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Forord

Trivector Traffic fick i mars i uppdrag av Umea kommun att gora en effektbe-
démning av trafikprogrammen, med syfte att se om atgarderna racker for att na
de mal som satts upp.

Fran Trivector har féljande personer arbetat med analys, forslag och rapport: Ka-
rin Neergaard (projektledare, ansvar cykeltrafik), Per-Gunnar Andersson (kol-
lektivtrafik) Hannes Englesson (godstrafik) och Sara Malm (gangtrafik). Samt-
liga har deltagit i arbetet med den samlade bedémningen och forslagen.

Fran Umead kommun har Katharina Radloff varit kontaktperson. Utéver Anna

Gemzell, Philip Naslund och Katarina Gref har &ven Marie Frostvinge, Eva Maa-
herra Lovheim, Lisa Persson och Ida Lundstrém bidragit till arbetet.

Juni 2021
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Sammanfattning

Analysen av trafikprogrammen visar att fardmedelsmalet inte nas, ens till 2030,
med de atgarder som finns medtagna. Fardmedelsmalet for tatorten ar 65 pro-
cents andel hallbart resande, dvs. gang-, cykel- och kollektivtrafikresor av alla
resor. Atgarderna i programmen bedéms tillsammans med samverkande strate-
gier i 6versiktsplanen kunna ge en fardmedelsandel om 58 procent hallbart re-
sande till 2030. Till 2025 ar bedémningen att alla atgérder inte hinns med utan
att effekten ar ungefar halften, dvs. runt 53 procents hallbart resande, vilket kan
jamfdras med dagens 49 procent. Trafikprogrammen bidrar samtidigt med mins-
kade utslapp i kommunen om 4 kiloton koldioxid och knappt 4 ton kvaveoxider
per ar, beraknat for 2030. Nar det géller godsprogrammet har effekten inte kunnat
berdknas. Har bor dock finnas en stor potential att skynda pa dvergangen till
elektrifiering och mer fossilfria branslen.

For att na det ambitiosa malet om 65 procents hallbart resande i tatorten kravs en
planering som inte bara forbattrar mojligheten att ga, cykla och aka kollektivt
utan ocksa annu tydligare minskar bilens konkurrensfordel och starker arbetet for
att forandra vanor och beteenden. De forslag som tas upp &r:

» Skapa snobollseffekt med snabba atgéarder som syns och minskar genom-
fart med bil - exempelvis mala kollektivtrafikkorfalt pa Tegsbron.

Fler genvagar for cykel- farre for bil, enligt Gents cirkulationsplanstankar
Minska behovet av att &ga egen bil

Oka satsningen pa vintercykling

MM-atgarder for att uppmuntra till hallbart resande (cykling/elcykling)
Bus Rapid Transit (BRT) och takttrafik

Skynda pa elektrifiering

Agera forebild i kommunkoncernen
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Umea kommun haller pa att ta fram ett atgardsprogram for de lokala klimat- och
miljomalen. Som underlag till det dnskas en analys av de effekter som nuvarande
program inom trafik bedoms ge i férhallande till Umeéas mal. Kommunen vill ha
en grov effektbeddmning av vad dessa program kan bidra till i koldioxidminsk-
ning samt i forhallande till fardmedelsmal. Kommunen vill veta om atgéarderna i
trafikprogrammen bedoms som tillrackliga i forhallande till Umeas mal, samt vid
behov forslag pa ytterligare atgarder som krévs for att na storre effekt.

Umedas mal inom mobilitet och klimat

» Transporternas klimatpaverkan i Umea ska minska. Det ska ske genom att
drivmedlen é&r fossilfria ar 2030 och att det hallbara resandet dkar

» Ar 2025 4r andelen resor med kollektivtrafik, cykel eller till fots tillsam-
mans minst 65 procent av alla resor for boende inom Umea tatort

» Umead kommun (som geografiskt omrade) ska vara klimatneutralt 2040,
dvs. ha nettonoll utslépp av véxthusgaser.

» Umea kommunkoncern ska ga fore och vara klimatneutral 2025, dvs. ha
nettonoll utslapp av véxthusgaser.

» Ar 2040 &r luften i Umed &r s& ren att manniskors halsa samt djur, vaxter
och kulturvérden inte skadas.

1.2 Avgransning och malar

Trafikprogrammen ska vara véagledande for hela den kommunala verksamheten
och hjalpa till att skapa en samsyn kring fragorna inom kommunen. Det &r tra-
fikprogrammen inom kollektivtrafik, gang, cykel och gods som har bedémts:

» Cykeltrafikprogram for Umea

» Fotgangarprogram for Umea

» Godstrafikprogram for Umea C

» Kollektivtrafikprogram (remissversion)

Trafikprogrammen galler fran 2018. De har inget utpekat malar, men normalt
galler de i fem-sex ar, sedan sker en uppdatering. For denna bedémning har 2030
valts som malér. Aven 2025 har 6vervagts som malar da fardmedelsmalet avser
2025. Men da det inte bedomts som realistiskt att hinna med genomférandet av
alla atgarder i programmen till dess valdes 2030. Da underlaget i form av

1 Halten av kvavedioxid far inte 6verstiga 20 mikrogram per kubikmeter luft beréknat som ett &rsmedelvérde
eller 60 mikrogram per kubikmeter Iuft beréknat som ett timmedelvéarde (98-percentil)
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resvanor ar fran 2014 har vissa antaganden om utvecklingen 2014-2018 fatt go-
ras, se avsnitt 2.6.

1.3 Metod

Arbetsgang

For varje program har en beddmning gjorts av vad de kan bidra med i form av
overflyttning (kollektivtrafik, cykel, gang) eller utslappsminskningar (gods). De
atgarder i programmen som ér tillrackligt tydligt beskrivna, och dar effektsam-
band finns, har effektberéknats enskilt, och dérefter har en samlad bedémning
gjorts.

| den samlade bedémningen tas hansyn till méalkonflikter och synergier mellan
atgarderna. Den samlade 6verflyttningspotentialen 6versatts till minskad/forand-
rad mangd biltrafik samt fordndrad méngd kollektivtrafik. Utsl&ppsberékning av
koldioxid och kvaveoxider har gjorts utifran forandrat fordonsarbete och emiss-
ionsfaktorer for 2030.

Utover trafikprogrammen har dven foljande underlag anvénts i bedémningen:

Oversiktsplan for Umed

Mobilitetsbokslut

Parkeringsnorm

Cykelkarta

Resvaneundersokning frén 20142 som innehaller fardmedelsférdelning
med flera uppgifter om umebornas resor.

Emissionsfaktorer for CO, och NOx har hamtats fran Trafikverkets hand-
bok for luftfororeningar 2030.

vVVvVvVvVvVYyY

v

Utover det har kontakt tagits med cykeltrafikansvarig for att komplettera nulé-
geshilden och fa en battre forstaelse for vad atgarderna kommer innebéra.

2 Som underlag har den senaste resvaneundersokningen fran 2014 anvénts. Det &r den som ligger till grund
for fardmedelsmalen. DA trafikprogrammen bérjar 2018 finns alltsa ett glapp mellan 2014 och 2018. Darfér har
viss kalibrering gjorts, men i huvudsak har antagande gjorts om ungefar samma fardmedelsférdelning 2014
som 2018, se vidare avsnitt 2.6.
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2. Effektbeddmning

Uppdraget har bestatt i att bedoma effekten av de fyra trafikprogrammen inom
gang, cykel, kollektivtrafik och gods. Det som dock ar avgorande for effekten pa
overflyttning och &ndrad fardmedelsfordelning, som &r en avgorande del i poten-
tiella koldioxidminskningar, & hur vél dessa atgarder ar integrerade med
varandra och i vilken utstrackning samhallsplaneringsatgarderna stodjer dessa
program. Aven oversiktsplanens utvecklingsstrategier har darfor tagits i beak-
tande.

Utvecklingsstrategierna i 6versiktsplanen har htéga ambitioner som om de infrias
(vilket ar det som bedémts har) kan ge ett starkt stod till trafikprogrammen. De
utvecklingsstrategier som beddms kunna ge stora effekter &r de som handlar om
att bygga staden kompakt for cykel, komplettera bebyggelsen for att skapa un-
derlag for service, starka befintliga centrum och utveckla motesplatser. Over-
siktsplanens strategier visar pa en stor forstaelse av att det ar med méanniskan i
centrum som en attraktiv stad och en hallbar tillganglighet och mobilitet kan
skapas. Trafikprogrammen blir da ett medel for att astadkomma de visioner som
satts upp.

2.1 Cykeltrafikprogrammet

Om programmet

Cykeltrafikprogrammet omfattar hela kommunen och fokuserar pa kommunens
infrastruktur. Programmets mal ar att 6ka andelen resor som gors med cykel samt
att trafiksékerheten for cyklister ska forbattras.

Sa har star det 1 forordet ”Jamfort med hur det ser ut i andra stider dr det redan
idag manga umeabor som véljer att cykla, det kan dock bli &nnu fler. Detta cy-
keltrafikprogram visar hur vi ska ta nasta steg och bli en &nnu battre cykelstad,
samt fortsdtta 0ka andelen resor som gors med cykel.”

De orden beskriver nulaget val. For att locka fler att cykla i Umea handlar det
inte bara om grundinfrastruktur utan om om att forbattra kontinuitet, enkelhet
och snabbhet relativt andra trafikslag, samt cykelkultur och vanor®.

Programmet har fyra insatsomraden:

» Okad samverkan och samsyn
» God framkomlighet for cyklisterna
» En cykelstad for alla

3 Enligt Mueller et al (2018) Health impact assessment of cyling network expansion in Europenan cititis (del av
PASTA-projektet), avtar samband mellan cykling och cykelvagnatet langd efter 2m/invanare (Umeé har 2,1 m
cykelbana per invanare). Andra forklaringsfaktorer ar viktigare sdsom kvaliteten och kulturen.
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» God service till cyklisterna

Effektbedémning

Generellt &r det ett omfattande och bra cykelprogram, med hogst relevanta atgar-
der for den fas Umea befinner sig i. Alla atgarder gar inte att rakna pa enskilt,
men bidrar till helheten, som &r viktig. | effektbeddmningen har forst en analys
gjorts av de enskilda atgarder som gar att rakna pa, utifran tillgangliga effekt-
samband. For flera av atgarderna har det uppskattats en tidsvinst samt hur stor
del av resandet som paverkas av atgarden. Darefter har en samlad bedomning av
hela programmet gjorts, dér sadana delar som ar svara att rakna pa vagts in. Ett
helt samlat cykelprogram ger storre effekt &n de enskilda delarna.

De enskilda atgéarder som har stor effekt och som &r majliga att rakna pa enskilt
ar.

» Komplettering saknade lankar - saval nya som férbattrade: grov bedém-
ning att komplettering utgér motsvarande ca 20 procent av cykelnatet, an-
delen aktuella relationer har antagits vara proportionerligt mot andelen
cykelnat. Bedomning av 6kat cyklande i aktuella relationer utifran effekt-
samband om ny respektive forbattrad cykelvag?.

» Overbrygga barriarer: 3 nya broar, hir har bedémningen utgatt fran cyk-
ling pa befintliga broar och antagit en ¢kning med 20 procent i aktuella
relationer®.

» Prioriterade korsningar: bedomningen har utgatt fran att ca 60 procent av
korsningarna 1 nuldget dr cykelprioriterade” med god framkomlighet och
att andelen dkar med 10 procent med atgarderna. Cykelprioritering antas
minska den upplevda restiden. Skattning av forbattrad restid och restidse-
lasticitet.

» Okad separering mellan gang och cykel: bedémningen har utgatt fran att
det &r 7,5 procent av natet som ar separerat 2018, vilket bedéms bli 20
procent med atgarderna. Separeringen bedoms forbéttra cyklisters restid
genom att medelcykelhastigheten 6kar nagot. Skattning av forbattrad res-
tid och restidselasticitet.

» Cykelparkering: bedomningen har utgatt fran 1 800 cykelparkeringar
centralt 2018 till 3 000 malaret (idag 2 989) och omsattning per parkering.
Det saknas dock bra effektsambandstudier for cykelparkeringens paver-
kan generellt sa stor osakerhet. VVaderskyddad cykelparkering vid strate-
giskt valda hallplatser antas ge viss effekt pa kombinationen cykel och
kollektivtrafik.

» Vdgvisning: for vagvisning saknas tydliga effektsamband, darfor antas
enbart en liten effekt.

» Belysning och béttre vintervaghallning forvéantas oka vintercyklandet: an-
tagande om att 100 procent av huvudcykelnat belyst till malar, jamfort
med 95 procent i utgangslage, samt nagot battre vintervaghallning. Da
vintervaghallningsatgéarden ej ar sa val specificerad eller budgetsatt be-
déms effekten som hdgst osaker och darmed som betydligt mindre &n po-
tentialen. Har beddéms darfor finnas ytterligare potential.

4 Trafikverket, 2020, Effektsamband i transportsystemet, Atgarder for cykling
5 Jamfor Bryggebroen i Képenhamn.
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Nér det géller atgarderna inom Okad samverkan och samsyn ar de svara att rakna
pa enskilt, men ger viktiga forutsattningar for andra cykelatgarder da de handlar
om att lyfta cykelfragan tidigt i planeringen, samverka och utbilda for att pa satt
skapa forstaelse for cykelns betydelse. De atgarder som avser inventering av
skolvégar och liknande har inte heller effektbeddmts enskilt.

Storsta osakerhetsfaktorn ar hur stort det 6kade vintercyklandet kan bli pa grund
av battre vintervaghallning da det inte ar specificerat vilken standard som kan
forvantas. Det finns en stor potential for vintercykling da en femtedel av Ume-
borna staller cykeln pa vintern.

Atgarden ovan liksom ménga andra hanger dock samman med den relativa at-
traktiviteten jamfort med bil. Det géller att cykeln upplevs som det enklaste och
mest bekvama fardmedlet aret om.

Totalt bedoms cykelprogrammet ge ca 13 procent fler cykelresor réaknat pa den
befintliga befolkningen i utgangslaget. Utifran tidigare studier antas 80 procent
vara en Gverforing av bilresor. De dvriga andelarna har fordelats jamnt pa kol-
lektivtrafik respektive nya resor. Dock innebar kollektivtrafikprogrammets at-
garder att summan av 6verforingarna blir nagot till kollektivtrafikens fordel.

For tillkommande befolkning har den bedémningen gjorts pa fardmedelsandelar
direkt, se avsnitt 2.5, sa de cykelresorna tillkommer.

Den genomsnittliga bilresan som ersatts antas vara kortare dn en medelbilresa,
men mer an dubbelt s& lang som den genomsnittliga medelresan med cykel idag.
Det bygger pa forskning som visar att en cykelresa ofta ersatter en langre bilresa
samt att 6kad elcykling och 6kad hastighet i systemet antas innebéra nagot langre
resor for cykel.

Som jamfoérelse och rimlighetsbedémning har de éverforda cykelresorna jam-
forts med andelen korta bilresor i Umea kommun. Drygt en tredjedel av alla bil-
resor i Umeé& kommun ligger inom lampligt cykelintervall 1-5 km (2014)%'. Cy-
kelprogrammets effekter motsvarar ca 10 procent av dessa resor. Det innebar att
det finns potential kvar att ta vara pa. Som jamforelse kan namnas att Malmo
2018 hade halften sa manga korta bilresor som Umea.

2.2 Fotgangarprogrammet

Om programmet

Programmets mal ar att 6ka andelen fotgangare for att i forlangningen uppna
kommunfullmaktiges malsattning att andelen resor som gors med kollektivtrafik,
cykel eller till fots tillsammans ska utgéra minst 65 procent av alla resor for bo-
ende inom Umea tétort till ar 2025.

| programmets forord aterfinns foljande mening som kan komplettera malet
ovan: ”Ett Umea som kénns tryggt att promenera i oavsett tid pa dygnet, som &r

6 Bearbetning av RVU 2014.

7 Kommentar fran Trafikplaneringschefen: M&nga Umebor ser dock inte resor som &r 4-5 km l&nga som lamp-
liga for cykelresor under vintern. Manga har vant sig vid att stélla undan cykeln vintertid.



6

Trivector Traffic

tillgangligt for alla och dar samspelet mellan alla trafikanter fungerar utan
olyckor”.

Programmet har fyra insatsomraden:

» Samverkan och samsyn

» Framkomlighet och trafiksakerhet
» En gangvanlig kommun for alla
» Attraktiva gangmiljcer

Effektbeddémning

Programmet innehaller generellt bra och relevanta atgarder. Dock & manga av
atgarderna utredningsatgarder, vilka &r viktiga for att understodja andra atgarder
och fa mest resultat for insatta medel, men som &r svara att bedéma.

Atgarder inom gang ar ocksa generellt svérare att bedéma &n andra dé det finns
farre studier inom omradet.

Den atgard som bedoms kunna ge storst enskild effekt ar den som handlar om
beteendepaverkan inom omradet En gangvanlig kommun for alla. Det finns en
stor potential nar det galler att fa man att avsta fran 16jligt korta bilresor. Enligt
s.16 i Fotgangarprogrammet tar bil (for mannen) 6ver gang som vanligaste fard-
medel nar avstandet 6verstiger 400 m. MM-atgarderna har dock bedomts separat
utifran den fasta budget som finns avsatt for det. D& budgeten &r liten och poten-
tialen stor ges fler forslag i avsnitt 3.

Inom omradet Attraktiva gangmiljoer namns framfor allt vagvisning och framta-
gande av egen karta. Vagvisningen handlar framforallt om att uppmarksamma
hur kort tid det tar att ga®. Det kan vara en betydelsefull nudging-atgard, men
effekten ar svarbedémd.

Atgarderna inom samverkan och samsyn &r bra och skapar bra forutsattningar for
mer gang da de handlar om att lyfta gangfragan tidigt i planeringen. For att fler
ska ga till fots till och inom centrumkéarnan ar det viktigt med samverkan med
det lokala naringslivet, vilket ocksa tas upp.

Inom omradet Framkomlighet och trafiksakerhet namns olika utredningsatgarder
som &r bra, men som ar svara att effektbedéma. Det finns exempelvis atgarder
som handlar om att utreda vilka gangbanor som ska vintervaghallas och var be-
lysning behovs.

2.3 Kollektivtrafikprogrammet

Om programmet

Syftet med kollektivtrafikprogrammet ar att konkretisera dversiktsplanens intent-
ioner gallande kollektivtrafik samt hur denna ska utvecklas for att na 65 procent-
malet (Marknadsandel for gang, cykel och kollektivtrafik 2025). Programmet ska

8 Liknande denna schematiska metroinspirerade karta som visar avstand i minuter: Metrominuto - Wikipedia
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visa hur Umea kan 6ka andelen resor som gors med kollektivtrafik samt 6ka kol-
lektivtrafikens kvalitet.

Programmet har tre insatsomraden och flera atgarder kopplade till dessa:

» System — Kollektivtrafiken i Umea kommun ska tillsammans med gang
och cykel vara det sjalvklara valet fér inomkommunala persontransporter

» Kvalitet — Det ska vara snabbt, enkelt, tryggt och bekvamt att resa med
kollektivtrafik i stadstrafikens stomlinjendat och i kommunens tillvéxt-
strak.

» Tillganglighet och trygghet — Kollektivtrafiken i Umed kommun ska vara
tillganglig for alla resenérsgrupper.

Atgarderna spanner fran den dvergripande samhallsplaneringen, via infrastruk-
turens utformning till information och beteendepaverkan. Kollektivtrafikpro-
grammet innehaller dven ett antal stallningstaganden gallande stadsutformning i
strak dar kollektivtrafik trafikerar. Dessa handlar exempelvis om gatubredd, hall-
platsers placering samt prioritering mellan buss och andra transportslag vid strak
dér de korsar varandra.

Atgarderna i linjenatet kommer att genomfdras enligt prioriteringsordningen ne-
dan, om inget annat anges.

1) Linje8

2) Linjeloch9

3) Linjer i tillvaxtstraken

4) Lokallinjer i stadstrafiken

5) Ovriga inomkommunala linjer

Malet &r en 6kning av kollektivtrafiken i stadstrafiken med 18 procent och i till-
vaxtstraken med 12 procent. Dessutom ska kollektivtrafikens framkomlighet for-
béattras gentemot personbilstrafikens framkomlighet i det kommunala vagnatet.

Bakgrund

| stadstrafiken utgor skolresandet en relativt liten andel av det totala resandet,
knappt 7 procent medan skolresandet dr en betydande del av det kollektiva re-
sandet utanfér Umea stadstrafik. De relationer som uppvisar en storre andel icke
skolresor ar Umea-Savar (58 procent icke skolresor) och Umea-Holmsund/Ob-
bola (84 procent icke skolresor). Ovriga relationer med viss arbetspendling &r
Umea-Nyaker, Umea-Tavelsjo samt Umea-Norrmjole-Hornefors. Av det totala
bussresandet (inklusive skolresor) star stadstrafiken for 91 procent, linjer med
storre andel icke skolresor 7 procent samt linjer med viss arbetspendling for 2
procent. Det ar uppenbart att det ar atgarder i stadstrafiken som kan ge den storsta
effekten. Okade marknadsandelar kan nds genom att primart locka fler ar-
betspendlare till kollektivtrafiken da skolresandet i princip redan har fangat de
som har bussen som alternativ. Effektvarderingen bygger darfor primart pa att
Oka resorna som inte utgor skolresor.

Malet om en resandedkning pa 12 procent i tillvéaxtstraken innebér en resande-
Okning pa totalt ca 70 000 resor per ar i relationerna Savar respektive
Holmsund/Obbola.
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Mot bakgrund av ovanstaende har effektberakningen koncentrerats pa stadstrafi-
ken dar de flesta atgarderna aterfinns samt dar volymerna &r storst.

Malet om en 6kning pa 18 procent i stadstrafiken innebar 1,4 miljoner fler stads-
bussresor mellan 2018 och 2025.

Effektbedémning

De atgarder i kollektivtrafikprogrammet som bedéms ge effekt pa 6kat resande
redovisas i listan nedan:

Utveckla bytesnoderna Mariehem C och Fogvégen

Koppling mellan busstorget Vasaplan och Umea Centralstation
Anslutande gang- och cykelvagar till hallplatser
Pendlarparkering for bil och cykel

Oversyn av gatuparkering

Pastigning i alla dorrar

Se 6ver hastighetssakringar/farthinder pa stomlinjer

Hpl Universum - béattre framkomlighet

Hpl Véxthuset - battre framkomlighet

Battre framkomlighet cirkulationspl - Gosta Skoglund véag/Tvistevégen
Forbattrad framkomlighet korsningen Backenvagen/Storgatan
Forbattrad framkomlighet vid cirkulationerna

» Daniel Naezéns vag och

» Petrus Laestadius vag/Universitetsvagen

Utreda hela linje 8 strackning i syfte att minska restiden
Reseplanerare - fler malpunkter

Okad turtathet - stadstrafik

Hallplatsplacering

Snabbare biljettkdp

VVVVVVVVVVYVYY

vVVvVVvyYVYY

For dessa atgarder har det uppskattats en tidsvinst samt hur stor del av resandet
som paverkas av atgarden. Analysen visar att samtliga atgarder kan ge en resan-
dedkning pa 12 procent tillsammans. De viktigaste atgarderna som svarar for 74
procent av resandedkningen ar ta bort farthinder pa stomlinjer®, 6ka turtat-
heten samt hallplatsplacering. Med detta kan vi konstatera att det saknas 6 pro-
cent i resandedkning for att na malet 18 procent.

Det kan dock vara intressant att jamfora med utvecklingen under tidigare ar. Re-
sandedkningen i stadstrafiken i Umed var fran 2016 till 2019 19 procent vilket
motsvarar 4,5 procent per ar. Samtidigt 6kade befolkningen med ca 1,25 procent
per ar vilket innebar att den faktiska resandedkningen var drygt 3 procent per ar.
Om resandet fortsatter 6ka i samma takt skulle resandet fran 2018 till 2025 6ka
med totalt 29 procent vilket visar att det dven finns andra omstandigheter i Umea
som bidrar till 6kat kollektivtrafikresande.

For det regionala resandet ar det svarare att bedoma vilka atgarder som kan bidra
till att nd malet om en resandedkning pa 12 procent i tillvaxtstraken. Relationen
Séavar-Umea kommer att dra nytta av tillkomsten av Norrbotniabanan vilken

9 Kommentar fran Trafikplaneringschefen: Har finns en malkonflikt mellan trafiksakerheten/nollvisionen och
kollektivtrafikens framkomlighet.
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forvantas ge en kraftig 6kning av de kollektiva resorna. I straket mot Holmsund
och Obbola ar den viktigaste atgarden okad turtdthet med en tydligare tidtabell.
Om det infors 8 avgangar per timma fran 06.30 till 09.00 med tydliga avgangar
kan resande forvantas ka med 4 procent pa grund av fortatningen fran 6 till 8
turer per timma.

2.4 Godstrafikprogrammet

Om programmet

Overgripande strategiska inriktningar i kommunens 6versiktsplan konkretiseras
i olika program, och konkretiseringar avseende arbetet med godstrafik aterfinns
i godstrafikprogrammet. Godstrafikprogrammet avser Umea centrum, den s.k.
”Centrumfyrkanten” men det finns ocksa ett antal riktlinjer och malséttningar i
oversiktsplanen som styr planeringen for godstrafik pa en 6vergripande kommu-
nal niva. Specifikt bedriver kommunen ett arbete for att flytta dver fjarrgods fran
vag till jarnvéag och sjofart, bland annat genom investeringar i ny godsbangard, i
jarnvagsnatet generellt och i Umea hamn. Inom staden finns ocksa en tydlig styr-
ning fran 6versiktsplanen att primart lokalisera transportintensiva naringar i an-
slutning till ringleden.

Godstrafikprogrammet bedoms koppla an till 6versiktsplanen pa ett bra sétt och
ger en bra grund for vidare arbete med godstrafiken i Umed. Pa sikt ar det dock
rekommenderat att vidga framtaget godstrafikprogram till att omfatta hela Umea
kommun, avseende bade godstrafiken inom kommunen saval som kopplingarna
mot omvaérlden.

| godstrafikprogrammet for Umea centrum formuleras tre inriktningsmal, som
ocksa motsvarar formulerade malsattningar for de centrala stadsdelarna i 6ver-
siktsplanen, specifikt:

» Godstransporter i staden som fungerar val pa stadens villkor
» Trygga och trafiksakra godstransporter i tatort
» Miljo- och halsopaverkan fran transporter ska minska

Bakgrund

I godstrafikprogrammet identifieras ett antal utmaningar kopplat till godstrafik
som visar att Umea kommun har en god forstaelse for komplexiteten i godstra-
fiksystemet och hur den samspelar med 6vriga aspekter inom stadsliv och sam-
hallsbyggnad.

Nagra betydelsefulla faktorer som finns formulerade i programmet ar att leve-
rans- och avfallstrafik &r en férutséattning for ett levande centrum och att godstra-
fiken &r att se som ett eget trafikslag som verkar under villkor och férhallanden
som skiljer sig fran privatbilismen. Aven forarnas arbetsmiljo belyses, vilket &r
en viktig aspekt som l&tt gloms bort i sammanhanget.

Exempel pa utmaningar kopplat till gods som lyfts i programmet:

» Véxande befolkning
» Trafiksakerhet
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» Utslapp och buller
» Okad e-handel
» Okade avfallsméngder

Pa en dvergripande niva verkar Umea kommun ocksa ha en god kannedom om
nul&get i centrum. Huruvida det finns rakningar och konkreta siffror for att tyd-
liggora nulaget ar emellertid okant da det i programmet hanvisas till en nulages-
beskrivning som ej gatt att hitta pA kommunens hemsida. Generellt ar det starkt
rekommenderat att genom métningar och I6pande uppféljning ha en bra nuléges-
bild for att kunna folja utvecklingen over tid och folja upp effekter av genom-
forda atgarder.

Effektbeddémning

De tre 6vergripande inriktningsmalen har i programmet pa ett tydligt sétt kon-
kretiserats i ett antal effektmal med tillhérande indikatorer som sammantaget ger
en tydlig bas for vidare arbete med godstrafik.

Hur inriktningsmalen ska uppnas har i programmet konkretiserats genom fyra
insatsomraden med tillhérande atgarder. Generellt kan sagas att framtagna étgar-
der bedoms medfora positiva effekter for bade staden och godstrafiken men for
merparten av dem ar det svart att konkretisera effekten i siffror.

Forsta insatsomradet ar att Skapa forutsattningar for en attraktiv stad genom
sakra och effektiva godsleveranser. Foreslagna atgarder inom omradet ger vik-
tiga forutsattningar for 6kad sakerhet, men ocksa effektivitet (potential for mins-
kade utsldpp och mindre energianvéndning) samt en battre arbetsmiljo for yrkes-
forarna. Foljande atgarder aterfinns inom insatsomradet:

» Se Over bestammelser for varuleveranser med avseende pa begransnings-
zoner, fysisk utformning och strak.

» Utreda lastplatsers lagen i Umea centrum for att okad trafiksakerhet och
effektivitet

» Ta fram riktlinjer/policy for lastplatser

» Fortsatta med informationskampanjer géllande trafikregler dar gods ar in-
blandat.

» Beakta trafiksdkerheten och tillgdngligheten for godstrafiken och avfalls-
hanteringen i planeringsprocessen.

Inte minst den sista atgarden i punktlistan & mycket viktigt. | det kommunala
arbetet ar det mycket viktigt att sakerstélla goda forutsattningar tidigt i processen
innan det ar “’for sent”. Att implementera funktionella 16sningar for godstrafiken
i efterhand innebdr ofta kompromisser och nédldsningar.

Andrainsatsomradet &r att Arbeta for att gods ska transporteras med fornybara
branslen samt vara rena, tysta och energieffektiva. Foljande atgardsforslag ater-
finns inom omradet:

» Verka for skarpta krav vid upphandling av Umea kommuns godstranspor-
ter, géllande férnybara brénslen, emissioner, buller och energieffektivitet.
» Utreda mojligheten och behovet av uttkade miljézoner.
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» Utreda mojligheten till differentierade och utférligare matmetoder for
godstrafik.

Att paverka godstrafikens omstallning genom att arbeta med kommunens egen-
genererade godstransporter i sin roll som bestéllare &r en mycket bra ansats i
arbetet med godstrafik. Kommunens alla verksamheter genererar en stor méngd
transporter och potentialen i kravstéllning pa dessa ar pa sikt 100 procent forny-
bar energi®® i transportfordon som levererar till kommunens enheter. Potentiellt
kan det ocksa framja nyttjandet av alternativa transportfordon, till exempel last-
cyklar, dar sa ar lampligt. Hur stor effekt det skulle ge pa utslappen i centrum ar
svart att kvantifiera men sannolikt skulle det medfora betydande effekter ef-
tersom kommersiellt 4gda transportfordon nyttjas dven for leveranser till andra
mottagare an de kommunala. Kravstallning fran kommunen kan exempelvis
frdmja inkop av nollemissionsfordon t ex elektriska lastbilar.

Att utreda mojligheten till utokade miljozoner (andra atgarden) ger i sig ingen
effekt. Skulle det daremot foranleda en férandrad miljozonsklass och eventuellt
ett utokat zonomrade finns det potential for en forbattrad luftkvalitet. Med mil-
jozon 3 finns potential for kraftigt minskade lokala utslapp, inte minst NOx som
idag ar ett problem i centrum. Eftersom gasfordon Euro VI och tunga laddhybri-
der Euro VI tillats ar effekten inte 100 procents reduktion av emissioner fran
motorer inom zonen, men en stor forbattring skulle kunna nas forutsatt att regel-
efterlevnad pa olika satt sakerstalls.

Tredje atgarden kan 6ka majligheten att folja upp godstrafikens utveckling och
effekter av implementerade atgarder, vilket ar mycket viktigt, men medfor ingen
effekt i sig.

De tredje och fjarde insatsomradena innefattar i tur och ordning att Utveckla
godstrafiken i Umea genom samverkan med externa aktorer och att Godstrafiken
ska ha en naturlig roll i den framtida stadsutvecklingen. Bada dessa omraden &r
mycket viktiga och relevanta for att utveckla arbetet med godstrafiken i Umea
och skapa successivt battre forutsattningar for godstrafiken saval som stadens
invanare. Tre atgarder har formulerats inom respektive omrade och samtliga be-
doms vara bra och relevanta men effekterna &r inte mojliga att kvantifiera.

Sammantaget kan det konstateras att det ar bra och relevanta atgarder som fore-
slas i godstrafikprogrammet och om de genomfors kommer forutséttningarna for
godstransporter i Umea successivt forbattras, vilket ocksa kommer medféra po-
sitiva effekter for stadens invanare, verksamheter och besokare.

10 "Krav fornybara branslen innebar i nulaget (2019 enligt rapporterat drivmedel till Energimyndigheten) mins-
kade utslapp av fossil CO2 i spannet 55-85%, endast beaktat drivmedlet.

Ocksa beaktat fordonens energieffektivitet kan helt eller delvis elektrifierade fordon minska utslappen ytterli-
gare. Elfordon med krav pa grén el ger en utslappsminskning néara 100%.

Viktigt att beakta ar att effekten av krav pa enbart "fornybara branslen™ minskar i takt med att reduktionsplik-
ten okar. Dagens FAME100 (RME100) kan t ex &r 2030 innebéra hégre utslapp av fossil CO2 &n Diesel MK1
som i nuvarande remissférslag ska ha en reduktion p& minst 66% &ar 2030 jamfért med fossil referens
(FAME100 hade -65% 2019). Potentialen i kravstalining &r en minskning av emissioner fran motorn med upp
till 100% beroende pa grad av elektrifiering.
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2.5 Samhallsplanering som stodjer trafikprogrammen

Samhéllsplanering som stddjer trafikprogrammen &r bland annat éversiktspla-
nen, och arbete med beteendepaverkande atgarder (mobility management).

Oversiktsplanens strategier

Oversiktsplanen beskriver en vision om en tét och attraktiv blandstad med méan-
niskan i centrum. Utbyggnadsstrategier som beskrivs och som beddémts ge effekt
pa fardmedelsfordelningen genom 6verflyttning fran bil till gang, cykel och kol-
lektivtrafik &r

» Femkilometersstaden, dvs. att Umead till stérsta delen ska véxa inom 5 km
fran stadskarnan eller universitetsomradet.

» Skapa hdg tathet i befintliga stadsdelar.

» Tillvaxt i kollektivtrafikstrak och omvandling av trafikleder

» Satsa pa offentliga rum och parker.

Dessa strategier samverkar, men har getts en samlad effekt utifran foljande reso-
nemang:

Att staden planeras for en kompakt stadsbyggnadsstruktur gynnar korta resor och
darmed gang och cykel, dvs. ger bra forutsattningar for okad andel gang- och
cykelresor i nytillskott. Aven satsningarna pa offentliga rum och parker verkar i
denna riktning. Tathet och komplettering har potential att ge upp till 30 procent
mer gang, cykel och kollektivtrafik jamfort med expandering av staden. | detta
fall gors ett antagande om att befolkningstillvaxten till malaret till storsta delen
sker centralt och halvcentralt, i linje med de strategier som anges i oversiktspla-
nen. Med antagande om befolkningsfordelning och forbéattring av fardmedelsan-
delen i respektive omrade med 10-15 procent (typisk planeringspotential) antas
den genomsnittliga fardmedelsandelen for nytillkomna boende vara i genomsnitt
55 procent gang-, cykel- och kollektivtrafikresor av alla resor (jamfort med nu-
laget som ligger pé ca 50 procent i tatorten)**.

Nar det galler omvandling av trafikleder ar effekten nagot osaker. Nya ringleden
ger mojlighet till omvandling av mer centrala vagar till boulevarder som ger
mindre barriarer och fortatningsmajligheter, och samverkar med atgarderna i cy-
kelprogrammet. Det finns dock alltid en risk for 6kad trafik totalt sett i samband
med utbyggnad av ny kapacitet om den leder till minskade restider. I detta fall
beddms Vastra ringleden framfor allt underlatta resandet mellan VVannas och om-
radena sydost om Umea. | denna relation kan restiden forbattras nagot och kan
bidra till nagot mer trafik, a andra sidan ar det en begransad grupp som berors,
och framfor allt yrkestrafik med latta och tunga fordon. | 6vriga relationer be-
doms inte restiden minska sa patagligt att det finns samma risk for 6kad och in-
ducerad trafik. Detta beror dock pa hur utbyggnaden hanteras. Det finns risk for
okad trafik om externhandel kommer tillatas langs ringleden. Har kan Umea dock
vélja att vara restriktiva och inte tilldta externhandel. Hur de ”gamla” vigarna
genom centrum hanteras har ocksa avgérande betydelse, se forslag i avsnitt 3.

11 Antagande utifran figur p& s. 17 i OP om att befolkningsokningen i tatorten innebar att 30 % tillkommer i cen-
trala delar, 70 % i 6vriga inom 5 km och innebé&r komplettering.
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Satsningen pa offentliga rum och parker bidrar ocksa till att oka stadsdelarnas
attraktionskraft, vilket gynnar korta resor som kan géra med gang och cykel.

Mobility management

Umea har under lang tid arbetat framgangsrikt med mobility management-atgar-
der (MM) inom projekt sasom Koldioxidsnala platsen, Be Green Umea etcetera.
For MM har en effekt antagits som baseras pa den budget som finns for dessa
typer av atgarder framover, det vill séga den fasta ramen om ca 0,5 miljoner kro-
nor per ar, vilket ger 6 miljoner kronor 2018-2030. Tidigare ar har dock den
totala budgeten varit stérre och med en stérre budget finns potential for stérre
effekt. Bedomningen ar att cykeltrafikprogrammet skulle kunna fa en storre ut-
vaxling om infrastrukturatgarderna kombineras med en rejal budget for MM-at-
gérder, se vidare avsnitt 3.

Enligt en stor studie av Cairns et al ligger effekten i relation till kostnad grovt
oversatt till svenska kronor och inflation pa ca 2 till 17 kronor per minskad bil-
kilometer. Har antas ett medelvarde om 10 kronor. Det innebér en minskning av
bilkilometer med 0,04 procent.

2.6 Samlad effekt pa fardmedelsfordelning tatorten

Underlag 2014 och kalibrering till utgangslage 2018

Den senaste resvaneundersokningen &r fran 2014. Det ar den som ligger till grund
for fardmedelsmalen for tatorten. DA trafikprogrammen baérjar 2018 finns alltsa
ett glapp mellan 2014 och 2018. Déarfor har viss kalibrering gjorts, men i huvud-
sak har antagande gjorts om ungefar samma fardmedelsférdelning 2014 som
2018. Foljande uppgifter har vagts in i beslutet:

» Stadsbussresandet har 6kat med i snitt 4,5 procent de senaste aren (19
procent mellan 2016-2019%2).

» Biltatheten i kommunen har sjunkit under 20142018, fler hushall som
inte har bil och farre som har tva bilar eller fler. Det tyder pa att biltrafiken
kan ha stagnerat eller minskat.

» Mellan resvaneundersdkningarna 2006 och 2014 minskade bilresandet
med 0,4 procent per invanare och ar, enligt resvaneundersokningen fran
2014%, Det ar dérfor inte orimligt att anta att utvecklingen kan ha fortsatt
till 2018.

» Biltrafikrakningarna 20142018 som redovisas i Mobilitetsbokslutet'* vi-
sar att trafiken norrifran och Gsterifran har stagnerat eller minskat, trots
okat bostadsbyggande. Rakningarna soderifran (bl.a. Kolbéacksbron) och
vasterifran (bl.a. Vannasvagen) visar pd en okning. Med tanke pa att
Umeas befolkning vuxit kraftigt under senare ar ar den totala bilden att
biltrafiken stagnerat totalt sett och minskat per capita®®.

12 ms42020.pdf (trivector.se)
13 Resvaneundersokning 2014.pdf (umea.se)

14 Mobilitetsbokslut 2019 (umea.se)
15 Samlad bedémning av konsulten och trafikplanerare i Umed kommun.
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https://www.umea.se/download/18.6f2a8f70177614764ea1700/1613119787424/Resvaneunders%C3%B6kning%202014.pdf
https://www.umea.se/download/18.640818217563dc9fe54251/1604917330130/Mobilitetsbokslut_2019.pdf
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» Cykeltrafikrakningarna 2014—2018 som redovisas i Mobilitetsbokslutet®
visar ingen entydig bild av varken stérre nedgang eller uppgang. Vissa
satsningar har inneburit att cyklister har flyttats fran ett strak till ett annat.

» Om man enbart raknar pa den MM-satsning som gjorts med koldioxid-
snala platsen ar det rimligt att biltrafiken minskat med 0,4-0,8 procent
utifran effektsamband mellan budget och minskat biltrafikarbete.

» Antalet resor per person kan tankas oka nagot, inte minst gangresor, men
de syns sallan fullt ut i resvanundersokning. Antalet resor och tiden man
lagger pa resandet brukar vara relativt konstant. Daremot kan kilomet-
rarna 6ka i takt med att framkomligheten blir battre for exempelvis cykel.

» Den nationella resvaneundersokningen fran 2019 har ocksé studerats. |
den visas en tydlig nedatgaende trend for bilresorna. Antalet resor ar dock
for fa (inom konfidensintervall) for att kunna anvandas, daremot ligger
kollektivtrafikokningen utanfor konfidensintervallet och bedéms darfor
vara reell.

Utifran ovan ar bedémningen att kollektivtrafiken har tagit en del av resandedk-
ningen som skett i samband med befolkningsokning och att ett rimligt utgangs-
lage 2018 &r en nagot lagre andel bilresor, se Figur 2-1. Det har bedoms vara en
ganska forsiktig bedémning. Umea kan mycket val ha minskat sina bilresor mer
2014-2018, 4 andra sidan blir da utrymmet for forandringar 20182030 troligtvis
mindre sa den forvantade effekten till 2030 da inte paverkas i lika stor utstrack-
ning.

Fardmedelsfordelning tatort
100%
90%
80%

70% e o m Ovrigt
60% Bil
50%
1% 8% = Koll
40%
Cykel

30% 27% 27% y
20% HGang

0%

RVU 2014 Utgangslage 2018

Figur 2-1  Fardmedelsférdelningen i Umed tatort enligt RVU (resvaneundersokningen)n 2014 samt med
viss kalibrering till 2018. | brist pa uppgifter antas 2014 ars lage i stort sett galla, med liten
korrigering for kollektivtrafikbkningen.

Fardmedelsférdelning 2030

| Figur 2-2 visas resultatet av berdkningarna for de olika scenarierna jamfért med
ett tankt utgangslage 2018 och fardmedelsmalet:

16 Mobilitetsbokslut 2019 (umea.se)



https://www.umea.se/download/18.640818217563dc9fe54251/1604917330130/Mobilitetsbokslut_2019.pdf
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» HR2030 (Hallbart resande 2030), avser fardmedelsandelarna i tatorten da
hansyn tagits till trafikprogrammen inklusive stodjande dokument sasom
OP.

» BAU2030 (Business As Usual 2030), avser hur fardmedelsfordelningen
bedoms se ut 2030 om trafikprogrammen inte genomfors, har antas alltsa
att resvanorna ser likadana ut som 2018.

Fardmedelsfordelning tatort

100% T
90% %}!{E |
iz 1
80% o .
’ | m Ovrigt
70%
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50% = Koll
40% Cykel
30% 27% 27% il mGéng
20%
° mGCK
—
0%
2018* BAU2030 HR2030 Mal

Figur 2-2  Fardmedelsfordelningen i Umea tatort for de olika scenarierna med jamforelse av utgangs-
lage 2018 och mal (2025). BAU- avser business as usual, samma resvanor som 2018, HR
avser hallbart resande, dvs. inkl. genomférande av trafikprogrammen.

Som framgar av figuren bedoms inte fardmedelsmalet nds med de atgarder som
finns medtagna. Den sammanlagda andelen hallbart resande — gang, cykel och
kollektivtrafik — bedoms bli 58 procent. Det ska jamféras med malet som &r 65
procent. Ytterligare atgarder foreslas i avsnitt 3.

Som illustreras i Figur 2-3 har resandet hos den nya befolkningen 2018-2030
stor betydelse for resandeférandringarna i scenario HR2030. Samverkan mellan
oversiktsplanens intentioner och trafikprogrammen ar betydelsefull.
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Forandrat resande HR2030

Nytt resande ny befolkn.

Forandrat resande

bef.befolkn.
. W Utgangslage

Gang Cykel Koll Bil

Figur 2-3  lllustration av hur resandet férandras i scenario HR2030.

BAU-scenariot

Business as usual-scenariot (BAU) har berdknats utifran befolkningstillvéxt och
antagandet om att fardmedelsfordelningen fran 2018 i princip &r densamma. Ett
undantag har gjorts och det &r att tdgresandet som féljd av Norrbotniabanans
oppnande har bedomts oka bade i scenario BAU och HR. Dér har 600 000 kol-
lektivtrafikresor lagts till — en siffra hamtad fran en tidigare rapport av Tri-
vector'’,

Infor framtagandet av BAU studerades &ven Trafikverkets basprognoser. Dessa
bedéms dock vara svara att anvanda da de avser hela regionen och da befolk-
ningstillvaxten i Umed ar langt hogre an i regionen som helhet. Arlig trafiktill-
vaxt enligt Trafikverket ar 0,55 procent for bil, 0,6 procent for buss och 1,9 pro-
cent for tag'®. Prognosen bygger pa en befolkningstillvéxt om 0,6 procent per r.
Umeds befolkningstillvaxt &r enligt befolkningsprognosen®® ca 6 procent per &r.
Enligt Trafikverket®® har fardmedelsfordelningen varit relativt konstant i reg-
ionen 2014-2018. Den sammantagna beddmningen har darfor varit att det &r rim-
ligt att trafiktillvéxten i BAU motsvarar befolkningstillvéaxten med undantag for
tag, dar tagresandet 6kar nagot mer.

Hur langt ar mojligt att na till 2025

Till 2025 &r det rimligt att tanka sig att Umea natt knappt halvvags med genom-
forandet av atgarderna. Det skulle i sa fall innebara att Umea till 2025 natt en
fardmedelsandel pa 46 procent bil och 53 procent hallbart resande.

2.7 Osakerheter

Det finns en mangd osakerheter kring saval BAU-scenariot som HR-scenariot.
En stor osakerhet som paverkar bada scenarierna ar hur Covid19-pandemin kom-
mer paverka resandet framéver. Andra osakerheter ar minskad branslekostnad pa

17 Norrbotniabanans nyttoeffekter, Trivector.-rapport 2016:78.
18 Arlig trafiktillvaxt Vasterbottens kust och inland till 2040, TRV

19 Befolkningsprognos 2020-2031.pdf (umea.se)
20 pPM Region Mitt och Nord validering Sampers, regionala modellen, Palt 2020-maj
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grund av elektrifiering och osékerhet i bedomningen av effekterna av atgarderna
| programmen.

Effekter av pandemin

Under pandemin har kollektivtrafikresandet ungefar halverats i storstdderna. En
studie frdn K22 bland “skrivbordsarbetare” pa myndigheter, foretag och univer-
sitet visar att 50 procent av de som tidigare pendlade med kollektivtrafiken inte
gor nagra resor alls med kollektivtrafiken under pandemin (ex. arbetar pa di-
stans), 13 procent har tagit bilen i stéllet och 11 procent har borjat cykla. De flesta
personalchefer bedoémer att de anstillda kommer arbeta hemma 2-3 dagar i
veckan. Det kan jamfoéras med uppgifter om att 3040 procent av den arbetande
befolkningen har mgjlighet att arbeta hemma, enligt tidigare studier. Denna andel
har dock troligtvis okat. Detta kommer att paverka kollektivtrafiken. Kanske &r
darfor kollektivtrafikresandet i 6verkant, och kanske finns det en minskning av
bilresor daven i BAU-scenariot? Den totala tiden vi lagger pa att resa har varit
relativt konstant over tid, vilket innebér att lagger vi mindre tid pa bilpendling
lagger vi i stallet tid pa andra resor, och da ar kanske hallbart resande-atgéarderna
annu viktigare for att forbattra forutsattningarna och sannolikheten att vi lagger
den tiden pa att ga eller cykla till malpunkter for service med mera i naromradet.
Eller att vi véljer att cykla eller elcykla i stéllet for att ta bilen n&r mindre trangsel
i trafiken kan forenkla bilresandet.

En annan effekt av pandemin ar minskat tjansteresande. Enligt ovan refererad
rapport har ca 90 procent av tjansteresorna forsvunnit, dvs. inte blivit av eller
ersatts av digitala moten. Endast en liten andel av métena har inte kunnat ersattas.
Tidigare undersokningar visar att nastan halften trodde att ingen av deras tjans-
teresor skulle kunna ersattas. Det rader ingen tvekan om att pandemin har snabbat
pa den digitala utvecklingen och var mognad néar det géller digitala méten. | stu-
dien tror manga att en stor del av effekten blir bestaende. De flesta som intervju-
ats tror pa en halvering av tjansteresandet jamfort med innan pandemin. Med
tanke pa att tjansteresorna stod for 6 procent av bilresorna 2014 finns det alltsa
en mojlighet att ytterligare 2 procent av bilresorna kan forsvinna. Det galler bada
scenarierna, men forutsattningarna bedéms bast i HR-scenariot enligt samma re-
sonemang som ovan.

Elektrifiering och lagre drivmedelskostnader

Det &r idag ganska dyrt att kopa en laddbar bil, men drivmedelskostnaden ar lagre
an for en konventionell bensin eller dieselbil. Aven de andra rérliga kostnaderna
sasom service bedoms bli lagre. Med lagre kostnad finns en risk for dkat bilre-
sande enligt de samband som finns mellan kostnad och resande.

Om strategier och atgarder inte blir av

Det saknas en budget for cykeltrafikprogrammet. | HR2030 har ingen hénsyn till
det tagits, det kan da ses som en osékerhetsfaktor. Daremot har en MM-budget
antagits utifran de fasta ramarna, vilka ar forhallandevis laga jamfort med de me-
del Umea haft for denna typ av atgarder de senaste aren.

21 Coronapandemins effekter pa arbete, kontor och resor | K2 (k2centrum.se)
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I HR 2030 antas vidare att strategierna i éversiktsplanen foljs med de indikationer
som anges om var Umeé ska vaxa. Oversiktsplanen ar dock inte bindande och
det finns alltid en risk for att det inte blir sd som man planerat. Den fulla effekten
av att planera klimatsmart har dock inte tagits med da de sista ’potentialprocen-
ten” bedoms svéra att nd; det ar svart att skapa funktionsblandning och narhet till
service dverallt. Effekten kan dock bli storre om Umea arbetar &nnu mer med
atgarder som kan minska bilinnehavet som har en stark koppling till bilanvéan-
dandet, se avsnitt 3.

Oséakerheter i effektbedémningarna

Effekter ar alltid osakra, de bedéms utifran potential och tidigare effektsamband,
men de unika forutsattningarna har stor betydelse. Inte minst har sammanhanget
och hur val de samverkar stor betydelse. Det bedéms finnas en stor potential for
Okad cykling, som ar storre &n den effekt som tagits med av programmet hér.
Potentialen &r avhangig av vilka resor man lyckas styra over till cykel. Elcykeln
bedomer vi har en stor mojlighet att ta andelar fran bilen da manga man som gor
bilresor uppskattar elcykeln och da den enligt forskningsstudier faktiskt bidrar
till en stor minskning av bilresandet. Den minskar ocksa de hinder for att cykla
som manga kanner nar det ar daligt vader och lite langa avstand. Var bedémning
ar att Umeé& kommun redan arbetar for att uppmuntra till elcykling??, men att en
storre satsning pa mobility management-atgarder som uppmuntrar till elcykling
skulle vara kostnadseffektivt for att kunna utnyttja hela potentialen.

Det ar ocksa osakert hur Umed kommun avser anvanda de gamla lederna genom
stadens centrala delar. Har bedoms finnas en stor magjlighet att prioritera de hall-
bara fardslagen &hnu mer och gora de valen enklare relativt bilen. For det &r den
relativa tillgangligheten — hur latt det &r jamfort med bilen, samt vanans makt
som ar avgorande for hur val Umea lyckas na fardmedelsmalet.

2.8 Samlad effekt pa utslapp av koldioxid och kvaveoxider

Minskade utslapp har beraknats utifran emissionsfaktorer for 2030 samt skillna-
den i trafik for personbil och busstrafik i scenariot HR 2030 (med trafikprogram-
mane) jamfort med BAU 2030.

Personbilstrafiken, matt i personkilometer, beddms minska med ca 5 procent i
HR-scenariot jamfort med BAU, vilket motsvarar ca 4 procent i fordonskilome-
ter. Samtidigt antas stadsbusstrafiken 6ka sina fordonskilometrar med 18 pro-
cent.

Personbilstrafiken antas 2030 sléppa ut 0,14 kg CO2 per km WTW 2030 och 0,12
gram NOx per km?®. Kollektivtrafikens utslappsokningar som féljd av trafikok-
ningen, & sma da 59 procent av stadstrafiken bedoms gé pé& el 2030%,% och

22 Bl.a. genom forbattrade nat som medger hogre cykelhastighet, formanscykelerbjudanden och MM-kam-
panjer/prova-pa-mojligheter.

23 Handbok for vagtrafikens luftféroreningar 2019-03-27, Bilaga 6 Emissionsfaktorer, bransleforbrukning och
trafikarbete

24 Uppgifter fran Lanstrafiken Vasterbotten
25 Qavsett gron el eller nordisk elmix blir utslappen fran den elektrifierade busstrafiken forsumbara
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resterande pa HVO. Busstrafikokning som sker med HVO har tagits med i be-
rékningen, men ger marginell betydelse for den totala effekten.

Totalt sett blir koldioxidutslappen 4 400 ton lagre och kvaveoxidutslappen 3,6
ton lagre per ar, ar 2030 i HR-scenariot dar trafikprogrammen ar genomférda,
jamford med BAU-scenariot (business as usual).

Nar det géller godsprogrammet har effekten inte kunnat beraknas, pa grund av
att underlaget inte innehaller sa tydligt definierade forslag att de ar majliga att
potentialberakna. Har bor dock finnas en stor potential att skynda pa dvergangen
till elektrifiering och mer fossilfria branslen.
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3. Forslag pa ytterligare atgarder

3.1 Potentialer och jamfdrelser

Nastan 40 procent av alla bilresor i Umea kommun &r kortare an 5 km. Det &r
mer an dubbelt sa stor andel korta resor som i Malmd. Det finns darmed onekli-
gen en potential att 6ka cykelns andel. Kollektivtrafikens potential finns fram-
forallt i intervallen 5-10 km, 10-25 km och delvis i 3-5 km.

Bilresor Umea RVU 2014
<1 km
3%

Figur 3-1  Bilresornas fordelning pa avstand, Umea kommun. Kalla: Resvaneundersékningen 2014.

Jamfor man Umea med cykelstader i Sverige som har hogst/hogre andel cykel-
resor som exempelvis Lund sa har Lund enligt nationella resvaneundersokningen
drygt 20 procent hogre cykelandel &n i Umea och drygt 20 procent hogre andel
som gar. Det som skiljer annu mer &r kollektivtrafikandelen som ar drygt 60 pro-
cent hogre i Lund.

Umeas skillnader och samre forutsattningar jamfort med Lund ar den langre vin-
tersdsongen. En del som bidrar till Lunds férdel och som férmodligen bidrar
starkt till den héga gang och cykelandelen ir en mer “jdmntit stad” in ménga
andra stader samt att tillgangligheten till nara service sasom livsmedelsbutiker ar
hog i Lund jamfort med manga andra stader. De forslag som finns i Umeas 6ver-
siktsplan kring 5 km-stad och komplettering bor darfor ge effekt, vilket ocksa
medraknats i foregaende avsnitt.

For att na de fardmedelsmal som &r satta kravs att Umea jamfor sig och hamtar
inspiration utanfor Sverige — fran hollandska stader och exempelvis Gent i Bel-
gien.
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3.2 Forslag pa ytterligare atgarder

Skapa snobollseffekt med snabba atgarder som syns

Stora projekt kan vara betydelsefulla for att fa i gang en forandring och darmed
skapa en sa kallad sncbollseffekt. | samband med att Vastra lanken blir klar och
trafik flyttas dver dit &r det darfor viktigt att snabbt agera for att minska kapa-
citeten for bil pa tidigare anvanda leder genom staden och gynna de hallbara tra-
fikslagen. Ett exempel kan vara att férdela om trafikytan pa Tegsbron sa fort
Vastra lanken dppnat, genom att till exempel mala busskorfalt, enkelrikta for bil,
eller forbjuda biltrafik 6ver bron helt. Denna typ av atgéarder har genomforts i
flera stader i anslutning till storre infrastrukturprojekt. Till exempel forsags Val-
hallavdgen i Stockholm med busskorfalt i anslutning till 6ppnandet av Norra l&n-
ken. Denna typ av atgard sander viktiga signaler och bor for basta effekt kom-
pletteras med fler atgarder som foreslas nedan.

Fler genvagar for cykel — farre for bil

Umea har redan idag en cykelkultur, ett bra utbud av cykelbanor och med Sveri-
gematt en relativt hdg andel cyklister. For att fa fler att cykla mer sa behéver
cykeln bli ett enklare och snabbare val &n bilen. Genom att minska mojligheterna
for genomfartstrafik for bil genom omraden kan cykeln ges restidsméssiga for-
delar.

| Holland syns det exempelvis i staden Houten som pa 70-talet helt planerades
utifran en zonstruktur som innebar att biltrafiken leds runt staden och dar genom-
fartstrafik genom centrum och mellan omradena inte ar tillaten for bil, men val
for cykel. Groningen genomforde denna forandring i efterhand under 80-talet da
man begransade biltrafiken genom centrala delar och inférde parkering pa stra-
tegiskt utvalda platser 1&ngs en inre ring.

Ett alldeles farskt exempel pa begransningar av biltrafik for att gynna cykel &r
den belgiska staden Gent. Pa fyra ar lyckades de 6ka andelen hallbart resande
fran 45 procent till 61 procent, se Figur 3-2. Det forsta och viktigaste steget var
genomforandet av en sa kallad cirkulationsplan som innebar att Gent delades upp
i sex zoner mellan vilka genomfartstrafiken for bil begransades, se Figur 3-3.
Andra viktiga delar som genomférdes samtidigt var en parkeringsstrategi med
begransning av gatu/kantstensparkering, mer plats for gaende och cyklister, en
kollektivtrafikplan med fokus pa dkad punktlighet samt en plan for bildelning.
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Modal split in Ghent

2012 2018
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transport
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Figur 3-2 Fardmedelsfordelning i Gent fére (2012) och efter (2018) genomférandet av cirkulationsplanen.
Kélla: Foredrag av borgmastaren i Gent, cykelkonferensen 2019 i Helsingborg.
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Figur 3-3  Gents cirkulationsplan- forsta steget i den omfattande férandringen. Kéalla: Féredrag av borg-
mastaren i Gent, cykelkonferensen 2019 i Helsingborg.

Minska behovet av att aga egen bil

For att minska bilanvéndningen ar bilinnehavet en avgorande faktor att forsoka
paverka. Atgarder i trafikprogrammen och utbyggnad enligt éversiktsplanens
strategier innebar goda forutsattningar att resa hallbart, men manga har svart att
avsta egen bil om de inte ser att gang, cykel och kollektivtrafik kan ersétta alla
resor. FOr att minska behovet av att dga egen bil, men dnda ha tillgang till bil
foreslas darfor utbyggnad av mobilitetshus i stadsutvecklingsomradena som
ar knutna till bostéder eller verksamheter.

For att understodja och skapa battre forutsattningar for mobilitetshus foreslas en
utvecklad norm for mobilitet och parkering dar malet bor vara att stimulera
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till att minska behovet av parkering genom att i stéllet fa exploatorerna att erbjuda
mobilitetstjanster. Parkeringar samlas i ett mobilitetshus som ocksa tillhandahal-
ler bilpool, cykelpool, leveransboxar och annat som kan underlatta flexibiliteten.
Idag erbjuds gront parkeringskop inom zon A i Ume&®, och 10 procents redukt-
ion i zon B om nara kollektivtrafikhallplats. For att stimulera utvecklingen av
mobilitetstjanster ytterligare bor storre reduktion kunna ges, for att ekonomiskt
motivera andra Iosningar &n parkeringar. FoOr att forenkla for den som soker
bygglov ar det aven bra med exempel pa vad som kan inga i ett mobilitetskon-
cept. Har bor man 6ppna upp dven for bilfritt boende. Malmé har exempelvis
tagit fram en skrift riktad till fastighetsdgare med olika omfattning pa paket och
dar paketen ger betydligt storre rabatt an tidigare?®”.

Tydliga fardmedelsmal per stadsdel kan underlatta planeringen i tidiga skeden
och oka sannolikheten for att omradet planeras hallbart.

En utvecklad p-strategi med mal om att minska eller inte 6ka det totala antalet p-
platser bor ocksa vara en del av detta arbete. Den nuvarande strategin anger en
utbyggnad av bilparkering.

Okad satsning pa vintercykling

Hela 65 procent av cyklisterna valjer bort cykeln nar hostvadret vergar till vin-
tervader?® och andra uppgifter visar att enbart 20 procent av Ume&borna cyklar
pa vintern. Det kan alltsa finnas en stor potential for vintercykling. Det som kravs
utdver det som redan tagits med i trafikprogrammen ar béttre vintervaghallning,
dar framforallt standarden pa snérojningen paverkar valet av att cykla. Men dven
tillgang till elcykel &r formodligen en viktig faktor. Studier visar att elcykeln
minskar det motstand mot att cykla manga kan kénna nar det &r déligt vader®.
Kampanjer for 6kad elcykling och formanscykelerbjudanden kan darfor bidra till
att utnyttja potentialen. Enligt en undersokning i Lulea och Linképing bedémdes
god vintercykelstandard ¢ka cykelpendlandet med 18 procent och minska bil-
pendlingen med 6 procent™,

MM-atgarder for att uppmuntra till 6kad cykling och elcykling

Hur vi valjer att resa styrs dock inte bara av infrastrukturen och hur valmojlig-
heterna ser ut. Vanor, invanda beteenden och normer har stor betydelse. Det
kravs darfor att arbete med fysiska atgarder kompletteras med informations- och
paverkansinsatser (MM) samt ekonomiska incitament och styrmedel. MM namns
i alla trafikprogrammen, men den fasta budgeten (medel och resurser) ar mycket
begrénsad och bor uttkas for att kunna 6ka takten i omstallningen.

Beddmningen &r att det finns en stor potential inom framforallt elcykling. En
nyligen genomford forskningsstudie®! visade att cyklingen hos de som bérjade
elcykla dkade i snitt med en resa och 6,5 km per dag och person, vilket ledde till

26 https:/lwww.umea.se/download/18.75060b33175f2f3ac3a3f7d/1608129695718/Parkerings-
norm%20f%C3%B6r%20Ume%C3%A5%20kommun.pdf

27 Mobilitet for Malmé - mobilitets&tgéarder och utformning av parkering for fastighetsagare, antagen 2021
28 TravelVu-undersokning 2017 Umea

29 What is the substitution effect of e-bikes? A randomised controlled trial, TRD 2021

30 Trafikverket, Steg 1 och 2- atgarder for kad cyklande, 2012

31 What is the substitution effect of e-bikes? A randomised controlled trial, TRD 2021
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25 procent 6kad cykling. Hela dkningen var pa bekostnad av bilanvandningen,
som minskade med 1 resa och 14 km per person och dag.

Stor potential bedéms finnas for projekt som syftar till att stddja arbetsplatser
att minska bilresandet till arbetet och oka elcykelpendlingen®. Inte minst
mansdominerade arbetsplatser bedoms vara en viktig malgrupp for elcykel da de
ofta har samre kollektivtrafik. Umeas erfarenhet ar ocksa att det ar svarare att
locka 6ver man till kollektivtrafik, &ven i de fall dér det finns en bra trafik.

Kommunens egna arbetsplatser ar viktiga foérebilder. Kommunen har pabor-
jat ett arbete med gron fardplan internt®. I det ingar bland annat héllbara arbets-
och tjansteresor. Det &r ett viktigt arbete.

Bus Rapid Transit (BRT) och takttrafik

For stadstrafiken ar en fortsatt utveckling mot Bus Rapid Transit (BRT) det
tydligaste sattet att ytterligare Oka attraktiviteten®. Fler egna bussgator och bus-
skorfalt innebar kortare restider samt battre stabilitet (mindre variation i kortider)
vilket leder till bade attraktivare och effektivare trafik®®>. Fér samma summa
pengar kan man da fa fler att aka kollektivt genom Kkortare restider och 6kad tur-
tathet. Detta ar en viktig del i att na malet om en 6kning pa minst 18 procent,
vilket skulle motsvara en resandedkning med drygt 100 pastigande per invanare
och ar.

For den regionala busstrafiken ar det sarskilt trafiken mellan Umed och
Holmsund/Obbola som har en potential att utvecklas. | vantan pa framtida tag-
trafik pa strackan bor tidtabellen i ett forsta steg stramas upp sa att en tydlig och
stabil tiominuterstrafik (takttrafik) erbjuds morgon kl. 06.30-08.30 och efter-
middag kl. 15.00-18.00. En sadan atgard kan forvantas ge en betydande resande-
okning pa upp till 10 procent. Néasta steg kan sedan vara att utoka trafiken till en
avgang var 7,5 minut.

| samband med utbyggnaden av tagtrafiken runt Umeg, inte minst Norrbotniaba-
nan, bor busstrafiken anpassas sa att den samverkar med tagtrafiken for att und-
vika parallellkérning mellan buss och tag. Mer matning till tgen i vissa lagen
och kompletterande bussturer mellan tagens avgangar ar receptet for att 6ka at-
traktiviteten och effektiviteten.

Skynda pa elektrifiering

For att minska kvaveoxidutslappen i centrala Umea racker det inte med fossilfritt
och HVO. HVO har stora fordelar rent koldioxidmassigt, upp till 90 procents
reduktion jamfort med ren diesel, men i princip lika stora utslapp av kvéaveoxider

32 Se exempelvis Koncept for MM-aktiviteter for hallbara arbetsresor, Trivector 2019, dar konceptet &ven utvar-
derades och visade pa stor positiv dverflyttningseffekt.

33 Samverkansplattform dar verksamheterna rapporterar sina aktiviteter kopplat till hallbart resande internt tre

ganger per ar och har aterkommande moéten for att hitta synergieffekter.

34 Bus Rapid Transit &r ett bussbhaserat kollektivtrafiksystem dar bussen ges hdg framkomlighet. Jamfort med
konventionell busstrafik innebér BRT ofta bussgator, féretréade i korsningar och rakare linjer for hog framkom-
lighet och bekvamlighet.

35 Langs de stora lederna finns utrymme for kollektivtrafikkorfalt, medan det p& andra gator kan innebara att
gator maste enkelriktas for biltrafik eller helt stangas av.
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som vanlig diesel. Det kravs darfor en 6kad elektrifiering for att minska kvéve-
oxidutslappen. Umea kan underlatta och skynda pa elektrifieringen genom att

» Underlatta for etablerandet av laddmojligheter for I&tta och tunga fordon.
Inte minst for tunga fordon kan mojligheterna idag vara begrénsade.
Framtagandet av en strategi, i dialog med branschen, med forslag pa lamp-
liga lokaliseringar och principer dr ett forsta steg.

» Stall krav som leder till 6kad elektrifiering (dvs. laga lokala utslapp).
Kravstallning finns med som étgéard i godsprogrammet, men det &r viktigt
att den styr mot 6kad grad av elektrifiering. Inom de narmaste aren bor
det finnas en stor potential for de latta lastbilarna att ga 6ver till el. Stads-
bussarna ar en annan viktig malgrupp for el.

» Utveckla miljozonen till att omfatta Vastra Esplanaden/vag 503. P4 sikt
bor miljozonen eller delar av den kunna utvecklas till miljézon 3 och dven
omfatta latta fordon. Det ar dock tuffa krav som kréver tidig branschdia-
log for att sakerstalla att leveranser och avfallsinsamling kan fungera anda
och att kraven &r majliga att na och fa acceptans for.

Agera forebild i kommunkoncernen

| trafikprogrammen lyfts &ven den egna verksamheten fram, vilket &r positivt.
Framtagandet av en gron resplan for arbets- och tjansteresor ar en bra atgéard, om
den ges ett bra innehall. Andra atgarder som bor 6vervagas ar arbete med effektiv
fordonshantering och éppen eller halvéppen bilpool.

| detta arbete har fokus varit pa transporter, men i en vaxande stad som Umea
kan arbetsmaskiner sta for en ganska stor del av utslappen. Inom detta omrade
ar ofta kraven farre och ofta saknas kunskap om vilken miljoprestanda som ma-
skinerna faktiskt har. Vi rekommenderar darfor att Umea tar fram en kravtrappa
for arbetsmaskiner, dar forsta steget fore absoluta krav kan vara att kréva redo-
visning av arbetsmaskiners miljoprestanda for att pa sa satt fa en nulagesbild av
situationen.



