven bli aktuellt med en annan anslutning av bostads-
omradet och detta maste utredas vidare i senare skede.

Fran cirkulationsplatsen fortsitter E4 i samma strickning som den be-
fintliga kommunala viigen Ostra leden. Viigen ir en genomfart i Skellef-
tea kommuns huvudvignit. Till vigen ansluts dels huvudgator och dels
lokalgator. Om Ostra leden blir ny E4 kommer endast huvudgator att
anslutas till vigen. Det innebér att lokalgatorna Stragatan, Rosgatan och
Krongatan ansluts till det 6vriga viigsystemet via Torsgatan.

Fran vig 372 blir vigen en fyrfilig flerfaltsvig.

Torsgatan foreslas byggas om si att den gar 6ver Ostra leden och ansluts
i en trafikplats. Lutningarna pa den nya vigen kommer hér att uppga
till ca 5 %. I korridorens norra del kan viigen anslutas mot befintlig E4
(Centrumleden) i en cirkulationsplats eller i en trafikplats. Det kan
innebira att Ostra ledens befintliga strickning behalls eller att den
byggs om i ny strickning. Utformningen av en eventuell trafikplats pa-
verkas av nédrheten till trafikplatsen Solbacken.

Om Ostra leden blir ny E4 paverkas de ging- och cykelviigar som finns
intill viigen. Pa bron 6ver dlven kan en gang- och cykelbanan anlédggas
som bor ha koppling till den gang- och cykelbana som finns ldngs vig
829. Intill cirkulationsplatsen vid vig 372 kan gang- och cykelportar an-
ldggas under vig 372 och under Ostra leden. En ny gang- och cykelvig
kan anldggas parallellt med Ostra leden mellan vig 372 och Torsgatan.
Trafikplatsen vid Torsgatan medfor att gang- och cykelporten under
Ostra leden s6der om Torsgatan maste rivas. Gang- och cykelporten
under Torsgatan maste rivas och en ny kan anlidggas 6ster om trafikplat-
sen. En gang- och cykelport under Ostra leden norr om Torsgatan maste
rivas och en ny port kan anlédggas pa samma plats.

Atgirderna inom korridoren medfér nybyggnad av viig pa en striicka

av tre kilometer och ombyggnad av vig pa en stricka av 2,5 kilometer.
Atgirden innebir att viiglingden blir en kilometer kortare mellan Bured
och Kage, jimfort med den befintliga E4.

Centrumleden och Viktoriagatan som stadsgata

Omfattningen av denna atgird varierar beroende pa om den nya E4 gar i
Ostra leden utanf6r centrum eller om den gar i befintligt lige.

Om trafiken pa Centrumleden och Viktoriagatan genom andra atgérder

har minskat &r det mojligt att fordndra skalan pa dessa végar och ge dem Korridor Ostra leden Fallbacken
en mer stadsmaéssig ut’fo.rmnmg. Ceontrumleden kan rustas upp for att bli O Cirkulationsplats
en vilkomnande entré till Skelleftea. 7 Bro
Viktoriagatan foreslas byggas om for att ges en stadsmissig utformning. Trafikplats
Antalet korfilt foreslas begrinsas till tva i vardera riktningen. Gaende Ostra leden, reviderad
och cyklister kan firdas pa sidan av Viktoriagatan pa generdsa ytor och Ostra leden
dessa kan avskiljas fran gatan med triadplanteringar och ricke. Belys-
ning och markbeldggningar byts ut. 0 300 600 Meter @
g ggningar byt
De korsningar som finns utvirderas och dér det dr mojligt sténgs de el- -
. . Vtherges .
ler ersitts med trafiksikrare 16sningar. Korsningen mellan Kanalgatan
och Viktoriagatan rekommenderas byggas om till en cirkulationsplats.
Trafikplats eller
cirkulationsplats
e@eﬂ Me® bade
N\
Nerble & .
C')’Q Stédngning av lokalgatorna

Stragatan, Rosg"atan och
Krongatan mot Ostra leden,

372

Bro 6ver jdrnvdg,
Skelleftedlven
och vig 829
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Exempel pa mojlig utformning av trafikplats vid korsr)_ingen Ostra Leden
och Torsgatan. Har med Torsgatan passerande 6ver Ostra leden.

Trafikplats eller
cirkulationsplats

.IlII...-----I-LA---

Sektion p& Ostra leden strax soder om trafikplats Torsgatan. Har med
vagen i skarning som kombinerats med bullerskarmar samt integrerad

gang- och cykelvég. Kartan visar korridor Ostra leden

Vagutredning * Skelleftedprojektet - det allménna vagtransportsystemet i Skelleftea



LANG BRO KORRIDOR OSTRA LEDEN

BROLANGD 326 m
KONSTRUKTIONSHOJD ca. 3 m (50 m)
KONSTRUKTIONSHOJD ca. 1 m (15 m)
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KORSNING VAG 829
FRI HOJD min. 4.7 m

VAGBANK
HOJD 5-6 m

BRO MED VAGBANK KORRIDOR OSTRA LEDEN

BROLANGD 219 m + 35 m
KONSTRUKTIONSHOJD ca. 2,5 m (40 m)
KONSTRUKTIONSHOJD ca. 1 m (15 m)
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VAGBANK
HOJD 5-6 m

KORSNING JARNVAG
FRI HOJD min. 6.9 m

EV. KORSNING NY VAG
FRI HOJD min. 4.7 m

— > 14

VAGBANK KORSNING VAG 829 VAGBANK
HOJD 5-6 m FRIHOJD min. 4.7 m HOJD 6-7 m
Broforslag

Brons design och utformning féreslas avgéras genom en arkitetkttavling. Vid
utformning av bron 6ver Skelleftealven ska hansyn tas till att tillracklig fri hojd
uppnas 6ver jarnvagen. Jarnvagen ar elektrifierad, vilket gér att det maste fin-
nas utrymme for dess kontaktledningar under bron. | framtiden kan det bli ak-
tuellt med hoghastighetstag pa strackan vilket gor att ytterligare fri hojd krévs.

For att halla ned vagens hojdniva och bankhdjderna sa har korta spannvidder
pa land foreslagits. Over &lven vill man ha langre spannvidder for att minimera
antal stod i vatten, dar forslas spannvidder pa 40 -50 meter. Den fria hdjden
mellan brons undersida och vattennivan blir ca 8 meter vid medelvattennivan

for ett 100-arsflode. Hogsta vattennivan vid 10 000-ars fléde &r 2 meter hogre.

[ T T 1
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SKELLEFTE ALV

For att konstruktionen ska bli statiskt val fungerande ska inte langden pa
intilliggande brospann skilja sig for mycket. Den kortare spannvidden i férhal-
lande till den langre ska normalt inte vara mindre dn 70-80 %. Vid stora skill-
nader i spannvidderna som det &r har kan man inte ha bron kontinuerlig 6ver
alla stéd. Bron delas da konstruktionsmaéssigt in i en landbro och en alvbro.
Bron kan utféras som en balkbro med balkar av betong eller stal vid de korta
spannvidderna och som ladbalk vid de langa spannvidderna 6ver alven. Mate-
rialet kan vara betong eller stal med farbanan i betong.

Vagutredning = Skelleftedprojektet - det allméanna vagtransportsystemet i Skelleftea

VAGBANK
HOJD 5-6 m

KORSNING JARNVAG
FRIHOJD min. 6.9 m

EV. KORSNING NY VAG
FRI HOJD min. 4.7 m

Tva broférslag har studerats for bro 6ver Skelleftedlven i korridor Ostra leden. |
det ena ar brolangden 326 meter med 50 meter spann éver alven och 21- 15
meter spann pa landbron. Bade landbron och dlvbron maste grundlaggas pa
palar.

| det andra ar brolangden 219 meter med 40 meter spann 6ver &lven och 15-20
meter pa landbron, samt en bro 6ver vag 829 med 12 -15 meter spann. Mellan
broarna behdvs en vagbank med 7 meter hojd. Broarna maste grundlaggas pa
palar. Vagbanken maste ocksa forstarkas med bankpalning pa hela strackan.
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Sikra passager for oskyddade trafikanter foreslas. Det ér svart att
astadkomma planskilda passager som ér tillgéingliga f6r alla med den
utformning Viktoriagatan och anslutande gator har idag. Vid Nygatan
har Skelleftea kommun utrett planskild passage i tunnel under E4 och
konstaterat att lutningarna pa gang- och cykelvégen blir f6r branta,
vilket ger problem for personer som har nedsatt rérlighet. Om passager
ska ske i plan foreslas att hastigheten pa E4 sénks och att hastighetssin-
kande atgirder byggs, som t.ex. smalare korbana, trafiksikerhetskamera,
farthinder.

6.9 Om- och nybyggnadsatgarder som valts
bort infor MKB

Bortval av vagkorridorer

Med utgangspunkt fran méalformuleringar och den forutsittningsanalys
som gjorts har korridorer och delar av korridorer som uppenbart inte
kan erbjuda egentliga alternativ for en ny- eller ombyggnad av E4 valts
bort. Korridorer eller delar av korridorer som bedémts kunna uteslutas
tidigt utan ytterligare studier dr sidana som uppenbart motverkar att
mal med projektet uppfylls eller saknar ekonomiska, funktionella eller
andra fordelar i jaimforelse med likartade lokaliseringar.

Korridor Gunsen

I bilaga 7 och 8 redovisas de atgirder som foreslogs i samradshandling-
en for denna korridor samt de trafiksiffror som redovisades.

Nyttor med E4 i denna korridor:

Vigforkortningen &r avsevird. 1,7 km kortare vig kan uppnas jamfort
med dagens E4, men det dr betydligt fiarre fordon som féirdas pa den nya
forkortade E4, se bilaga 8, karta Beriiknade biltrafikfloden ar 2025 med
E4 i korridor Gunsen. Vid bron 6ver élven ir det 1600 fordon/dygn som
véljer denna vig. Gunsen ger en restidsvinst for dessa fordon.

Berdkningar visar att trafikarbetet minskar med 1400 fordonskilometer
per dygn inom Skelleftedalen eller med 0,2 % jamfoért med Nollalterna-
tivet. Det minskade trafikarbetet innebér en minskning av koldioxidut-
sldpp, minskad milj6belastning, l4gre fordonskostnader. Minskningen &r
storre dn i korridor Ostra leden.

Alternativet innebér minskad trafik pa andra vigar, jimfort med hur det
blir pa dessa vigar i Nollalternativet. PA Ostra leden minskar trafiken
med 1600 fordon/dygn, pa Viktoriabron 1000 fordon/dygn och genom
Bergsbyn, Bergsbydammen 600 fordon/dygn. Det ger nagot minskat
buller och mindre utslépp i bebyggda omraden. Minskningen pa Vikto-
riabron ir avsevirt mindre #n i korridor Ostra leden.

Den nya vigen blir mer trafikséiker &n Nollalternativet da den &r motes-
fri och har sékra korsningar. Det minskar risken for att trafikanter ska

dddas eller skadas svart. Detta uppnas dock dven i andra korridorer. Ef-
tersom trafiken redan idag soder om Skelleftea téitort gar pa en relativt
hogklassig led och eftersom trafikflédet pa den nya E4 ir ganska litet
bedoms trafiksikerhetsvinsterna bli klart mindre &n i korridor Ostra
leden.

Vigstandarden dr hogre i detta alternativ dn i Nollalternativet och jaim-
fort med alternativ i korridorerna Ostra leden och Befintligt liige. Det
ger restidsvinster for de fordon som firdas hér, eftersom det dr mojligt
att tillata en hogre hastighet pa vigen.

Kostnader och belastningar med E4 i korridor Gunsen

I den grundkalkyl som tagits fram for korridor Gunsen har en totalkost-
nadsprognos beriknats med medelvirdet 840 Mkr, med 50 % sannolik-
het. Ingen succesiv analys har utférts for korridoren, men med erfaren-
het av 6vriga succesiva analyser som genomforts, se kap. 10, bedéms
osikerheten till 20 % inom en standardavvikelse fran medelvirdet. Det
innebir att totalkostnadsprognosen for atgiarder inom korridor Gunsen
ligger i spannet 700 - 1000 MKkr.

Befintlig E4 byggdes i ny strickning 2003. Korridor Gunsen viker av E4
soder om Skelleftea. Det innebir att 6,5-7,5 km (beroende pa viiglinjeval
i korridoren) av den nya investeringen inte kommer att nyttjas som det
var tinkt nir den planerades.

Underhallskostnaden 6kar for Trafikverket nir trafiken delas upp pa tva
vigar med E4 standard.

Korridoren innebér intrang pa naturvirden i Innerviksfjirdens naturre-
servat. Intrangen blir stérre 4n fér korridor Tuvan.

Andra konsekvenser fér uppstillda mal i projektet

Korridoren gar genom ett smaskaligt jordbrukslandskap och delar upp
befintlig bystruktur. Detta inverkar negativt pa malet f6r hélsa och livs-
miljo.

I passagen fran den befintliga E4 till sldttlandskapet ar det svart att
undvika en vigutformning med hoga vigbankar, vilket paverkar gestalt-
ningsmalet. Korridoren gar genom ett smaskaligt jordbrukslandskap
och bryter de strukturer i 6st-vistlig riktning som &r férhirskande idag.
Passagen av Skellefteédlven i denna korridor sker i ett flackt landskap dér
dlven kroker. I kroken finns ett sekundért utlopp, Smaélvarna, som myn-
nar i Norra Innerviksfjarden. For att klara segelfrih6jd 6 meter under
bron blir bankarna som ansluter till bron héga pa bada sidor om &lven.
Dessutom ska jarnvigen Skelleftebanan passeras, som kriver en frih6jd
pa 6,1 meter. Det innebér att det blir h6ga bankar i ett i 6vrigt flackt
landskap som saknar h6jdstod. Vaganldggningen kommer att dominera
landskapsbilden. Det finns svarigheter att utforma en tidlos och attrak-
tiv vigarkitektur i delar av korridoren.

En framtida vig kan ga genom Solbackens handelsomrade, men minskar
mojligheten att fortita omradet pa den Ostra sidan av dagens E4. Vigen
gar dven over planerade industritomter.

Motiv till bortval
De foreslagna atgirderna inom korridor Gunsen bedéms kosta
700-1000 MKr.

Avlastning av trafik fran de centrala delarna i Skelleftea &r liten med
bara 1000 fordon per arsmedeldygn fran nuvarande E4 pa Viktoriabron.
Avlastningen fran nuvarande Ostra leden beriiknas bli 1600 fordon per
arsmedeldygn. Trafiksidkerhetsvinster och minskad belastning av buller
och luftféroreningar inom tétorten blir ddrmed liten.

Den genomgaende trafiken pa E4 minskar sin reslingd med 1,7 km
och de firdas utmed en viig med hogre trafiksékerhetsstandard 4n den
nuvarande.

Med ledning av beriiknade nyttor och kostnader av effekter och konsk-
venser for alternativet Ostra leden samt ovan angivna investerings-
kostnader har nyttokostnadskvoten for korridor Gunsen beréknats.
Atgiirderna inom korridor Gunsen bedéms bli samhéllsekonomiskt
olonsamma och inte ge 6nskad trafikavlastning genom Skelleftea tétort.

Gunsens korridor passerar dessutom genom Innerviksfjardens natur-
reservat pa ett mer centralt sétt &n Tuvans korridor vilket innebér att
idag skyddade och virdefulla vatmarker och l6vskog tas i ansprak. For
att na projektets mal for hilso- och livsmiljo krivs déarfor omfattande
kompensationsatgirder. Det héga vigbankarna och hég bro gor att det
finns svarigheter att uppfylla projektets mal fo6r gestaltning.

Sammantaget &r atgirder inom korridor Gunsen dyra och samhéllseko-
nomiskt olonsamma. De motverkar dven att projektets mal for gestal-
ning och hilso- och livsmiljé uppfylls. Atgiirder inom korridor Gunsen
kommer dérfor inte att studeras vidare.

Korridor Tuvan

I bilaga 7 och 8 redovisas de atgirder som foreslogs i samradshandling-
en for korridor Tuvan samt de trafiksiffror som redovisades.

Nyttor med E4 i korridor Tuvan

Vagforkortningen &r avsevird. Upp till 2 km kortare vig kan uppnas
jimfort med dagens E4, men det ir betydligt farre fordon som firdas
pa den nya forkortade E4, se bilaga 8 karta Berdknade biltrafikfléden ar
2025 med E4 i korridor Tuvan. Vid bron éver élven dr det 1600
fordon/dygn som viljer denna vég. Det ger en restidsvinst for dessa
fordon.

Berdkningar visar att trafikarbetet minskar med 2100 fordonskilometer
per dygn om E4 byggs i denna korridor, vilket ir den storsta minskning-
en for nagon av korridorerna. For Skelleftedalen som helhet innebér det
en total minskning av trafikarbetet med 0,3 % jamfort med Nollalterna-
tivet. Det minskade trafikarbetet innebér en minskning av koldioxidut-
sldpp, minskad miljobelastning, ldgre fordonskostnader.
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Alternativet innebdr minskad trafik pa andra végar, jamfort med Nollal-
ternativet. P Ostra leden minskar trafiken med 1800 fordon/dygn, pa
Viktoriabron 1000 fordon/dygn, pa Sundgrundsleden 100 fordon/dygn
och genom Bergsbyn, Bergsbydammen 500 fordon/dygn. Det ger mins-
kat buller och mindre utslépp i bebyggda omraden.

Vigen blir mer trafikséker dn Nollalternativet da den dr motesfri och
har sikra korsningar. Det minskar risken for att trafikanter ska dédas
eller skadas svart. Detta uppnas dock dven i andra korridorer.Eftersom
trafiken redan idag séder om Skelleftea titort gar pa en relativt hogklas-
sig led och eftersom trafikflédet pa den nya E4 ir ganska litet bedéms
trafiksikerhetsvinsterna bli mindre #n i alternativ Ostra leden.

Vigstandarden dr hogre i detta alternativ dn i Nollalternativet och jam-
fort med alternativ i korridoren Ostra leden och i befintligt lige. Det ger
restidsvinster for de fordon som férdas hér, eftersom det dr mojligt att
tillata en hogre hastighet pa vigen.

Kostnader och belastningar med E4 i korridor Tuvan

Redan i de tidiga kalkylerna f6r korridor Tuvan beréknades hoga an-
laggningskostnader, 770-1030 Mkr. De beror bl.a. pa behov att anldgga
tunnel dér den nya vigen korsar Norrbotniabanan i s6der och vid He-
densbyn. Det breda spannet pa kostnader beror pa att det finns manga
mojliga strickningar genom den breda korridoren. En mer vistlig linje
ger ldgre kostnader men ocksa minskade nyttor framforallt nir det
géller vigférkortning, som blir néra noll med en vistlig dragning. For
denna korridor har grundkalkylen inte férdjupats, men med erfarenhet
av det kalkylarbete som skett i 6vriga korridorer bed6ms totalkostnads-
prognosen for atgirder i korridoren ha ett spann pa 900-1400 Mkr.

Befintlig E4 byggdes i ny strickning 2003. Korridor Tuvan viker av E4
soder om Skellefted. Det innebir att mellan 2,5-5,5 km (beroende pa
véglinjeval i korridoren) av investeringen E4 Yttervik-Tjirn inte kom-
mer att nyttjas som det var tinkt nir den planerades.

Underhallskostnaden 6kar for Trafikverket nér trafiken delas upp pa tva
vigar med E4 standard.

Alternativet innebér intrang pa naturvérden i Innerviksfjirdens natur-
reservat

Andra konsekvenser for uppstillda mal i projektet

Korridoren gar genom ett smaskaligt jordbrukslandskap och delar upp
befintlig bystruktur. Detta inverkar negativt pa malet f6r hilsa- och
livsmiljo.

I passagen fran den befintliga E4 till sldttlandskapet &r det svart att
undvika en vigutformning som innebér hoga vigbankar vilket paverkar
gestaltningsmalet. Korridoren gar genom ett smaskaligt jordbruksland-
skap och bryter de strukturer i 6st-véstlig riktning som &r férhiarskande
idag. Vid passagen av Hedensbyns industriomrade passeras Norrbott-
niabanans korridor, industrispar samt Torsgatan. Det dr svart att inpassa
en framtida E4 i detta avsnitt och vigen, som kommer att ga pa bade bro

och i tunnel, kommer att bli mycket dominerande.

En framtida viig kan ga genom Solbackens handelsomrade, men minskar
mdjligheten att fortita omradet pa den 6stra sidan av dagens E4. Vigen
gar dven over planerade industritomter vid Hedensbyn och Solbacken.

Motiv till bortval

De foreslagna atgirderna inom korridor Tuvan bedoms kosta 900-1400
Mkr och det dr det dyraste alternativet. Investeringen forvintas ge en
liten avlastning av trafik fran de centrala delarna i Skelleftedalen, Vikto-
riabron avlastas E4 med 1000 fordon per arsmedeldygn. Den genomga-
ende trafiken pa E4 minskar sin reslingd med 2 km och de firdas utmed
en vig med hogre trafiksdkerhetsstandard &n den nuvarande.

Eftersom nyttorna bedéms sasom mindre in i 6vrig alternativ och kost-
naderna med storsta sékerhet blir storre bedoms E4 i korridor Tuvan bli
klart samhéllsekonomiskt olénsamt och inte ge den 6nskade trafikav-
lastningen genom Skelleftea tétort.

Tuvans korridor passerar genom Innerviksfjirdens naturreservat vilket
innebir att idag skyddade och virdefulla vatmarker och 16vskog tas i
ansprak. For att nd projektets mal for hélso- och livsmilj6 kan dérfor
omfattande kompensationsatgirder krivas. De hoga vigbankarna samt
komplexiteten vid korsandet av vig, jairnvig och berg vid Hedensbyns
industriomrade gor att det finns svarigheter att projektets mal for ge-
staltning kan uppfyllas.

Korridor Tuvan utesluts ur utredningen baserat pa att det laga antalet
fordon/dygn som beriknas nyttja korridoren tillsammans den dyra
anldggningskostnaden som innebér att atgirden bedéms bli samhiills-
ekonomiskt mycket olénsam. Det innebiér att projektets mal f6r samhél-
lekonomi uppenbart motverkas och korridor Tuvan kan dérfor uteslutas
infor MKB. Bortvalet st6ds dven av att intranget i Innerviksfjdrdens
naturreservat motverkar mojligheten att uppna projektets mal for hilso-
och livsmiljé samt gestaltning. Atgirder inom korridor Tuvan kommer
déarfor inte att studeras vidare.

Bortval av kompletterande lédnkar till E4

I samradshandlingen redovisades kompletterande lankar till vigsys-
temet, med tanken att tung trafik och farligt gods skulle ledas denna
vig. Tankbara dragningar var via Sundgrundsleden/vég 372 /Torsgatans
forlingning/Koppling mellan Torsgatans forlingning och E4 Nord (ev.
vid Solbacken)

Skilet att ta med dessa i utredningen var att i korridoren Befintligt ldge
samt Ostra leden finns bebyggelse och daglig verksamhet som ligger
nira en eventuellt kommande om- eller nybyggd E4. Vid en olycka med
farligt gods kan utsldpp paverka de som bor och arbetar intill E4. Tung
trafik ger storre utslédpp av luftféroreningar an andra fordon och dérfor
vore det 6nskvirt att leda denna trafik utanfor de titbebyggda delarna
av Skelleftea.
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Idag rekommenderas E4, vig 95, vig 372, viig 827 samt Ostra leden som
transportleder for farligt gods av den beslutande myndigheten Lénssty-
relsen Visterbotten.

Motiv till bortval

Vid utformningen av E4 tas hénsyn till behov av siker utformning fér
trafik med farligt gods. Det giller reduktion av konfliktpunkter och
mittseparering.

Med dagens riktlinjer finns inget hinder att lata farligt gods ga genom
tatbebyggda omraden och da ir inte de kompletterande ldnkarna aktu-
ella i denna vigutredning.

Det finns inget hinder f6r Skelleftea kommun att trots detta reservera
mark for framtida leder for farligt gods och tung trafik.
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