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“The first measure of success of a building, or anything

we do in a city, is whether it makes the public pedestrian

space around it more pleasant to be in, to talk there, to
play there, to kiss there.”

Enrigue Penalosa, Mayor of Bogota



SAMMANFAT TNING

Foljande trafiknitsanalys utgor ett underlag till
"Trafikplan for Linkopings innerstad” som i sin tur
utgor ett tillagg till "Oversiktsplan for staden Lin-
koping” (antagen av KF 2010). Syftet med trafik-
nétsanalysen ar att undersoka och ge forslag pa hur
trafiknétet kan utformas for att uppna den politiska
inriktningen om mer och béattre innerstad samt lag-
re andel biltrafik.

SYFTE

Med dessatvainriktningar till grund har trafiknéts-
analysen resulterat i en omfattande nuldgesanalys,
strategier och forslag pa nya huvudnét for gang, cy-
kel, buss och bil, inklusive konkreta atgarder pa kort
och ladng sikt. Trafiknitsanalysen fokuserar pa den
fysiska stadsmiljon. Ovriga atgérder som ocksd har
betydelse for fardmedelsvalet och stadskvalitet, sa
som ekonomiska styrmedel (ex parkeringsavgifter,
trangselskatter) eller kampanjatgirder har darfor
inte berérts ndrmare.

SLUTSATSER

Trafiknatsanalysen visar pa att biltrafikens domi-
nanta roll i utformningen av stadsmiljon har lett till
allvariga brister, utifran den politiska inriktningen.
Framforallt finns det stadsmiljobrister langs hu-
vudgatorna, dar ocksd potentialen for stadsliv och
gang- och cykeltrafik 4r som storst. Buller, bristande
upplevd trafiksdkerhet i utformningen, 1lag fram-

komlighet i korsningar och svaga forutsittningar
for social trygghet d4r nagra av de brister som idag
karaktériserar dessa gator.

En stor kvalitet i Linkoping ar stadskdrnans gang-
fartsgator med tydligt definierade offentliga rum
omgivna av lokaler i gatuplan. Har 4r potentialen
stor for vistelse och moéten samtidigt som stadsrum-
met tydligt signalerar en 18g naturlig hastighet for
cyklister och bilister.

Busstrafiken dridag val tillgdnglig genom de centra-
la héllplatserna. Straken ar till stora delar fria fran
ovrig biltrafik vilket ocksa ger god framkomlighet
for bussar.

FORESLAGNA ATGARDER

I foreslagen huvudstrategi betonas vikten av att
bade ge och ta for att astadkomma effekter i den rikt-
ning som politikerna enats om vad géiller 6kad stads-
kvalitet och fordndrad fardmedelsfordelning. Pa
grund av att transportutrymmet i staden ar begrian-
sat sd kan inte okad attraktivitet for de idag hallbara
transportslagen tillskapas om inte samtidigt yta tas
fran biltrafiken. Tillgdnglig forskning visar dven att
biltrafiken inte minskar markant om endast alter-
nativen blir attraktivare. Aven biltrafiken behéver &
minskad framkomlighet.

Paennéitniva foreslés bilnédtet flyttas langre ut sam-
tidigt som gatudtgarder for att minska biltrafikens

framkomlighet ldngs innerstadens huvudgator f6-
reslds. Aven vintetiden i korsningar foreslis for-
andras for att omfordela grontid fran bil till 6vriga
trafikslag. Pa sd vis minskar forslagen biltrafikens
konkurrenskraft, vilket 4r den absolut viktigaste at-
garden for att uppna stadens ambitidsa inriktning.
Déremot behover tillgdngligheten med bil i inner-
staden av flera anledningar fortfarande vara hog.
Rorelsehindrade, taxi och utryckningsfordon beho-
ver kunna ta sig fram och viss biltrafik kan dven ¢ka
den sociala tryggheten kvéllstid. Det handlar sna-
rare om att fa ner tempot i innerstaden och minska
biltrafikens dominerande roll i stadsrummet &n att
stanga ute biltrafiken helt.

Huvudnéten for de olika trafikslagen har inkluderat
den skisserade stadsutvecklingen pa lang sikt (fram
till 2050). Langs de foreslagna huvudnéaten har se-
dan atgardsbehov identifierats, med bakgrund av de
kvaliteter som trafiknédtsanalyserna kartlagger.

Typatgarder pa gatu- och korsningsniva som fore-
slas ar framfor allt minskat utrymme for biltrafik i
sektion, minskad prioritet for biltrafik i korsningar,
nya kopplingar for gang och cykel, nya och mer till-
gangliga hallplatser och mer yteffektiv gronska.

I trafikndtsanalysen har dven maélkonflikter stu-
derats pé tre platser: Drottninggatan, korsningen
Drottninggatan/Sankt Larsgatan och Stora Torget.
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1. INLEDNING



BAKGRUND OCH SYFTE

Foljande trafiknétsanalys utgor ett underlag till
"Trafikplan for Linkopings innerstad’ som i sin tur
utgor ett tillagg till “Oversiktsplan for staden Lin-
koping” (antagen av KF 2010). Trafikplanen ska
konkretisera hur trafiksystemet kan understoda fol-
jande tva politiskt antagna inriktningar:

1. Bidra till mer och bdttre innerstad i enlighet med
intentionerna i Utvecklingsplan for Linképings in-
nerstad.

2. Stodja Trafikstrategins inriktning om en fordndrad
fardmedelsfordelning, genom dtgdrder som framjar
de hallbara fardsdtten.

Syftet med foljande trafiknitsanalys &ar att kart-
lagga kvaliteter och brister i innerstadens trafiknéat
mot bakgrund av kommunens inriktning, foresla
strategier och huvudnét samt prioriterade lank- och
korsningsatgiarder langs dessa. Trafikndtsanalysen
ska ocksa visa pd malkonflikter och hur dessa skulle
kunna 16sas. Trafiknitsanalysen ska dven beakta
planerna for en utvidgad innerstad och anpassa hu-
vudnéten till dessa. Foreslagna atgarderna ska pa-
keteras i tre atgardspaket; kort sikt, mellanlang sikt
och lang sikt.

Trafiknatsanalysen fokuserar pa den fysiska stads-
miljon. Ovriga atgiarder som kan ha betydelse for
fairdmedelsval, sd& som ekonomiska styrmedel (ex
parkeringsavgifter, trangselskatter) eller kampanj-
atgarder har inte berorts.

/6

& Politiskt antagen inriktning

4

o}_> Forslag pa trafiknatsstrategier for innerstaden

4

Trafiknatsanalys for innerstaden

4

«” Forslag pa huvudnat och atgérdspaket

14

N

RAPPORTENS UPPLAGG

| féljande rapport har den politiska inriktningen konkretiserats i ett antal trafikndtsstrategier som genom
utférda trafiknatsanalyser i GIS &r mdjliga att folja upp kvantitativt. Trafiknatsstrategierna har baserats pa
saval transport och stadsbyggnadsforskning och trafiknatsanalysen. Med hjélp av trafiknatsanalysen har
lampliga huvudnat och gator och platser med sarskilt atgardsbehov langs dessa identifierats. Féreslagna
huvudnat inkluderar den planerade stadsutvecklingen pa 1ang sikt (fram till 2050). Atgarderna har pakete-
rats i atgarder pa kort, mellaniang och Iang sikt.



DA MASSBILISMEN KOM TILL STADEN

Fran 1950-talet och fram till idag har manga svenska innerstdder kommit att anpassas till bilarnas tkade
krav pa framkomlighet och utrymme. Linképing utgér h&r inget undantag. Omfattande gaturegleringar
ledde till mindre utrymme for gaende och mer plats och b&ttre framkomlighet fdr motorburen trafik. Med
Generalplan 73 tkade dessutom separeringen mellan trafikslagen och staden glesades ut genom utbyggnad
av stora bostadsomraden i bil och kollektivtrafikberoende ligen. Okad biltrafik sdgs under denna som en
naturlig konsekvens av tillvéxt och utveckling. Med hjdlp av trafikprognoser dimensionerades trafikndtet
sa att kier och andra férseningar undveks. Konsekvenserna fir stadsmiljons stadslivspotential och méjlig-
heterna att cykla var daremot forddande. Som referens sjonk andelen av alla resor i Stockholm med cykel
fran dver 30% efter andra varldskriget till 0,7% 1970.




NUVARANDE POLITISK INRIKTNING

UTVECKLINGSPLAN FOR LINKOPINGS IN-
NERSTAD

I Utvecklingsplanen for Linkopings innerstad finns
strategier formulerade for hur stadens attraktivitet
langsiktigt ska 6ka. Huvudverktyget for detta 4r mer
och battre innerstad. I utvecklingsplanen beskrivs
bl.a.vikten avett sammanhéngande gatunéit som gor
det latt att hitta och orientera sig, torg, platser och
parker somviktiga allmdnna métesplatser och en tét
bebyggelse som bildar tydliga gaturum med entréer
direkt mot gatan. For utvecklingen av Linkodpingsin-
nerstad har fyra strategier formulerats:

- Forena, delomraden forenas med hjilp av nya gator
och skapar tillsammans en storre innerstad.

- Blanda, vid utveckling av ett delomrade tillfors
de funktioner som saknas for att skapa en varierad
stadsmiljo.

- Fornya, befintliga byggnader, stadsrum och verk-
samheter fordndras eller nya tillkommer for att
starka innerstadskvaliteterna.

- Koppla, utveckling av strak som forbinder hela Lin-
kopings stad med innerstaden.
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TRAFIKSTRATEGIN

Trafikstrategin foreslar mycket kraftfulla satsning-
ar pa kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik samt in-
formations- och paverkansatgarder. Samtidigt fore-
slds en mattlig utbyggnad av biltrafiksystemet, laga
hastigheter i centrala staden och hogre parkerings-
avgifter. Inriktningen ar att biltrafiken ska minska
fran 60 till 40% av alla resor. Kollektivtrafiken ska
okafran dagens 13% till ca20% och cykelandelen ska
Oka fran 27% till ca 40%. I trafikstrategin formule-
ras foljande prioriteringsordning mellan trafiksla-
gen: Gang, cykel, kollektivtrafik, biltrafik.

W e
- Antagen avkommunfulméktige | mars 2016

ecklingsplan for
«Opings innerstad

Utvecklingsplanens strategiska strak och fortatningsytor
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MEDEL FOR MER STADSKVALITET OCH MINDRE BILTRAFIK

Stadsbyggnads- och transportforskningen har
i flertalet studier visat pa kopplingar mellan
hur staden byggts och hur mdnniskor vdrderar
stadskvalitet och fardmedelsfordelning mellan
trafikslag. Intressant nog forefaller manga av de
faktorer som ger stadskvalitet ocksa dverens-
stdmma med vad som minskar bilberoende och
okar andelarna gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Héar nedan presenteras de viktigaste forutséattning-
arna.Istortsettliggerdevililinje med utvecklings-
planen for innerstaden.

TATHET

Tatheten behover inte direkt innebdra minskad bi-
landel men kan ses som en forutsittning for andra
faktorer sdsom konkurrenskraftig kollektivtra-
fik och generellt kortare avstand till malpunkter.
Tatheten kan ocksa tdnkas minska den generella
framkomligheten for bilar da okad tathet kraver fler
korsningspunkter och mindre utrymme for biltra-
fik. Lokal tillgdng till service har ocksa visat sig ha
stor betydelse for savil bostadspriser och kontors-
hyror (TMR 2011).

KOMPAKT HANDELSSTRUKTUR

Nyaexternahandelsetableringar alstrar ny biltrafik
och medfor ett 6kat biltrafikarbete. Nio av tio resor
gors hir i genomsnitt med bil (Trivector 2008)

KONKURRENSKRAFTIG KOLLEKTIVTRAFIK

Linkoping har idag en lag andel kollektivtrafik.
Forskning visar att tillgdngen pa kollektivtrafik kan
forklaras av bade tathet och politisk drivkraft. (Tor-
berg, Eriksson 2012). Det innebéar att en attraktiv
kollektivtrafik inte kommer av sig sjidlv utan ar en
effekt av kraftfulla satsningar fran politiskt hall, da
den ofta ar forenad med stora kostnader. En snabb
och néra kollektivtrafik har visat sig fa stor bety-
delse for savil efterfragad stadskvalitet och en lag
bilandel, sa linge som biltrafiken inte &r mer kon-
kurrenskraftig.

PARKERING

Féarre gatuparkeringar innebér att plats kan frigoéras
for rullande fardmedel och utrymme for vistelse och
gaende och cyklister. En storre andel av parkerings-
platserna i parkeringshus kan ocksa minska soktra-
fiken, vilket i en del stadskédrnor kan utgéra en bety-
dandel del av all trafik.

UPPLEVD TRAFIKSAKERHET FOR CYKLISTER

For att 6ka andelen cyklister har undersékningar i
manga stader visat att den upplevda trafiksidkerhe-
ten genom 1ag hastighet i blandtrafik eller separera-
de cykelbanor vid héga trafikfléden ar av storre bety-
delse dn okad framkomlighet (Oslo kommune 2014)

Dagliga resor per person

0 44 04'

//

o 38 77 ns 150 200

Befolkning per hektar

FIGUR. HOG BEFOLKNINGSTATHET GER FARRE BILRESOR

Diagrammet ovan &r hamtat fran Urban Planning for City Leaders. UN-
habitat UN-habitat 2012.

PARKTILLGANG

Lokal parktillgdng har visat sig 6ka gang- och cykel-
resandet (FHI 2007). Parktillgdng 4r ocksa en viktig
stadskvalitet (TMR 2011). Trad langs gatan kan for-
battra hastighetsefterlevnaden.

ATTRAKTIVA STADSGATOR

For att oka andelen gaende ar stadsmiljon av stor
betydelse. Principer for vad som gor en stadsmiljo
attraktiv for gdende och cyklister beskrivs mer ingé-
ende pd nista sida.
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STADSGATEKVALITETER

Forskning har visat att liget i staden far stor be-
tydelse fdor en gatas anvandningspotential. Men
for att denna potential ska fdrvaltas och for att
gatan ska upplevas som attraktiv, behdver ocksa
denna potential férvaltas genom en utformning
som understdder gang-cykeltrafik och vistelse.

Viktiga nétkvaliteter for en attraktiv stadsgata ar
att den utgor en del av ett gent och tillgangligt strak,
att det finns en kontinuitet av platser och att kors-
ningstathet ar tillrdacklig for att erbjuda gena och
manga alternativa vagval kring straket. Att val for-
valta dessa gator ar sarskilt betydelsefullt.

En attraktiv stadsgata behover uppenbart tillriack-
ligt utrymme for ménniskor som ror sig och vistas
i stadsmiljon. Gatan som motesplats stimuleras
ocksé av entréer och utatriktade lokaler i gatuplanet
(Leed Neigborhoods 2009). Samtidigt har inte alla
gator mojlighet till lokaler péd grund av bebyggelsens
utformning. I dessa fall kan mojligheter till andra
former av aktiva kanter undersotkas. Stadsrum be-
hover ocksa vara tydligt rumsligt definierade for
att upplevas som attraktiva. En otydlig offentlighet
innebar lagre vistelsepotential (Eva Minoura 2016).
Géangprioriterade stadsrum, sd som gangfartsgator
innebar en hog trafiksdkerhet och rorelsefrihet, inte
bara ldngs gatan utan ocksd mellan fasaderna (Tra-
fikverket 2012)
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2. FORSLAG PA TRAFIKNAT-
STRATEGIER



HUVUDSTRATEGI

For att bidra till att uppfylla den politiska inrikt-
ningen behdver utrymmet fér gaende, cyklister
och kollektivtrafik dka pa bekostnad av biltra-
fikens. Det &r forst med en minskad konkurrens-
kraft relativt dvriga trafikslag som bilandelen av
alla resor kan minska. Med fdrre bilar och mer
plats for gaende och cyklister dkar ocksa farut-
sdttningarna for en bdttre innerstad. Det handlar
om att ge och ta.

Manga experter hdvdar att vi nu befinner oss i ett
paradigmskifte; fran den bilbaserade staden, dimen-
sionerad efter biltrafikprognoser till den kompakta
gangvinliga staden, diar gridnser for biltrafikens
volym snarare baseras pa méal om stadskvalitet och
onskvard fardmedelsfordelning. Anledningarna ar
flera. I den nya ekonomiska geografin okar tillvéax-
ten med stddernas tdthet och stadskvalitet. Forsk-
ning visar att kompakta stdder som ar attraktiva att
rora sig i som géende och samtidigt grona med vél
utbyggd kollektivtrafik, ocksé ar stader med mindre
utslapp av vixthusgaser. Detta skifte innebér inte
med nodvéandighet att de som &r beroende av bilen
inte langre kan ta sig fram i staden, utan snarare
att framkomligheten, genom lagre hastigheter och
minskat utrymme behoéver minska, till forman for
Okad framkomlighet for 6vriga trafikslag.

Med okad tillganglighet for gdende och mindre om-
fattande biltrafik kring stadens parker och torg ska-
pas ocksa forutsattningar for okad vistelsekvalitet.
Generellt upplevs platser som avgridnsas av omfat-
tande biltrafik och bilprioriterad stadsmiljé som
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MER PLATS OCH MINSKAD RESTID FOR
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mindre attraktiva och 4r iregel mindre anvénda.

Forandringar kan gora ont. Linkopings stadsutveck-
ling sedan 1950-talet har framjat en bilburen livsstil
genom mycket hog framkomlighet for biltrafik och
en gles stadsbygd med relativt 1anga avstand, sett
till stadens invanarantal. Minskad framkomlighet
for bilar kan ocksé vara forenat med oro for vikande
kundunderlag for handeln. Samtidigt visar erfaren-
heter fran ménga stader att ldgre framkomlighet for
biltrafik i utbyte mot 6kad stadskvalitet dramatiskt
kan 6kat kundunderlaget. Ligre hastigheter beho-
ver heller inte innebéra trafikstockningar. Snarare
ar dessa till borjan en nodvandighet for att forandra
fardmedelsfordelningen.

Ett bra exempel pa hur dtgarder kan genomforas ar
att testa temporéira losningar och utvirdera effek-

MINDRE PLATS OCH OKAD RESTID FOR

s

terna av dessa innan mer omfattande investeringar
gors. Om de temporara l6sningarna fungerar kan de
permanentas och dessutom underlétta for liknande
atgarder pa andra gator.

Utvecklingen inom transportsektorn gar idag fort.
Elcyklar och sjalvkorande bilar 4r exempel pa inno-
vationer som kan tédnkas forédndra transportsystem i
grunden. Darfor ar det ocksé viktigt att kommunen
noggrant foljer de mojligheter och merviarden som
nya innovationer kan skapa. For att undvika allt for
stora kobildningar och paskynda 6vergangen fran
biltill andra fardemedel ar det ocksa viktigt att kom-
plettera de rumsliga atgdrderna med information
om hur kvaliteten i 6vriga trafikslag kontinuerligt
forbéttras. Detta kan ske i form av arliga revisioner
som kommuniceras till invanarna.



GANGNATSSTRATEGI

1. Huvudgangnétet ska ha en tat maskvidd och inne-
fatta gator med stor gangflédespotential samt angéra
alla viktiga malpunkter.

2. Langs huvudgangnatet ska stadslivspotentialen un-
derstddas genom lokaler i gatuplan, yteffektiv gron-
ska, uteserveringar, hdg prioritet i karsningar och an-
slutande attraktiva platser.

3. Langs gangfartsgator ska stadsrummets utformning
som helhet understtdja ett fungerande samspel mellan
gaende och cyklister.

4. Huvudgangnatet ska bade vara och upplevas som
trafiksakert.

5. Langs huvudgangnatet ska kommunen ansvara for
kontinuerligt htig standard vad galler underhall.

—_
Plats for uteservering
"
1AL
2
RaA Yt Aktiva fasader
Breda trottoarer
Tréd/w Breda avgyansade cykelbanor
\ \ d \ \
3 15 25 7 25 15 5
40-GATAN

VA
L)
2 15 5 15 5 2 5 1 3
CYKELFARTSGATAN GANGFARTSGATAN

EXEMPEL PA ATTRAKTIVA STADSGATOR MED OLIKA ROLL | TRAFIKNATET

Gatornas langs det féreslagna huvudgangnétet har olika forutsattningar utifran roll i trafiknatet och dimensioner.
Har presenteras tre lampliga gatutyper.
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CYKELNATSSTRATEGI

1. Huvudcykelndtet ska innefatta de gator som har stor
cykelfladespotential och angdra alla viktiga malpunk-
ter.

2. Huvudcykelngtet ska bade vara och upplevas som
trafiksakert och socialt tryggt att cykla langs med.

3. Langs gangfartsgator ska gatu-utformningen un-
derstdda en lagre cykelhastighet for att underlatta
samspel med gaende och omgivande stadsliv.

4. Utanfor stadskarnan ska innerstadens huvudcykel-
ndat dimensioneras fr hdgre hastighet (25 km/h) och
hogre cykelfloden samt kopplas till Iangre pendelcy-
kelstrak.

5. Langs huvudcykelnatet ska kammunen ansvara for
kontinuerligt hog standard vad galler underhail.

6.1 en restidsjamforelse mellan stadskarnan och omgi-
vande stadsdelar inom 5 km ska cykeln inte vara mer
an 50 % langsammare an biltrafiken.
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BUSSNATSTRATEGI

1. Stadsbussarna far gena och centrala strak genom
innerstaden och far god tillganglighet till nytt resecen-
trum.

2. | stadskarnan prioriteras tillgangligheten. Busstraken
utformas for 30 km/h, primara cykelstrak ska separe-
ras genom cykelbanor och biltrafik forbjuds till storsta
delen Iangs det primara bussnatet.

3. Regionala bussar och ev framtida tvdrkopplingar
inom stadstrafiken som inte i forsta hand trafikforstr-
jer stadskdrnan nyttjar huvudgatunatet utanfor kdr-
nan dar hastigheten ar hiigre (40 km/h).

4. Separata kallektivtrafikkdrfalt och prioritering i tra-
fiksignaler skapas for att sakra god framkomlighet,
framforallt for stomlinjerna i innerstaden.

5. | en restidsjamforelse mellan stadskarnan och omgi-
vande stadsdelar ska kollektivtrafiken inte vara mer dn
50 % langsammare &n biltrafiken.

s

BILNATSTRATEGI

1. Huvudgatunatet flyttas utat i takt med att innersta-
den vaxer for att ge mer plats till 6vriga trafikslag langs
gena strak och ge fler gator en tkad stadslivspotential
genom Okat utrymme, rofylldare stadsmiljo och Gkad
tillganglighet.

2. Huvudgator utanfor stadskdrnan utformas for 40
km/h med korsningar som hastighetssakras till 30
km/h. | stadskarnan utformas gatorna for 30 km/h el-
ler lagre.

3. Huvudgatorna utformas i forsta hand med 141 kér-
falt. Svangfalt vid korsningar bor minimeras. Pa de av-
snitt dar det finns kollektivtrafik skapas separata kol-
lektivtrafikkorfalt om trafikmangderna inte ar laga.

4. Pa gator med 30 km/h och arsmedeldygnstrafik
pa mer &n 3 000 fordon bor cykeltrafiken separeras i
form av cykelbanar. Pa évriga gator kan cykel och bil-
trafik ga i blandtrafik.

5. Parkeringsanlaggningar i innerstaden forlaggs i in-
nerstadens yttre delar och lankas till huvudnatet via
sekundarstrak.



STRATEGI FOR PRIORITERING | KORSNINGAR

Manga gator och korsningar i innerstaden utgor en
del av manga olika huvudnat. For att sidkerstilla
en god framkomlighet for gdende och cyklister och
samtidigt gora en distinktion mellan stadskidrnan
och 6vriga delar avinnerstaden redovisas hér en pri-
oriteringsmatris till hoger. I matrisen foreslas vilka
huvudnét som ska prioriteras ikorsningarna.

I princip foljer matrisen prioritetsordningen gang,
cykel, buss och bil. Men samtidigt behover ocksa det
priméra huvudnétet for kollektiv en hég framkom-
lighet for att vara konkurrenkraftig gentemot biltra-
fiken for langre resor.

I stadskarnan finns ocksé behovet av en korsnings-
utformning som stimulerar till socialt samspel, sna-
rare 4n tydlig prioritet mellan trafikslagen. Genom
att utforma korsningar mer som generella torgytor
i samma niva som omgivande gator kan bade en till-
ganglighet for de prioriterade trafikslagen och dkad
stadskvalitet uppnas. Langs lankarna med primart
huvudnét bor dock kollektivtrafikens framkomlig-
het prioriteras for att den inte ska tappa for mycket
ikonkurrenskraft.

FIGUR. PRIORITERINGSMATRIS | KORSNINGAR

Forslag pa lamplig prioritering mellan de olika trafikslagens huvudnat dar
de korsar varandra. | den nedre htgra delen redovisas prioritet i stads-
kdrnan medan den Gvre vanstra delen redovisar prioritet i 6vriga delar av
innerstaden..

INNERSTADEN

Sekundart -
bilstrak

Primart huvud

Ovriga huvud-
bussstrak

Primart huvud-
cykelstrak

Primart i rimart Sekundart-
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| foljande kapitel redovisas de mest framtradande
generella bristerna men ocksa viktiga kvaliteter
att bygga vidare pa. | kapitlet redovisas dven ga-
tor och korsningar dér atgdrdsbehovet &r sdrskilt
stort da potentialen fior héga gang- och cykel-
floden &r stor. For mer information om bakomlig-
gande analyser, se kapitlet "Analysunderlag”.

KVALITETER

VAL SAMMANHANGANDE GATUNAT

Innerstadens gatunét karaktéariseras av en val till-
ganglig stadskdrna, som kopplar sig till 1dnga cen-
trala gatustrak i flera vaderstreck. Det ger stadskar-
nan en naturlig potential for savil genomstromning
och motesplatser. Utanfor stadskdrnan dr den rums-
liga hierarkin mellan langa gator, centrala bade lo-
kalt ochi innerstaden som helhet, och mer renodlat
lokala stadsrum, tydlig. Exempel pa centrala gator ar
Vasavéigen, Malmsléttsvigen och Nya Tanneforsvé-
gen. Dessa gator far ddrmed, ratt forvaltade, en stor
anvandningspotential for saval gdende och cyklister.

ATTRAKTIVA GANGFARTSGATOR KNYTER
SAMMAN STADSKARNAN

Linképings stadskarna bestar till stor del av gang-
fartsgator med tydligt definierade offentliga rum.
Dessa ger en hog tillganglighet till handel och upp-
levs som trafiksdkra. Gangfartsgatornas har ocksa
markvirme vilket minskar olycksrisken dar ménga
maéanniskor ror sig. Markbeldaggningen och gangfart-
gatornas smaskaliga dimensioner forefaller ocksa
skapa ge en god balans mellan gdende och cyklister.

En skillnad i olika material skapar viss avgriansning
samtidigt som gangfartsgatornaimanga fall.

GOD TILLGANGLIGHET FOR KOLLEKTIVTRA-
FIKEN

Stadstrafiken har gena centrala strdk som angor
mitt i stadskdrnan. Straken ar till stora delar fria
fran ovrig trafik vilket ger god framkomlighet. Till-
gangligheten till kollektivtrafiken ar god med korta
gangavstand till hallplatserna i innerstaden. Bytes-
mojligheten mellan olika busslinjer dr god vid de sto-
rabytespunkterna. Huvudgatornas generellt sett ge-
nerdsa trafikytor gor att framkomligheten pd ménga
gator ar god trots att reserverade korfalt saknas.

BRISTER

HOG FRAMKOMLIGHET FOR BILTRAFIK
LANGS HUVUDGATOR LEDER TILL OATTRAK-
TIVA STADSMILJOER

Den mindre attraktiva stadsmiljon ldngs huvudga-
torna orsakas av snalt tilldelat utrymme for trottoa-
rer, cykelbanor, gronska och vistelseytor, 4ven langs
till synes langs breda gator. Detta har bl.a. lett till
lag trafiksdkerhet for cyklister, bullerproblem och
en mindre levande och social trygg stadsmiljo for
gdende. Manga gator och vigar leder genom omgiv-
ningar med fa entréer och i princip inga kvallsaktiva
lokaler. Utanfor stadskdrnan ar dessutom tétheten
lag, vilket ger svaga forutsittningar for informell
overvakning av ménniskor i det offentliga rummet.

OVERDIMENSIONERANDE KORSNINGAR MIN-

SKAR FRAMKOMLIGHETEN OCH UPPLEVD
SAKERHET FOR GAENDE OCH CYKLISTER

Maénga av innerstadens korsningar har primart di-
mensionerats for motorburen trafik. Ett exempel ar
Sankt Larsgatan/Drottninggatan. Det har inneburit
langa vantetider for korsande gangtrafik, begransat
trotrottoarutrymme, inget separat utrymme for cy-
klisteriochkring korsningen och en allmant mindre
attraktiv stadsmiljo. Ett annat exempel pa en over-
dimensionerad korsning ar Abiskorondellen, vars
dimensioner i sin tur ocksa lett till betydligt mindre
gena rorelser for gaende och cyklister 4n for den mo-
torburna trafiken.

BILEN HAR BETYDLIGT BATTRE FRAMKOM-
LIG AN KOLLEKTIVTRAFIKEN

Restidskvoterna pekar pa att kollektivtrafiken idag
inte ar konkurrenskraftig med bilen utom i nagon
enstaka relation. En stor del av detta beror pa att bi-
len har mycket god framkomlighet.

BEHOV AV BATTRE UNDERHALL AV TROT-
TOARER OCH GANG- OCH CYKELVAGAR,
FRAMST VINTERTID

Entredjedel avallagdende som skadade sigitrafiken
mellan 2011 och 2015 gjorde det pa grund av halka
vintertid. Aven bland cyklister dr den vanligaste or-
saken till olyckor halka vintertid. Battre underhall
vintertid 4r darfor av stor betydelse for att 6ka tra-
fiksékerheten.

BEHOV AV NYA GANG- OCH CYKELLANKAR

Géngnatsanalysen visar pé ett behov av fler kopp-
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lingar 6ver Stdngdn di denna utgor en betydande
barridrigangnétet.

FA RESERVERADE KORFALT MINSKAR FRAM-
KOMLIGHETEN FOR KOLLEKTIVTRAFIK

Istort sett saknasreserverade kollektivtrafikkorfalt
utom pa Malmsléattsviagen och de for 6vrig motortra-
fik avstangda delarna av Storgatan och Sankt Lars-
gatan. Flera andra viktiga strak somt. ex. Vasavagen
och Drottninggatan saknar dock denna prioritering.

KOLLEKTIVTRAFIKEN VID CENTRALA HALL-
PLATSER SKAPAR BARRIAREFFEKTER

Vid Stora torget, Tradgardstorget och Kopmans-
grand upplevs kollektivtrafikens prioritering langs
gatan som barriir, vilken minskar tillgdngligheten
och upplevd trafiksdkerhet. Detta dr sarskilt proble-
matiskt da platserna ocksa har stor stadslivspoten-
tial.

BEHOV AV YTEFFEKTIV GRONSKA, SAMMAN-
KNYTANDE GRONA STRAK OCH BATTRE TRA-
FIKSAKERHET FRAM TILL PARKENTREERNA

I innerstaden finns potential att férena tva av sta-
dens viktigaste rekreationsstrak — Tinnerbackstra-
ket och Stangéstraket. Men i dagsldget utgor om-
radet kring Folkungavallen och Tinnerbdcksbadet
en barridr pa grund av alla staket. Kring de mest
centrala delarna finns ocksd manga rekreativa méal-
punkter. Med okad trafiksakerhet i gangnétet ge-
nerellt skulle ocksa tillgangligheten till dessa oka
markant for barn och dldre. Lings manga huvudga-
tor finns gronytor mellan biltrafik och trottoar och
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cykelbanor. P4 grund av den begriansade vistelsepo-
tentialenidessa och behovet av mer plats for gdende,
cyklister och vistelse ldangs huvudgatorna, finns ett
behov av att omfordela utrymmet sa att ytorna mel-
lan trédden blir mojliga att nyttja.

BEHOV AV GATUUTFORMNING SOM ANPAS-
SAS TILL NYA FARTGRANSER

Studier visar att ny skyltad hastighet far begran-
sad effekt, savida inte gatu-utformningen samtidigt
omgestaltas. Detta kan ske genom avsmalningar,
linjeforingsatgarder, tradplanteringar och andra
atgarder som minskar skalan i stadsrummet, 6kad
korsningstithet och annan korsningsutformning.

GATOR MED ATGARDSBEHOV

DROTTNINGATAN

Mycket smala trottoarer och cykelbanor, hoga bul-
lervarden och signalreglerade korsningar med langa
vantetider for gdende ger en oattraktivstadsmiljo for
gaende och cyklister. En omprioritering av sektions-
utrymmet till en cykelprioriterad gata med tradplan-
teringar, bredare trottoarer och en uppmuntran till
fastighetsédgare att utveckla fler lokaler i gatuplanet,
skulle kunna understodja Drottningatans stadslivs-
potential.

KORSNINGEN DROTTNINGGATAN / SANKT
LARSGATAN

I korsningen férekommer svingande busstrafik i
flera riktningar samtidigt som dagens breda gatu-

matt gor att signaltiderna blir Idnga. For att forbatt-
ra korsningsmojligheterna for gdende och cyklister
utan att minska framkomligheten for kollektivtrafi-
ken behover korsningen minskas och biltrafiken ges
minskat utrymme.

JARNVAGSGATAN-RESECENTRUM

Janvigsgatan utgoér innerstadens mest framtra-
dande trafikbarriar, direkt i anslutning till Rese-
centrum. Jarnvagsgatan ar tillsammans med Jarn-
viagsavenyn tydligt prioriterade for biltrafik, vilket
skapar fa passager och langa vintetider i den sig-
nalreglerade korsningen fram till Jirnvigsavenyn.
Langs Jarnviagsavenyn ligger Jirnviagsparken som
trots de vackra triden och de stora gronytorna har
en lag vistelsepotential pd grund av det omgivande
bullret och en splittrad vistelseyta som delas av to-
talt sex gangvégar. Da parken heller inte har en tyd-
lig grans mot omgivande bebyggelse i form av en gata
eller gangviag och saknar entréer far parken ocksa en
svag lokal forankring.

NYA TANNEFORSVAGEN

Smala trottoarer och cykelbanor utan tydlig av-
gransning, trots en bred gatusektion. Ej hastighets-
sakrade 30-korsningar. Lag hastighetsefterlevnad
bland biltrafik. Omprioritering mellan trafikslag i
gatusektion skulle leda till 6kad stadslivspotential
och upplevd trafiksikerhet genom mer utrymme for
vistelse, gdende, cyklister och uteserveringar. Gatan
kan fa ny funktion som kollektivtrafikstrak med for-
battrade hallplatser. Mindre sektionsutrymme for
biltrafik skulle ocksaleda till battre hastighetsefter-
levnad.



VASAVAGEN - ABISKORONDELLEN - BERGS-
VAGEN

Cykelbanor utan tydlig avgridnsning, trots bred ga-
tusektion. Ej fullt ut hastighetssdkrade 30-kors-
ningar. Tatt mellan signalreglerade korsningar utan
sarskilda atgdrder for cyklisternas framkomlighet.
Bullrig stadsmiljo och storskalig korsning leder till
oattraktiv stadsmiljo och ogena rorelser for gaende
och cyklister. Omprioritering mellan trafikslag i ga-
tusektion och tydligare avgransning mellan gdende
och cyklister skulle 6ka attraktiviteten for bade ga-
ende och cyklister. Mindre sektionsutrymme for
biltrafik skulle ledatill battre hastighetsefterlevnad.

LASARETTGATAN

Saknar tydlig avgransning mellan gaende och cy-
klister. Ar tillsammans med Vistvigen ett viktigt
strak till stadskdrnan fran de sydostra stadsdelarna
som idag har en relativt dalig restidskvot med cykel
i forhallande till bilen. Genom fler korsningar langs
Vintvagen skulle ocksad tillgdngligheten mellan
stadsdelarna 6ka och hastighetsefterlevnaden for-
béttras.

STORGATAN MELLAN STORA TORGET OCH
SANKT LARSGATAN

Smal sektion med mycket smal trottoar. Gatans sek-
tion behover ses 6ver i pa strackan. Gangytornas
bredd behdéver maximeras utan att kollektivtrafi-
kens framkomlighet paverkas for mycket. Mojlighet
till kortare strategiska breddningar av gdngytan be-
hover utredas.

FIGUR. STORT ATGARDSBEHOV

STORA TORGET

Storatorget dr enviktig hdllplatsistadskadrnan. Men
Storgatans nivaskillnad intill hallplatsen skapar en
lag upplevd trafiksakerhet for de gaende. Detta leder
till en mindre attraktiv stadsmiljo kring torget och
hallplatsen. Samtidigt 4r Storgatan ett centralt hu-
vudstrak for stadsbussarna av stor betydelse for att
uppratthélla god tillgdnglighet.

HAMNGATAN

Valtrafikerad 40-gata som saknar separat cykel-
bana. Bullrig stadsmiljo (65 db/A). Tétt mellan sig-

=== Gator med stort atgardsbehov
Korsningar med stort atgardsbehov

@ Hallplatser med stor behov av 6kad tillganglighet
for gaende i omgivningen

4) Behov av nya kopplingar fér gdende och cyklister

nalreglerade korsningar utan sarskilda atgarder for
cyklisternas framkomlighet. I korsningar forekom-
mer sviangande busstrafik i flera riktningar samti-
digt och dagens breda gatumatt gor att signaltiderna
blir 1dnga. For att forbattra korsningsmajligheterna
for gadende och cyklister utan att minska framkom-
ligheten for kollektivtrafiken behover biltrafiken ges
minskat utrymme.

SANKT LARSGATAN

Behov av separat cykelbana pa grund av mycket kol-
lektivtrafik.

/19



s 4. SILNING ELLER
1 AVSTANGNING?



SILNING ELLER AVSTANGNING AV BILTRAFIK?

Utifran den politiska inriktningen for Linkgpings
innerstad har tva mdjliga natstrategier for att
minska bilen konkurrenskraft hdr analyserats:
silning eller gatuavstdngning.

SILNING

I ett scenario med silning behalls i stort sett alla
gator 6ppna som idag men biltrafikens prioritering
minskas t. ex genom férre korfalt, lagre skyltad has-
tighet, hastighetssékrade korsningar och justerad
signalprioritering.

+

Fordelar med att anvédnda silning &ar att risken for
okat transportarbete minskar da den trafik som har
malpunkter centralt inte behéver kora langa omva-
gar. Den geografiska tillgingligheten kan fortsatt
vara god dven om resan tar langre tid. D& bade has-
tigheterna och trafikméangderna sjunker forbattras
ocksé den lokala miljén och tillsammans med 6kade
ytor for gdende, cyklister och kollektivtrafik forbatt-
ras forutsédttningarna for stadslivets utveckling.

Silning stéller stora krav pd utformningen och
manga gator behover byggas om for att skapa ratt
forutsdttningar. En nackdel med silning ar ocksa att
att farre gator helt kan omvandlas till gdgator.

AVSTANGNING

I ett scenario med avstdngningar stidngs ett antal
centrala gator (t. ex Drottninggatan, delar av Sankt
Larsgatan, norra Hamngatan, dstra Vasavéigen och
Ostra Jarnvigsgatan) for allmén trafik och omvand-
las till gagator. Det blir mojligt att angora stadskéar-
nan (och dess p-hus) viavissalankar men genomfart
blir bara mojlig for kollektivtrafiken.

-+

Fordelar med avstdngningar ér att de avstdngda ga-
torna i stor utstrickning kan prioriteras for kollek-
tivtrafik, gdende och cyklister. Inom omradet med
avstidngda gator forbattras miljon lokalt med mins-
kade utslapp och minskat buller.

Nackdelen ar att trafikarbetet kan 6ka och trafik
koncentreras pa nya strak utanfoér zonen med av-
stdngda gator. Risken &r stor att dessa gator blir 4n
storre barridrer och att miljon lokalt langs dessa ga-
tor forsdmras.

I detta scenario ir det sannolikt att antalet resor
minskar mer dn i silningsscenariet men att lingden
paresorna ockséa okar.

SLUTSATSER

De tva scenarierna kan givetvis analyseras med
hjalp av trafikmodeller och prognoser men sannolikt
ar det en kombination av atgiarder fran respektive
scenario som behovs for att i framtiden nd méalet gél-
lande fardmedelsférdelning och samtidigt skapa de
basta forutsittningarna for en hog stadskvalitet.
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HUVUDNAT FOR GAENDE PA
LANG SIKT \

Foreslaget huvudgangnat utgors av de mest till-

gangliga och potentiellt vil anvinda gangstraken, /
samtidigt som det tillgdngliggor samtliga viktiga
maélpunkter. Huvudgangnétet har identifierats med
hjalp av en genhetsanalys och kartliggning av be-
fintliga stadslivsstrak och méalpunkter.

Inom det foreslagna huvudgangnatet har ett stads-
livsnat identifierats dar gangflodespotentialen ar
sarskilt stor. Hur respektive gata i huvudgangnétet
bor utformas far utredas utifran ansprak fran ovriga
huvudnat och gatans dimensioner. For referenser pa
utformning, se stadsgatekvaliteter pa sid 13.

Huvudgingnitet intrymmer som helhet alla de utpe-
kade strategiska straken i Utvecklingsplanen. Da-
remot forefaller vissa av de strategiska straken ha
mindre stadslivspotential 4n andra, s som Bergsvéa-
gen och Malmslattsvigen.

Inom huvudgangnaétet finns ocksa 17 nya foreslagna
kopplingar. Dessa presenteras pa nista sida.

ﬁ Stadslivsndt: Gena gangfartsgator/cykelfartsgator/30-gator/40-gator med stor gangflodespotential, hdg
trafiksakerhet, prioritet i korsningar och social trygghet genom aktiva fasader och ndrvaro av férbipasserande.

Ovrigt huvudgéngnit: Gena 30-gator/40-gator med mattlig ganglddespatential men som hdg generell till-
ganglighet i innerstaden och angdr viktiga malpunkter. Hig trafiksakerhet och higst prioritet i karsningar.

Utvecklingsplanens strategiska strak och fortatningsytor
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LABORATION: DE NYA KOPPLINGARNAS BETYDELSE FOR GANGFLODESPOTENTIAL

De 17 foreslagna nya kopplingarna syftar till att for-
battratillgdnglighetenigangnéitet och oka potentia-
len for naturlig genomstromning langs huvudgang-
nétetiallmédnhet och stadslivsnétet i synnerhet.

For att undersoka konsekvenserna har en genhets-
analys av gangnitet med och utan nya kopplingar
genomforts (fér mer metodbeskrivning, se nedan).

KOLLEKTIVTRAFIK
BOSTADER SKOLA

300 boende 700 elever
H Skola i

H BOelever |
i KOLLEKTIVTRAFIK
Bytespunkt

BOSTADER

70boende H
MALPUNKT |

FIGUR. METOD FGR ATT ANALYSERA GATORNAS ANVAND-
NINGSPOTENTIAL AV GAENDE

Analysen av gangflédespotential har utférts med hjélp av en Space syn-
tax-analys som Kallas ‘Attraction betweenness (Berghauser Pont, Marcus
2075). Har beraknas hur manga ganger en gata ar en del av den genaste
resan mellan alla gatusegment inom 1,5 km gangavstand. Resor genereras
av antal boende, arbetande, studenter, pastigande vid stérre hallplatser
och antal parkeringsplatser i parkeringshus. | tidigare understkningar har
en karrelation pa 70 % mellan analysen med gangfléden uppmaétts.
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Resultatet visar att de nya kopplingarna effektivt
skapar fler och langre kontinuerliga strak mellan in-
nerstadens stadsdelar. I synnerhet géller detta langs
Kallerstad-Vasaviagen, Nya Tanneforsviagen-Lasa-
rettgatan och Nygatan-Malmsléttsvégen.

De foreslagna kopplingarna bidrar pa sa vis till bade
okad upplevd tillgdnglighet, battre restidskvoter for
gang och cykeltrafik genom mindre omvégar och en
Okad generell genomstromningspotential mellan
stadsdelarna.

NYA KOPPLINGAR

= \lycket hog gangflédespotential

P LA N LA B ' === Hog gangflédespotential

Mattlig gangfiodespotential



HUVUDNAT FOR CYKEL PA
LANG SIKT

Huvudcykelnétet innefattar gena och potentiellt
vilanvidnda cykelstrak och tillgdngliggor liksom
huvudgangnitet de viktiga méalpunkterna. Huvud-
cykelnétet har identifierats med hjilp av en gen-
hetsanalys for 2050 och kommunens trafikmodell
(Visum).

Huvudcykelnatet foljer till stor del huvudgangnatet
men har en nagot storre maskvidd. Ett undantag ar
Nygatan som &ar ett utpekat primért gangstrak pa
grund av dess handelsutbud och attraktiva gang-
fartsgator men &r inte en gen lank till évriga stads-
delar. Repslagargatan ar inte heller ett utpekat cy-
kelstrak da det parallella straket Snickargatan antas
ha storre flodespotential.

NYA FORESLAGNA CYKELKOPPLINGAR
De 17 olika kopplingarna beskrivs narmare i kapitlet om atgarder.

o

.
LR R R

FIGUR. FORSLAG PA HUVUDCYKELNAT 2050

Y. Huvudcykelnit lings gangfartsgator: Dar huvudcykelnatet inkluderar gangfartsgator ska cyklisterna ha ett eget sek-
tionsutrymme men som med utformningen tydligt signalerar 1g hastighet.

J
Oﬂ“ Primért huvudcykelnét: Breda cykelbanor/gang-cykelvagar/cykelfartsgator dimensionerade for 25 km/h (sikt, linjefo-
ring och utrymme) och prioriterad framkomlighet i korsningar. Hag trafiksakerhet. Knyter an till pendelstrak.

Ovrigt huvudcykelnidt: Cykelbanor/gang-cykelvagar dimensionerade for 25 km/h och hdg trafiksakerhet
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HUVUDNAT FOR BUSSTRAFIK
PA LANG SIKT

Utifran foreslagna strategier och de forutsattningar
som ges av hur Linkoping ar uppbyggt idag och pla-
neras att utvecklas framtill 2050 har ett nytt huvud-
nat for busstrafik har foreslagits.

Sankt Larsgatan och Storgatan utgor huvudstrak ge-
nom den befintliga stadskdrnan med centrala hall-
platser vid Tradgardstorget och Stortorget.

Dagens strik langs Storgatan forlings dsterut over
Stangan och kopplas till nya resecentrum via Nya
Tannerforsvigen. Oster om Stdngan skapas nya hu-
vudstrak langs Nya Tanneforsviagen samt diagonalt
genom Kallerstad.

Regionaltrafikens huvudstrdk genom stadskirnan
justeras jamfort med idag. Linjer vésterifran som
anviander Malmsléttsviagen fortsitter via Ostgo-
tagatan/Vasavédgen vidare mot nya Resecentrum.
Linjer soderifran som anvinder Brokindleden fort-
séatter via Hamngatan till Jirnvigsgatan och vidare
over till nya Resecentrum och de linjer som kommer
invia Lasarettsgatan fortsitter via Sankt Larsgatan
till Vasavégen.

Nya/forbéttrade centrala héallplatser anordnas pé
Vasavigen i hojd med Klostergatan och pa Hamnga-
tan i hojd med Storgatan. Vasaviagen och Hamnga-
tans sektioner kompletteras med nya kollektivtra-
fikkorfalt for att 6ka framkomligheten.
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=== Primart lokalt bussnat

=== Primart regionalt bussnat
Sekundart bussnat
Resecentrum

© Nya hallplatser

O Mertillgéngliga hallplatser

FORSLAG PA NATKATEGORIER

@ PRIMART BUSSNAT:
Q) Q)

Snabba och kapacitetstark kollektivtrafik ger behov av hég och prioriterad framkomlighet i korsningar och lankar.

SEKUNDARA BUSSNAT:

Kollektivtrafik for att tillgangliggéra viktiga malpunkter och 6ka den generella nérheten till kollektivtrafik ger mindre behov
av prioriterad framkomlighet i korsningar och ldnkar.



HUVUDNAT FOR BILTRAFIK
PA LANG SIKT

I forslaget till nytt bilnit for Linkopings innerstad
anvinds i huvudsak silning men kompletterat med
vissa avstangningar. Prioritet harlagts vid att sdnka
trafiktempot, minska barridreffekter och cka kvali-
teten palankarna for kollektivtrafik, gdng och cykel.

For att minska framkomligheten 6verges den tidi-
gare principen med en central ringled. Istallet f6-
resld ett ndt av centrala huvudgator i innerstaden
med lagre framkomlighet dn idag och forbattrade
korsningsmojligheter for gdende och cyklister samt
atgarder for att oka hastighetsefterlevnaden. Det
priméra nitet dimensioneras for 30-40 km/h med
30-sdkrade korsningar. Sekundarnétet kan dimen-
sioneras for lagre hastigheter och blandtrafik med
cykel kan forekomma. Huvudgatorna i anslutning
till i stadskadrnan anpassas for att skapa battre for-
utsattningar for stadslivet.

Jarnvigsgatans koppling 6ver Stangan stangs for
biltrafik och ersitts med en ny koppling till Kaller-
stad i Vasavigens forlangning norrut. Huvudgator
utanfor stadskdrnan boér ha en sektionen om 1+1
korfalt. Trottoarer och cykelbanor laggs direkt med
kantsten mot gata for att skapa kontakt med intil-
liggande bebyggelse. Lings dessa gator finns stora
mojligheter att skapa nytt stadsliv med komplette-
rande bebyggelse. Som en konsekvens justeras den
yttre ringen och 6stra delen av Industrigatan ersétts
av Bergsviagen-Tornbyvéigen. P4 gatumark bor par-
keringsmojligheterna minimeras. Besoksparkeing
forlaggsiforstahandiparkeringshusistadskidrnans
ytterkant.

Stadskdrna < 30 km/h
mm ‘Yttre Primarnat bil 40 - 70 km/h
== |nre primarnat bil 30 km/h
= Sekundidrnat bil max 30 km/h

FIGUR. DAGENS OCH FGRESLAGET HUVUDNAT FOR BILTRAFIK

Tack vare dessa justeringar kan fler gator i innersta-
den prioriteras for gadende, cyklister och for kollek-
tivtrafiken.

FORSLAG PA NATKATEGORIER

69 PRIMART BILNAT:
(9 (9

Kaopplar Linkdpings innerstad till omvdrlden. Gatorna hastighetssdkras till
max 40 km/h pa lankarna och 30 km/h i korsningarna.

#@ary SEKUNDART BILNAT:

Kopplar primarnatet till centrala malpunkter (framst p-anldggningar).
Gatorna hastighetssakras till max 30 km/h pa lank och i korsningar.
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SAMTLIGA FORESLAGNA
PRIMARA HUVUDNAT PA
LANG SIKT

Pé kartan till hoger overlagras de olika trafiknétens
priméra strak. Kartan visar pé en relativt hog kors-
ningstathet for de priméara gang- och cykelstraken,
samtidigt som biltrafikens priméra huvudnat flyt-
tats langre ut. Det priméra bussnétet dras ddremot
fortfarande langs manga av de mest centrala gatorna
for att ge god tillgdnglighet till de tataste delarna av
Link6ping. Summerat innebéar de foreslagna huvud-
niten en okad konkurrenskraft for gang, cykel och
kollektivtrafik.
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PRIMARA HUVUDNAT FOR SAMTLIGA TRAFIKSLAG

ﬁ PRIMART GANGNAT
(]

Q“'Q PRIMART CYKELNAT
E PRIMART BUSSNAT
#@@PS PRIMART BILNAT



6. MALKONFLIKTER



MALKONFLIKTER LANGS HUVUDNATEN

DE GAENDES BEHOV AV ATT FRITT KORSA
GATAN OCH KOLLEKTIVTRAFIKENS BEHOV
AV FRAMKOMLIGHET

Malkonflikt uppstar déar stadslivets krav liangs ga-
tan staller krav pd manga mojligheter att korsa ga-
tan samtidigt som en vil fungerande kollektivtrafik
staller krav pa korta restider.

DE GAENDES BEHOV AV UPPLEVD TRAFIK-
SAKERHET OCH CYKLISTERNAS BEHOV AV
TILLGANGLIGGHET OCH FRAMKOMLIGHET

En annan potentiell méalkonflikt i stadskdrnan kan
uppstd mellan cyklisters egna ansprak pa framkom-
lighet och de gaendes ansprék pa att fritt korsa ga-
torna. Manga gadende kan ocksa uppfatta cyklisterna
som en otrygghetsfaktor i stadsmiljon om grinserna
mellan trafikantgrupperna ar for vaga. En tydlig se-
parering i olika ytor kan & andra sidan leda till hogre
cykelhastigheter och ddrmed ett én storre trafiksa-
kerhetsproblem.
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KOLLEKTIVTRAFIKENS TILLGANGLIGHET
OCH FRAMKOMLIGHET

Maélkonflikt mellan tillgdnglighet till hallplatser och
kortarestider. Detta géller i synnerhet kring de mest
centrala hallplatserna dar anspraken pa att korsa
vagstrackan ar stor bland kollektivtrafikresenéarer-
na.



EXEMPEL PA HUR MALKON-
FLIKTER KAN LOSAS

For att tydliggora malkonflikterna och exemplifiera
hur dessa skulle kunna minimeras genom en val av-
vigd gatuutformning, har fyra principiellt intres-
santa platser studerats noggrannare.

STORA TORGET MOTER STORGATAN

MALKONFLIKT

Malkonflikt mellan kollektivtrafikens framkomlig-
het och stadsliv (attraktivitet och upplevd trafiksa-
kerhet for gdende).

FORSLAG TILL UTFORMNING

Generdsa strak utan nivaskillnad anldggs 6ver Stor-
gatan ldngs torgets bada sidor. Plattformar med till-
racklig kanstenshojd anlaggs centrerat och forslags-
vis tas hojdskillnad mot torget upp pa en storre yta
for att skapa god tillganglighet och minimera antalet
kanter. Langaramper anlidggsigatan for att tillgodo-
se busstrafikens krav pa lutningar och korkomfort.
Pa striackan maéste dock kollektivtrafiken ta hin-
syn till korsande strommar och halla 14g hastighet.
Strackan ar dock kort och eftersom héallplatserna
anda ska angoras s minimeras tidsforlusterna for
kollektivtrafiken.

—

MGJLIG UTFORMNING FOR ATT MINSKA MALKONFLIKT

1
L
o <+
/1
© o — >
/)
A3 “

NUVARANDE UTFORMNING

y
N

Gangytor

‘ Cykelbana

Bussgata

Plattform
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KORSNINGEN SANKT LARSGATAN-
DROTTNINGGATAN

MALKONFLIKT

Malkonflikt mellan kollektivtrafikens framkom-
lighet och framkomlighet for gdng och cykeltrafik
i korsningen samt mellan kollektivtrafikens fram-
komlighet och tillganglighet.

FORSLAG TILL UTFORMNING

Straken for den regionala kollektivtrafiken langs
Drottninggatan och Sankt Larsgatan har flyttas
vilket minimerar antalet svingrorelser for bussar
i korsningen. Det ihop med atgarder for att minska
biltrafik pa Drottninggatan och sddra Sankt Lars-
gatan ger stora mojligheter att minska korsningens
storlek.

Cykelbanor kan anldggas ldngs Sankt Larsgatan
och flyttas utat lings Drottninggatans ostra del.
Cykelboxar okar trafiksdkerheten for cyklisterna
och skapar battre maojligheter for vanstersviangar.
Overgangsstillenas langd har kortats vilket mins-
kar bade vante- och passagetider for gdende. Langs
Sankt Larsgatans véstra sida kan en genomgéende
gangbana skapas (behover dock staimmas av mot ev
signalreglering).

Korytornaliangs Drottninggatans 6stra del minime-
ras vilket minskar barrtareffekten och ger mojlighe-
ta att skapa bredare gangytor som gynnar stadslivet.
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NUVARANDE UTFORMNING

Gangytor

. Cykelbana

Bussgata

Korbana



DROTTNINGGATAN

MALKONFLIKT

Malkonflikt genom dagens begransade utrymme for
cyklister och gdende samtbil- och kollektivtrafikens
framkomlighet.

I forsta hand behover utrymmet for gdende okas vil-
ket gor att cykeltrafiken behover flyttas ut i gatan.
Dock ricker inte sektionen da till egna cykelbanor
om den ovriga trafiken ska ga kvar dubbelriktat. Att
stdnga av for biltrafik hade varit en mojlighet men
hade dalett till att en gata med samma funktion som
Storgatan och ska gatan fungera som ett bra kolletiv-
trafikstrak lampar den sig inte samtidigt som ett bra
cykelstrédk utan separation.

FORSLAG TILL UTFORMNING

Vi foreslar att kollektivtrafiken fortsatt anvdnder
Storgatan resp Ostgotagatan/Vasavigen och att
biltrafik tillats vara kvar men gatan utformas for
cyklister i forsta hand och hastighetssédkras till 20
km/h.

Léangs Drottninggatan blir det da mojligt att skapa
breda gangytor lings med gatan bada sidor. Utrym-
me skapas for t.ex. uteserveringar och andra verk-
samheter ute pa gatan. Thop med en kraftigt mins-
kad biltrafik pa gatan ger det goda forutsattningar
for nytt stadsliv.

I korsningen med huvudcykelstraket lings Klos-
tergatan foreslar vi att hela korsningen hdéjs upp sa
att gdende och cyklister kan korsa utan nivaskill-
nad. Cykelstraket prioriteras dven mot gaende langs
Drottninggatan genom en avvikande beldggning.

NUVARANDE UTFORMNING

Gangytor

. Cykelbana

Koérbana

Gronyta
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HAMNGATAN

MALKONFLIKT

Malkonflikt mellan kollektivtrafikens framkom-
lighet och framkomlighet for gang och cykeltrafik
i korsningen samt mellan kollektivtrafikens fram-
komlighet och tillgdnglighet.

FORSLAG TILL UTFORMNING

Kollektivtrafiken ges reserverade korfalt centralt i
gatan vilket maximerar framkomligheten da stor-
ningar i form av t. ex. dubbelparkeringar och svang-
ande trafik minimeras. Nya cykelbanor anldggs
lings med gatans bada sidor.

Ny central héllplats for den regionala busstrafiken
anliaggs i anslutning till det for stadslivet viktiga
straket langs Storgatan.

Tillgédngligheten till hallplatserna minskar jamfort
med kanstenshallplatser men passager 6ver bilkor-
falten utformasutan nivaskillnad och ger hog priori-
tet for gdende och cyklister.

Utformningen ar &ven en forberedelse for att om-
vandla kollektivtrafikstraket till framtida BRT eller
sparvagienlighet med LinkLink-konceptet.
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NUVARANDE UTFORMNING

Gangytor

. Cykelbana

Bussgata

Plattform



-/7. FORSLAG PA ATGARDER



TIO TRAFIKATGARDER FOR EN BATTRE INNERSTAD

Utifran foreslagna strategier och resultatet av
trafikndtsanalysen har tio olika former av atgar-
der beddmts som sdrskilt viktiga.

Tillsammans bidrar atgarderna till att ge mer att-

raktivitet for gdende, cyklister och kollektivtrafik-

resendrer, genom att biltrafiken far mindre plats
och 6kad restid. Atgirderna syftar ocksa till att 6ka Ny gang- och Utvidgad Iagfart- Omprioriterade
sikerheten och attraktiviteten genom samspel i lag cykelkoppling korsningar

zon
hastighet snarare 4n genom skyltar och regler i ho-
gre hastighet.

Totalt kan ocksa dessa trafikdtgarder oka vistels-
ekvaliteten i omgivande platser.

~a -

-~

Mer plats for gdende Omvandling till Ny hallplats
och cyklister cykelfartsgata

Omdragning av

bilhuvudnat Mer och yteffekti-

vare gronska
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1. NYA GANG- OCH CYKELKOPPLINGAR

Déar végar, vattendrag eller mindre gena gatunét
idag skapar barridrer foreslas nya gang- och cykel-
kopplingar. Dessa knyter samman innerstaden och
forbattrar savél tillgdngligheten for gdende och for-
béattrar restidskvoten for cykel gentemot biltrafik.

2. UTVIDGAD LAGFARTSZON

I takt med att stadskdrnan véxer utvidgas dagens
lagfartszon. Zonen omfattar olika typer av gator som
gagator, gangfartsgator, cykelfartsgator och &dven
négra 30-gator som utgdr stommen i det centrala
kollektivtrafiknétet.

3. OMPRIORITERADE KORSNINGAR

Korsningar i innerstaden optimeras utifran gang-,
cykel- och kollektivtrafik. Atgérder som kan vara
aktuella ar till exempel automatisk detektering av
gaende och cyklister, bussprioritet, upphojda gang-
och cykelpassager, minskat antal korféilt och att
vissa trafiksignaler tas bort. Genom att 6ka antalet
upphdjda gang- och cykelpassager kan ocksé hastig-
hetsefterlevnaden i biltrafiken forbattras.

4. MER PLATS FOR GAENDE OCH CYKLISTER

Smalare eller farre korfalt samt mindre impedimen-
tytor och refuger kan ge mer plats for trottoar och
cykelbana, samtidigt som biltrafikens framkomlig-
het d& minskar. Denna &tgird ar sdrskilt lampad
langs innerstadens 40-gator. Mindre plats for bil-
trafik kan ocksa forbattra hastighetsefterlevnaden
ibiltrafiken.

5. OMVANDLING TILL CYKELFARTSGATA

Dar gang- och cykelflodespotentialen dr stor men ga-
tuutrymmet begransat och ansprak pa framkomlig-
het fran biltrafiken begransat, foreslds cykelfarts-
gator utformade for 20 km/h. Har kan biltrafik och
cykeltrafik dela utrymme men pa cyklarnas villkor.
Har ska utformningen av stadsrummet som helhet
ge tydliga signaler om begransad hastighet.

6. NYA HALLPLATSER

Det justerade nétet for fraimst regionaltrafiken i in-
nerstaden gor att nya och forbattrade hallplatslagen
behover anldggas.

7. FRAMKOMLIGARE KOLLEKTIVTRAFIK

Kollektivtrafiknétet justeras for att ges battre fram-
komlighet och genare strackningar genom stadskér-
nan. Reserverade korfélt anlaggs langs de viktigaste
straken, helst centralt i gatusektionen. Det nya nétet
anpassas ocksa for att battre knyta an till det nyare-
secentret i Kallerstad.

Befintliga centrala hallplatser i stadskdrnan byggs
om for att minska barridreffekterna och forbattra
tillgdngligheten till hallplatserna och ge stadslivet
battre forutsattningar i naromradet.

9. MER OCH YTEFFEKTIV GRONSKA

Tradalléer kan utvecklas, dar gatans dimensioner
mojliggor detta. Mellan trddplanteringar kan moble-

ringszoner fa plats. Aven mer inslag av vertikal gron-
ska langs fasader kan testas. Tradalléer eller annan
gronska i stadsrummet ar sérskilt efterstriavans-
vard ldngs gator som forbinder grannskapsparker
och stadsparker. Gronskan i stadsrummet kan hér
bade ge en kontinuitet av rekreativa varden och upp-
muntra till promenader mellan parkerna men ocksa,
ommojligt, bidra till ekosystemet genom att fungera
som spridningskorridirer for flora och fauna. Dess-
utom kan gronska bidra till béttre hastighetsefter-
levnad.

10. OMDRAGNING AV BILHUVUDNATET

En forutsattning for ovriga trafikatgarder ar att
konceptet med en inre ringled slopas och att fram-
komlighteten i innerstaden bilndt minskas genom
omfordelning av utrymmet och dndrad prioritering
i korsningar. Vissa gator i stadskdrnan stings dven
for genomfartstrafik. Aven den yttre ringleden fore-
slas flyttas langre ut pa ett avsnitt.
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ATGARDSPAKET

| takt med att innerstaden och stadskdrnan ut-
vidgas féreslas en gradvis omvandling dér gator
med stor potential for stadsliv ges battre for-
utsdttningar for gaende och cyklister, samtidigt
som kollektivtrafikens tillganglighet forbattras
och biltrafikens generella framkomlighet minskar.

Gatuatgadrder kan ldmpligen ske i samband med
andra typer av aktuella ombyggnader sa att
storst effekt av nedlagd investering uppnas och
ombyggnadstider minimeras.

En grundldggande fdrutsattning for fdreslagna
atgérder dr ocksa att huvudbilnédtet i framtiden
forflyttas langre ut.
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PA KORT SIKT

- Stadskarnans lagfartsomrade
utvidgas norrut.

+ Stadskarnans och vissa av
innerstadens huvudgator om-
prioriteras pa stracka och i
korsningar till forman for gang-
cykel- och kollektivtrafik.

- Mer yteffektiv grénska.

- Centrala busshallplatser far
forbattrad tillganglighet och
barriareffekterna minskas till
forman for stadslivet.

- Ett antal nya centrala gang-
och cykelkopplingar férbattrar
tillgangligheten till stadskarnan
och den utvidgade innerstaden.

- Den regionala kollektivtra-
fiken far nya strak med for-
battrad framkomlighet och nya
centrala hallplatser.

- Dialogforum tillsammans med
fastighetsdgare om gatuom-
vandling pa kort sikt.

PA MELLANLANG
SIKT

. Stadskarnans lagfartsom-
rade utvidgas Osterut dver
Stangan.

« Innerstadens  utvidgas
framst at soder och vas-
ter ut. Samtliga huvudgator
hastighetssakras har till max
40 km/h pa strackor och 30
km/h i korsningar.

- Ett antal nya gang- och cy-
kelkopplingar tillkommer for
att knyta samman innersta-
den.

- Ytterligare reserverade Kor-
falt for kollektivtrafiken langs
belastade strak.

- Gatuparkering i innerstaden
minskas kontinuerligt.

- Centrala P-hus i stadskar-
nan avvecklas och ger plats
fér bostader och verksamhe-
ter.

PA LANG SIKT

+ Ytterligare utvidgning av
stadskdrnan mot Kallerstad
och nytt resecentrum med
tilhorande  I1agfartsomrade
och 1&g framkomlighet for
biltrafik.

« Nytt kollektivtrafikstrak
via Storgatan over Stangan
binder samman stadskadrnan
med Tannerfors.

+ Nya stadsdelar planeras
utifran  foreslagna  trafik-
natsstrategier.

- Fler kollektivtrafik-, gang-
och cykellankar mellan Kal-
lerstad och befintliga stads-
kdrnan an planerat.

« Innerstadens utvidgas i
befintlig bebyggelse atso-
der och vaster samt med nya
stadsdelen i Kallerstad.

- Det yttre huvudnatet for bil
justeras i norr nar innersta-
den vaxer.



FORSLAG PA ATGARDER PA
KORT SIKT

Har nedan ges narmare forslag pa trafikatgarder. Fargerna kopplar sig till
de typatgarder som beskrivs pa sid 36-37.

M 2. vasavagen prioriteras for kollektivtrafiken och hastighetssakras
till 30 km/h. Sektionen ses dver for att kunna bredda cykelbanorna.

M3 sankt Larsgatan far cykelbanor och rejélt breddade gangbanor
genom stadskdrnan. Gatusektion 6,5 meter, primdrt for kollektivtrafik.
Regionalbussar flyttas fran Sankt Larsgatan till Hamngatan.

(% 7" M 4. Drottninggatan utvecklas till en attraktivare gata genom
att omvandlas till cykelfartsgata med breddade trottoarer. Cykel och bil
i blandtrafik hastighetsakras till 20 km/h. | korsningen Drottninggatan/
Sankt Larsgatan minskas ytorna for biltrafik och trafikdetekteringen
ses dver for att gynna korsande gdende. Regionalbussarna flyttas till
Ostgdtagatan/Vasavagen.

@l MW s. P& Hamngatans norra del skapas reserverade kollektivtra-
fikkarfalt centralt i sektionen. Ovrig trafik far 1+1 korfalt och cykelbanor
anlaggs pa bada sidor om gatan. Korsningarna langs Hamngatan narra
del blir 30-sakrade. Tradallé kan bidra till battre hastighetsefterlevnad
och mindre upplevelse av buller.

M 6. Nya/utokade centrala haliplatser anlaggs pa Vasavagen och
Hamngatan.

7. Stora torget och Tradgardstorgets hallplatser integreras med
targen. Torg och hallplats utformas med en gemensam markbeldgg-
ning och nivaskillnader minimeras, sa att torgets kvaliteter Gverbryggar
omgivande gator.

Ms Nya kopplingar forbattrar tillgangligheten mellan stadskarnan och
Tannefors.

M 9. Med en forbindelse fran Sankt Larsgatan Gver Stangan via Akers-
bergsgatan till Nya Tanneforsvagen Iankas Tannefors samman med den
nya exploateringen vid simhallen.

M 10. Nygatan 6ppnas upp i vaster s att den anknyter till Storgatan/
Drottninggatan.

M 1. Ny koppling vasterut i forlangningen av Elsa Brandstroms gata till
Karl Dahlgrensgatan.

[ | Samtliga gator inom den utOkade innerstaden hastighetssakras till
max 40 km/h pa strackor och 30 km/h i korsningar.

4—> NY KOPPLING

mmmm MINDRE PLATS FOR BILAR: MER FOR GA-
ENDE OCH CYKLISTER

mmmm OMVANDLING TILL CYKELFARTSGATA
TILLGANGLIGARE HALLPLATS

NY/UTOKAD HALLPLATS

Innerstad

Ostgétagatan

@/ B rottningate®

A
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FORSLAG PA ATGARDER PA
MELLANLANG SIKT 4> NY KOPPLING

Har nedan ges narmare forslag pa trafikatgarder. Fargerna kopplar sig === /INDRE PLATS FOR BILAR: MER FOR GAENDE OCH CYKLISTER
till de typatgarder som beskrivs pa sid 36-37.
M M 1. BERGSVAGEN. Forbattrad kollektivtrafikprioritering*. Ut- mmmm OMVANDLING TILL CYKELFARTSGATA

formas som attraktiv stadsgata genom mer utrymme for gaende och cy-
kel. Korsningar hastighetssakras till 30 km/h.

M M 2. VASTRA VAGEN. Forbattrad kollektivtrafikprioritering*.
Utformas som attraktiv stadsgata genom mer utrymme for gaende och
cykel. Korsningar hastighetssakras till 30 km/h.

3. MALMSLATTSVAGEN. Forbattrad kollektivtrafikprioritering*.
4. JARNVAGSGATAN. Forbattrad kollektivtrafikprioritering*.

@l B 5. VASTRA DELEN AV VASAVAGEN. Forbattrad kollek-
tivtrafikprioritering*. Utformas som attraktiv stadsgata genom mer ut-
rymme fér gdende och cykel. Korsningar hastighetssakras till 30 km/h. @X

Ml 7. SANKT LARSGATAN. Forbattrad kollektivtrafikprioritering®
Bilytorna pa stdra delen minskas till forman for gaende, cyklister och
kollektivtrafik. ®

M M 5. SODRA DELEN AV HAMNGATAN, Forbattrad kollek-
tivtrafikprioritering* Utformas som attraktiv stadsgata genom mer ut-
rymme fér gdende och cykel. Korsningar hastighetssakras till 30 km/h.

9. NYA TANNERFORSVAGEN. Okad kollektivtrafikprioritering*. ‘\

M 11. NORRA DELEN AV BROKINDSLEDEN. Férbattrad kol-
lektivtrafikprioritering* Utformas som attraktiv stadsgata genom mer
utrymme for gdende och cykel.

@M 12. ABISKORONDELLEN. Genare och mindre korsning.

M13. BERGSVAGEN/SLEJDGATAN Ny korsning.

W14 MALMSLATTSVAGEN. Ny korsning M samtliga gator inom den uttkade innerstaden hastighetssakras till max
40 km/h pa strackor och 30 km/h i korsningar. Gatuparkering i innersta-

15, KASERNGATAN/SJUKHUSET Ny koppiing den minskas kontinuerligt for att ge mer plats fr gdende och cyklister

M 16. HOGALIDSGATAN/NYA TANNEFORSVAGEN. Nytt strak
*Exempel pa atgarder: Reserverade korfalt pa trafikbelastade avsnitt.

M 17. P-HUS BAGGEN. Ersatts med bostader och verksamheter. Prioritering i korsningar (t. ex. signalprioritering eller egna korfalt genom
cirkulationsplatser). Forbattrade hallplatser (t. ex klack istallet for ficka)
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FORSLAG PA ATGARDER PA
LANG SIKT

Har nedan ges narmare forslag pa trafikatgarder. Fargerna kopplar sig till
de typatgarder som beskrivs pa sid 36-37.

M 1. TORNBYVAGEN. Tornbyvagen ersatter Industrigatans funktion
som del av den yttre ringleden.

M 2. INDUSTRIGATAN. Industrigatan omvandilas fran yttre ringled  til
stadsgata. Utformas som attraktiv stadsgata genom mer utrymme for
kollektivtrafik, gaende och cykel.

3. STORGATAN. Kollektivtrafikstrak skapas mellan Sankt Larsgatan
och Nya Tanneforsvagen. Angoring och parkering pa strackan tas bort.

M 4. KUNGSGATAN/KALLERSTAD. Ny gatukoppling i Kallerstad
knyter Resecentrum ndrmare stadskdrnan

M M 5. JARNVAGSPARKEN/KALLERSTAD. Ny gata mellan park
och bebyggelse férenat med farre gangvégar och mer sammanhangande
vistelseyta i Jarnvdgsparken ger mer yteffektiv gronska och ett dess-
utom ett gent gangstrak mellan stadskarnan ach Kallerstad.

[ | Samtliga gator inom den utOkade innerstaden hastighetssakras till
max 40 km/h pa strackor och 30 km/h i korsningar

|

NY KOPPLING

MINDRE PLATS FOR BILAR: MER FOR GAENDE
OCH CYKLISTER

NYTT RESECENTRUM
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8. KONSEKVENSER



ATGARDSFORSLAGENS KONSEKVENSER FOR MER OCH BATTRE INNERSTAD

Foreslagna atgarder i trafikndtet bidrar pa manga
vis till en bdttre innerstad, i meningen att det
tkar utrymmet for manniskor som gar och vistas
i staden. Atgﬁrderna minskar ocksa hastigheten
for motorburen trafik vilket leder till en generellt
mer rofylld och trafiksdker stadsmiljo &n idag. Pa
sa vis ldgger atgérderna grunden till en utveck-
ling av stadslivspotentialen i innerstaden. | sin
tur skapar detta dkade forutsdttningar for aktiva
och utatriktade verksamheter i gatuplanet.

I det kommande arbetet dr det darfor viktigt att
samordna trafikatgdrder med utformningen av om-
givande bebyggelse.. Det kan handla om att underso-
ka mojligheterna till att bygga om fasader och fa till
fler eller 6ppna upp befintliga lokaler mot gatan. Det
kan ocksd handla om att rusta upp offentliga platser
langs gatorna for att 6ka kontinuiteten av attraktiva
platser langs straken.

En rimlig konsekvens for handeln i innerstaden,
med bakgrund av den utveckling som skett efter lik-
nande atgarder i bl.a. Goteborg, ar att okad attrak-
tivitet ocksé leder till hogre omséattning for butiker
och restauranger i gatuplanet. I Goteborg har ex-
empelvis hyrorna for lokaler férdubblats langs Ma-
gasinsgatan efter omvandlingen till gdngfartsgata.
En negativ konsekvens av en sddan utveckling kan &
andra sidan vara att vissa butiker far flytta pa sig da
hyran blir for hog.

Genomfora planlaborationer har visat att féreslagna
nya kopplingar skapar flera ldngre gena strak, dar
stadsstrukturen och vattendrag i nuldget skapar
barriérer.

Ett mer sammanhéngande och attraktivt gatunat
for gdende har i forskningen visat sig fa betydelse
for samnérvaron av manniskor fran olika stadsde-
lar i stadsrummet (Legeby 2015). Med andra ord kan
foreslagna atgarder ocksa bidra till att Linkopings
innerstad blir en socialt mer sammanhallen stad. En
Okad diversitet av madnniskor i samma rum leder till
ett rikare stadsliv och battre forutsittningar for lo-
kalerigatuplan, till skillnad fran merlokalt anvanda
stadsdelar.
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ATGARDSFORSLAGENS KONSEKVENSER FOR FARDMEDELSFORDELNINGEN

Linkdpings kommun har tidigare (2008) Iatit
Trivector effektbeddma trafiksystemen i dver-
siktsplanen. Fgr att na den dnskade fiardmedels-
fordelningen, 40 % bil, 40 % cykel och 20 % kol-
lektivtrafik, behdvs ett stort trendbrott.

KOLLEKTIVTRAFIK

Deitrafiknatsanalysen foreslagna adtgiardernaligger
i linje med arbetet for en effektivare kollektivtrafik
enligt LinkLink-konceptet. Den foreslagna utform-
ningen av t.ex. Hamngatan och de for allmén trafik
avstdngda delarna av Storgatan och Sankt Larsga-
tan ger goda mojligheter att skapa BRT eller spar-
vag centralt i gaturummet. Men for att nd 20 % kol-
lektivtrafikandel behovs sannolikt andra atgarder i
form av sdnkta taxor och ékad turtidthet som ligger
utanfor detta arbete.

BILTRAFIK

Ett viktigt instrument for framtida bilanvindning
ar parkeringsfragorna. Att minska den latt tillgdng-
liga parkeringen centralt ar valdigt viktigt for att
forbéattra restidkvoterna for kollektivtrafik och cy-
kel. En tydlig strategi ar att central parkering blir
dyrare och att gatuparkering kontinuerligt mins-
kas och att centrala parkeringsanlaggningar flyttas
ut fran stadskdrnan. Detta sammantaget med den
lagre framkomlighet som héar foreslas for biltrafik
ges goda mojligheter att minska bilanvidndningen.
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Men utan att gora trafikanalyser i t.ex. VISUM ar
det diaremot svart att bedoma trafikeffekterna av
det foreslagna trafiknédten mer i detalj. Med de fore-
slagna atgarderna kommer tempot for biltrafiken i
innerstaden att sjunka. Samtidigt forbattras fram-
komlighet for 6vriga trafikantgrupper vilket skapar
forutsattningar for minskad biltrafikandel.

GANG- OCH CYKELTRAFIK

Foreslagnanyakopplingar hariplanlaborationen vi-
sat sig forbattratillgdngligheten i gangnéatet. Sanno-
likt leder detta tillsammans med framkomlighets-
begransande atgirder i biltrafiknatet till att fler 4n
idag viljer att gé eller cykla. Pa sé vis bidrar de till att
inte bara skapa béattre lokala kopplingar, utan ocksa
en battre tillgdnglighet i innerstadens gangnét som
helhet och en béttre restidskvot gentemot fordons-
buren biltrafik. Utifran foreslagna strategier behovs
omfattande atgdrder langs foreslaget gang- och cy-
kelnét for att uppna hog kvalitet vad géller trafiksé-
kerhet. Om detta lyckas finns en mycket stor poten-
tial for att 6ka cyklandet bland alla grupper.

OVRIGT

Manga av de atgiarder som behovs for att nd malen
ligger utanfor arbetet med trafikndtsanalysen men
de foreslagna systemet stodjer en fortatad innerstad
och 6kad konkurrenskraft for den centrala handeln
vilket minskar behoven av ytterligare utokning av

externhandel och ny exploateringistadensutkanter.

NOLLALTERNATIVET

Om Linkdping viaxer som 6nskat men trafiksyste-
men behdlls ungefar som idag och endast komplet-
teras med nya strukturer for Kallerstad &ar det san-
nolikt sd att dagens firdmedelsfordelning behalls
eller att bilandelen t.o.m. 6kar. Det ar i bilnitet som
den storsta Overkapaciteten finns. Trangseln i bilné-
tet kommer 6ka och resulterar i lingre hogtrafikpe-
rioder och spridning av trafik pa fler gator i centrala
Linkoping. Utan reserverade korfalt kommer buss-
trafiken drabbas hart och framkomligheten sjunka
vilket minskar kollektivtrafikens attraktivitet. En
ny stadsdel centralt (Kallerstad) kan oka antalet
gaende och cyklister i den centrala staden men utan
standardhdjningar i gang- och cykelnéten blir det
inte lika attraktivt och framforallt cykelnatets laga
standard gor att trafikslagets potential inte kan ut-
nyttjas fullt ut.

Med en 6kad triangsel i vignétet sjunker innersta-
dens attraktionskraft och risken ar stor att mer han-
del forldggs externt med ytterligare 6kad biltrafik
som foljd. En férsdmrad luft- och bullersituation i
innerstaden riskerar dessutom att minska den maj-
liga fortatningen med fler bostadder och gora staden
glesare med nya perifera bostadsomraden.



BILAGA 1:

SIKNATSANALYS NULAGE




UTVALDA TRAFIKNATSANALYSER

K. [

Gena gangstrak

Viktiga malpunkter

Aktiva fasader
Gangprioriterade gator
Sacial trygghet

Trafiksaker gatu-utformning
Trafikalyckor

Griina vdrden

Buller

I gangnitsanalysen har gatu-
natets gangflodespotential och
stadsmiljokvaliteter i och kring
gatorna kartlagts. Géangflodes-
potential uppstar i ett vixelspel
mellan gatans relation till hela
staden, hur gena stréaken ar for
manga olika ménniskor, hur att-
raktiv den lokala stadsmiljon &r
att gdlangs med och var méalpunk-
terna ér beldgna.
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SO

Gena cykelstrak

Skattad cykelpotential i Visum
Framkomlighet

Trafiksaker gatu-utformning
Drift och underhall
Trafikalyckor

Buller

Restidskvot mot biltrafik

I cykelnétsanalysen har gatu-
nétets cykelflodespotential och
stadsmiljokvaliteter kartlagts for
att identifiera lampligt huvudnét
och atgardsbehov. Cykelflodes-
potential uppstar till stor del i ett
véxelspel mellan gatornas genhet
mellan manniskor och mélpunk-
ter och cykelnétets framkomlig-
het och trafiksékerhet. Darfor har
savil genheten, framkomligheten
och trafiksékerheten kartlagts
och varderats.

-

Kollektivtrafikndtets dragning
Narhet till busshallplatser
Stadsmiljo kring knutpunkter
Restidskvot mot biltrafik

I kollektivtrafiknitsanalysen
har den nuvarande och planerade
dragningen avhuvudnéatet for kol-
lektivtrafik, narhet till hallplatser
och restidskvoter mellan kollek-
tivtrafik och biltrafik kartlagts.

s

Biltrafikndtets dragning
Biltrafikfléden
Hastighetsefterlevnad

I bilnatsanalysen har dagens
huvudnét kartlagts. Fokus har
lagts pé att analysera natet med
avseende pa lankfunktion, tra-
fikméingder och hastighetsefter-
levnad. Bilndtet har frimst ana-
lyserats for att kunna bedéma
effekterna av atgardsforslag for
ovrigatrafikslag.



*R TILLGANGLIGHET | GATUNATET

VAL SAMMANHANGANDE STADSKARNA OCH
FLERA VAL TILLGANGLIGA GATOR | INNER-
STADEN

Analysen visar pa ett sammanhéingande gatunét i
stadskdrnan och ldngs gatorna strax norr om denna.
Dessutom finns flera val tillgdngliga huvudgator
inom innerstaden. Soderut fran stadskdrnan sak-
nas dock tydliga strak. Detta talar for att upplevel-
sen av narhet till stadskdrnan ar betydligt lagre har
an i 6vriga delar. For ett 4n mer sammanhéngande
gatunétet ar det av stor vikt att skapa fler tydliga
kopplingar mellan de vél tillgdngliga huvudgatorna
i innerstaden. (exempelvis Tanneforsvagen, Malm-
slatsviagen, Djurgardsgatan och Vasaviagen) och de
lokalt centrala stadsrummen. P4 sa vis minskar det
upplevda avstdndet mellan stadsdelarna och inner-
staden som helhet. Aven korsningsatgarder ldngs de
vl tillgangliga huvudgatorna skulle hir fa stor be-
tydelse. Parallellt med de mest tillgdngliga gatorna
visar sig manga av Linkopings parker vara mycket
avskilda, sdsom Triadgardsforeningen och Stangén.
Men detta kan ocksa ses som en stor kvalitet frén ett
rekreativt perspektiv.

FIGUR. ANALYS AV TILLGANGLIGHET | GATUNATET

Analysen har utforts med hjdlp av en Space syntax-analys som kallas
rumsintegration (Hillier 1996). Har berdknas hur "ndra” varje stadsrum &r
andra stadsrum. Rumsintegration har visat sig korrelera val med gangfls-
den i dldre tata stadsmiljoer. | mer sentida och bilbaserade stadsstrukturer
kan emellertid en hig tillganglighet istallet innebara obefolkade miljder da
de mest tillgangliga gatorna har kommit att prioriteras for bilar och saknar
stadskvaliteter. Analysen ska darfor ses som en analys av var potentialen
ar mer eller mindre stor for genomstrémning av gaende.

Mycket hag tillganglighet
Mattlig tillganglighet
Ldg tilganglighet

7 z i

FIGUR: TILLGANGLIGHET | GATUNATET
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f‘k GANGFLODESPOTENTIAL: GENA GANGSTRAK

STORST GANGFLODESPOTENTIAL  FINNS
LANGS SANKT LARSGATAN STORGATAN OCH
SNICKARGATAN

Analysen av gangflodespotential (utan vikt vid stra-
kens attraktivitet for gdende och bara utifrdn gen-
het, tathet och storre attraktionspunkter) pekar ut
ett ssammanhingande niat med hog ganglodespoten-
tial i stadskidrnan. Men &ven strak som Ostgotaga-
tan Lasarettgatan och norra Sankt Larsgatan kring
stadskdrnan har en stor gangflodespotential bero-
ende pa dess nérhet till storre attraktionspunkter
och gatornas genhet i stadstrukturen.

KOLLEKTIVTRAFIK

SKOLA
700 elever

BOSTADER

300 boende
f Skola

i 50 elever
P KOLLEKTIVTRAFIK
Bytespunkt

P-HUS
300 platser

BOSTADER
70 boende

MALPUNKT i ARBETSPLATS |

FIGUR. METOD FOR ANALYS AV GANGFLGDESPOTENTIAL

Analysen av gangfldespotential har utférts med hjalp av en Space syn-
tax-analys som kallas ‘Attraction betweenness (Berghauser Pont, Marcus
2015). Har berdknas hur manga ganger en gata &r en del av den genaste
resan mellan alla gatusegment inom 15 km gangavstand. Resor genereras
av antal boende, arbetande, studenter, pastigande vid storre hallplatser
och antal parkeringsplatser i parkeringshus. | tidigare undersékningar har
en korrelation pa 70 % mellan analysen med gangfléden uppmatts.
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= \lycket hog gangflodespotential
= H0g gangflidespotential
Mattlig gangflsdespotential

FIGUR: GENA GANGSTRAK



M GANGFLODESPOTENTIAL: MALPUNKTER OCH HANDEL

BRISTANDE KONTINUITET AV LOKALER | GA-
TUPLAN FORUTOM | STADSKARNAN

I gangnétsstrategin foreslds att 100 % av alla vik-
tiga malpunkter ska nas via det utpekade gdngnétet.
Den generella tillgdngligheten till dessa via attrak-
tiva gator for gdende ar av stor betydelse for andelen
gangtrafik och for den upplevda stadskvaliteten.

P& kartan till hoger har storre malpunkter (inom
utbildning, vard, parker, kultur, fritid, service och
kollektivtrafik) kartlagts tillsammans med utatrik-
tade lokaler i gatuplanet. Savial malpunkterna och
lokalerna bidrar till att attrahera floden och vistelse
langs gatan.

Kartlaggningen visar att de allra flesta mélpunkter
nésviagenagatustrak. Menide yttre delarnabehovs
vissakompletteringar. Lokalerigatuplan ar ddremot
tydligt koncentrerade till stadskdrnans gangfarts-
gator. Utanfor stadskdrnan saknas en kontinuitet av
lokaler i gatuplanet.

Gena gangstrak Malpunkter Féreslaget
huvudgangnat

IDENTIFIERING AV HUVUDGANGNAT

Gangnatet har har kompletterats med nagra gator med mindre gang-
glodespotential (utifran genhetsanalysen) men som angdr viktiga
malpunkter i de yttre delarna av den framtida innerstaden.
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FIGUR: MALPUNKTER OCH AKTIVA FASADER LANGS GANGNATET
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h GRONSKA LANGS FORESLAGET HUVUDGANGNAT

BEHOV AV ATT KNYTA SAMMAN GRONA
STRAK OCH KVALITETSAKRA TRAFIKSAKER-
HETEN FRAM TILL PARKERNA

I méan av plats ska huvudgangnatet inrymma ytef-
fektiv gronska for att bidra till stadslivspotential
genom rofylldhet, battre hastighetsefterlevnad och
okad rumslighet. Det ar viktigt att stadsplaneringen
uppméirksammar mojligheten att behélla och ut-
veckla kontinuerligt grona strék i en trygg och tra-
fiksaker miljo, for att stimulera till bade mer gdende
och 6kad trivsel i det offentliga rummet. Grona gator
kan ocksd med medveten utformning fungera som
ekologiska spridningskorridorer mellan gronomra-
den. Méanga av de grona gatorna i Linkopings inner-
stad skulle ddaremot kunna utformas mer yteffektivt
och pé sé vis frigora mer utrymme for vistelse, ga-
ende och cyklister. Exempel redovisas p& nista sida.

P& kartan till hoger visas hur flera viktiga rekrea-
tiva strak tar sin borjan i innerstadens parker. I In-
nerstaden finns ocksd potential att forena tva av
stadens viktigaste strdk - Tinnerbiackstraket och
Stangastraket. I dagslidget utgor omradet kring
Folkungavallen och Tinnerbicksbadet en barriar pa
grund av alla staket. Kring de mest centrala delarna
finns manga rekreativa malpunkter och parker som
angors via det foreslagna huvudgangnéitet. Genom
att kvalitetssdkra trafiksdkerhet langs huvudgang-
natet blir ocksd de rekreativa méalpunkterna mer
tillgdngliga for alla. Detta ar en viktig forutsattning
for att uppmuntra till mer géende.
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FIGUR. GRONSKA

Groina strak, parker och dvriga grénytor ar hamtade fran Linkdpings sociotopkarta (kommande 2016).




ﬂ GRONSKA LANGS FORESLAGET HUVUDGANGNAT

BEHOV AV MER YTEFFEKTIV GRONSKA

Att mer gronska integreras i innerstadens gaturum
kan bade 6ka trivseln, rofylldheten och ge battre has-
tighetsefterlevnad bland savil omgivande cyklister
och bilar d& den minskar skalan i stadsrummet.

Vegetation ar av mindre betydelse for buller-sprid-
ningen. 100 meter tit vegetation kan ge 1-2 dbA yt-
terligare bullerdampning, utéver avstandsddmpning
ochmarkdampning (Vagverket, 2004). Daremot kan
gronska minska upplevelse av buller i stadsmiljon.

GOTGATAN: GRONYTA UTAN VISTELSEVARDE
Exempel pa gata med stort inslag av gronska som inte gar att vistas pa.

Langs storre vagar och i mindre centrala delar har

ocksd gronytor anviants som buffertzoner mellan
oskyddade trafikanter och fordonstrafik. Grona buf-
fertzoner i innerstader utgor en oeffektiv anviand-

Gronytan fyller har framst en funktion som buffertzon vilket kan tka den
upplevda framkomligheten ftr bilar och ddrmed férsamra efterlevnaden
av skyltad hastighet.

ning av vardefulla offentliga rum d& vistelsevirdena
idessagronytor ar mycket begriansade. Buffertzonen
kan ocksa innebara hogre hastigheter da bilisterna
upplever vigen som mer skyddad. Exempel pa sa-
danagatoriinnerstaden ar Gotgatan, Vasavigen och
Nya Tanneforsvigen.

FIGUR. REFERENS PA YTEFFEKTIV GRONSKA

REFERENS PA YTEFFEKTIV
GRONSKA

Vertikal gronska i stadsrummet.

Exempel pa gata med traplantering men dar mellan-
rummet ocksd kan anvandas for vistelse, méblering
eller cykelparkering.
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M BULLER LANGS FORESLAGET HUVUDGANGNAT

BEHOV AV BULLERDAMPANDE ATGARDER
LANGS MANGA AV INNERSTADENS HUVUD-
GATOR

Buller ar ett av de storsta stadsmiljéproblemen i
Sverige. Enligt Boverkets allmédnna rad bor inte
bullernivan utomhus vara hogre dn 55 dBA (ekviva-
lentniva vid fasad). Iinnerstiader medges emellertid
nya bostader upp till 60 db(A) om det samtidigt gar
att skapa en tyst sida (med mindre an 45 dbA). Uti-
fran foreslagen gangnatstrategi ar det av stor vikt
att huvudgangnéatet kan fa fler aktiva fasader och bo-
stadsentréer i direkt anslutning mot gatan. Darfor
borlampliga bullerddmpande atgarder utredaslangs
heladet foreslagna huvudgangnatet, dar bullernivan
idag 6verstiger 60 dbA.

Erfarenhetsméssigt ger en sdnkning av hastighets-
gransen med 20 km/h en verklig sénkning av med-
elhastigheten med 6-7 km/h om inte sédnkningen
kombineras med fysiska atgarder (Vagars och gators
utformning, VGU, Vigverket, 2004).

Behov av storre bullerddmpande &tgarder langs hu-
vudgangnitet finns i ldngs Jarnviagsgatan. Behov
finns ocksalangs Hamngatan Gotgatan, Sankt Lars-
gatan, Djurgardsgatan och vastra Drottninggatan.
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FIGUR. BULLERNIVAER

Dygnsekvivalent ljudniva 2 meter dver mark (dbA) fran vag och tagtrafik 2015.
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M SOCIAL TRYGGHET LANGS FORESLAGET HUVUDGANGNAT

BEHOV AV MER KONTINUERLIG BEBYGGEL-
SE MED AKTIVA KANTER LANGS GATORNA
MELLAN STADSKARNAN OCH OMGIVANDE
STADSDELAR

Medsocial trygghet menashidrminniskorsupplevda
kéansla avtrygghetistadsmiljon kvéallstid. Den vikti-
gaste forutsattningen for trygghet dr enligt Botryggt
05 nédrvaron av andra manniskor, kvallsaktiva verk-
samheter, bostadsentréer mot gatan, vigvalsfrihet
och orienterbarhet/6verblickbarhet (Polismyndig-
heten 2005). Méanniskor som ror sig langs gatan,
kvallsaktiva verksamheterilokalerldngs gatuplanet
med glasade eller pa andra sett oppna fasader ar alla
en del av en informell 6vervakning av stadsrummet.
Orienterbarheten och 6verblicken i gatunétet ar ock-
sé en viktig forutsattning for trygghet. Att omgiv-
ningen ar tydligt 6verblickbar och att det ar kort vag
mellan korsningar ar ocksé en viktig forutsattning.
I gadngnatstrategin foreslas att huvudgangnétet ska
innehalla strdk mellan stadsdelarna och stadskér-
nan som upplevs som trygga.

Kartan till hoger visar pa generellt goda forutsatt-
ningar for social trygghet i stadskdrnan, samtidigt
som gatorna mellan stadskidrnan och omgivande
stadsdelar i manga fall har 1ag potential for social
trygghet. Manga gator och viagar leder genom omgiv-
ningar med fa entréer och i princip inga kvéallsaktiva
lokaler. Utanfor stadskdrnan ar dessutom tétheten
lag, vilket ger svaga forutsattningar for informell
overvakning av médnniskor i det offentliga rummet.

Valbesgkt hallplats
Bostadsentré

Kvallsaktiv fasad

Tathet av boende och arbetande

FIGUR. RUMSLIG POTENTIAL FOR SOCIAL TRYGGHET

Faktorer som har kartlagts ar tathet av boende och arbetande, bostadsentréer och kvallsaktiva fasader. Kartan visar
vilka gator som har goda forutsdttningar for att bli informellt évervakade och vilka gator som kan upplevas otrygga.
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f% TRAFIKSAKERHET LANGS FORESLAGET HUVUDGANGNAT

BEHOV AV TYDLIGARE SEPARERING MELLAN
GAENDE OCH CYKLISTER LANGS HUVUDGA-
TORNA OCH HASTIGHETSSAKRADE KORS-
NINGAR

Trafiksékerheten for gaende paverkas framst av
drift och underhéall d& en stor majoritet av saval lin-
digraochallvarliga olyckoriLinképingsinnerstad ar
singelolyckor. Har 4r markvarme och sopsaltning av
trottoarer viktiga atgirder. I ovrigt ar det viktigt att
korsningar med biltrafik 4r hastighetssidkrade till 30
km/h. Aven gator med maxfart 30 km/h eller lagre
ska kunna gé att korsa for gdende utformning langs
gator med mycket biltrafik. Hiar bor utformningen
tydligt signalera samspel mellan gaende, cyklister
och biltrafik. Langs s val gdngfartsgator och dvriga
gator kan cyklister ocksa upplevas som en fara, &ven
om olycksstatistiken visar pd motsatsen. For mer in-
formation om hur trafiksdkerheten har varderats, se
bilaga med viarderingstabeller.

Kartan till hoger visar pa en kartlaggning av trafik-
sékerhetidemestcentraladelarnaav Linkopingsin-

nerstad. Bristernaberor till stor del pa att de gdendes M Hog kvalitet
utrymme inte ar tydligt franskilt fran cykelbanorna. I mattiig kvalitet
Kartlaggningen visar dven pa att manga korsnings- M L3g kvalitet

punkter med signalreglering inte har en hastighets- — Foreslaget huvudgangnat

sékrad utformning. Lings Vastra Vagen finns dven
oreglerade korsningar utan hastighetssékring, vilka
hér virderas som lag kvalitet. FIGUR. TRAFIKSAKERHET FOR GAENDE

For mer information om hur gangnatet varderats, se varderingstabeller..
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> CYKELFLOGDESPOTENTIAL: GENA CYKELSTRAK FOR MANGA

ANALYSEN KLARGOR ETT NAT AV SAMMAN-
HANGANDE GENA OCH POTENTIELLT VALAN-
VANDA CYKELSTRAK

Analysen klargor cykelflodespotential utifran stra-
kens genhet och var méanniskor bor, arbetar och stu-
derar. Fran sydvast utgor Grenadjarsgatan ett po-
tentiellt vilanvint cykelstrak. Fran véster till 6ster
utgér Malmslattsvigen-Storgatan-Tanneforsvigen
ett viktigt strak. Soderut utgér Sankt Larsgatan-
Vistvigen ett viktigt strik. Aven Ostgétagatan-Ka-
serngatan forefaller ha stor cykelflédespotential.
Med stadskdrnans generella gatunit uppstir en
jimn fordelning av cykelflodespotential i de centrala
delarna.

Eftersom analysen inte behandlar framkomlighet
och trafiksikerhet pa de enskilda lankarna ar det
viktigt och papeka att analysen framst avser att
kartldgga potentiella cykelfloden, dvs om alla strak
var lika framkomliga och sédkra. Analysen kan déar-
for anviandas for att i relation till nuvarande stan-
dard undersoka langs vilka gator som atgarder bor
prioriteras.

FIGUR. METOD

Analysen av cykelflddespotential har utforts med hjdlp av en Space syn-
tax-analys som kallas ‘Attraction betweenness (Berghauser Pont, Marcus
2075) Har berdknas hur manga ganger en gata &r en del av den genaste
resan mellan alla gatusegment inom 5 km cykelavstand. Resor genereras
av antal boende, arbetande och studentervid varje enskild gatusegment.

g Grena%gatan,

Nya Tanneforsvagen

mmm  \ycket hog cykelflodespotential
—. === HOg cykelflddespotential
Mattlig cykelflsdespotential

FIGUR: GENA GANGSTRAK

/ 55



CYKELFLODESPOTENTIAL: SKATTADE CYKELFLODEN | TRAFIKMODELLEN VISUM

I den trafikmodell som Linkoépings kommun byggt
upp (VISUM) har cykelfloden skattats utifran savil
konkurrenskraft med andra trafikslag, cykelnéatets
framkomlighet mellan stadsdelarna och kalibrering
med befintliga cykelméatningar. Till stor del 6verens-
stimmer trafikmodellen med analysen av gena cy-
kelstrak. Men undantag finns ocksa. En anledning
ar att trafikmodellen, till skillnad fran genhetsana-
lysen, véiger in framkomlighet langs strickor och
vantetider i korsningar, vid sidan av den kortaste
végen och konkurrenskraften med 6vriga trafikslag
ireserelationen.

En skillnad mellan trafikmodellen och genhetsana-
lysen ar de har stora flédena i forlingningen av Klos-
tergatan. Det kan forklaras av en mycket hog fram-
komlighet och trafiksékerhet langs straket.

Tillsammans med kartldggningen av genhet och
malpunkter utgoér Visum-analysen ett underlag till
identifieringen avlampligt huvudcykelnét.

X AT
Gena gangstrak Trafikmodell Malpunkter

IDENTIFIERING AV HUVUDCYKELNAT

Utifran foreslagen cykelnatstrategi har ett lampligt huvudcykelnat iden-
tifiera med hjalp av de tre analyserna ovan. . FIGUR. SKATTADE CYKELTRAFIKFLGDEN | KOMMUNENS TRAFIKMODELL
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o TRAFIKSAKERHET: LANGS DELAR AV FORESLAGET HUVUDCYKELNAT

GENERELLT LAG KVALITET PA GRUND AV
FOR SMALA OCH OTYDLIGT SEPARERARE
CYKELBANOR OCH EJ HASTIGHETSSAKRADE
KORSNINGAR

Okad upplevd trafiksikerhet ar den enskilt vikti-
gaste forutsattningen att 6ka cyklandet. I synnerhet
bland de grupper som idag dr underrepresenterade
bland cyklisterna

I véarderingen av trafiksdkerhet gatuutformningen
tillsammans med hastihetsnivéder och trafikflodens
vigts samman. Varderingen bygger pa GCM-hand-
bokens riktlinjer (SKL/Trafikverket 2012) For mer
information om kvalitetsnivaer, se sid 81.

Kartldggningen visar pa ett fatal gator med hog tra-
fiksdkerhet. Den stora bristen ligger i de generellt
smala cykelbanorna tillsammans med diffusa gran-
ser mot gaende (pa oftast smala trottoarer) langs
huvudgator dér cyklister bér kunna cyklai2skm/h.
Detta skapar en otrygg situation for saval gdende och
cyklister. I synnerhet vid omkorningar och dé gden-
delédtt anvénder cykelaban som extra trottoar. Ladngs
gangfartsgatorna i stadskdarnan har daremot kvali-
teten vad giller trafiksdkerhet for cyklister virde-
rats som hog da motorburen trafik i stort saknas och
stadsrummets skala tydligt signalerar 14g hastighet
vilket 6kar uppmaéarksamheten och samspelet mellan
gaende och cyklister.

W Hog kvalitet
I mattlig kvalitet
M L3g kvalitet

— Foreslaget huvudgangnat

FIGUR. TRAFIKSAKERHET FOR CYKLISTER

For mer information om hur cykelndtet varderats, se bilaga 4 varderingstabeller.
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5> FRAMKOMLIGHET: LANGS FORESLAGET HUVUDCYKELNAT

LAG FRAMKOMLIGHET LANGS GENA CYKEL-
STRAK SOM DROTTNINGGATAN, OSTGOTA-
GATAN OCH DELAR AV DJURGARDSGATAN

Restiden ar av stor betydelse for valet av fardmedel.
Cyklisten ar kénslig for “onodiga” stopp i trafiken ef-
tersom det atgar mycket energi varje gang han/hon
maste minska hastigheten, stanna och ater komma
igdng.

For framkomligheten ar det viktigt att huvudnétet
har prioritet i korsningar med sekundéra bilvagar,
alltsa motsvarande huvudled. Detta gors med fysis-
ka atgarder och lokala trafikforeskrifter. Det inne-
bér fartddmpning med refuger och/eller gupp samt
véijningsplikt for biltrafiken.

Vasavéagen, Drottninggatan, Vastra Vigens véastra
sida och Hamngatan har titt mellan manga signal-
reglerade korsningar utan sarskilda atgarder for att
forbattra framkomligheten for cyklister. Det mins-
kar deras anviandningspotential.
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FIGUR. FRAMKOMLIGHET FGR CYKLISTER

For mer information om hur cykelndtet varderats, se bilaga 4: varderingstabeller.
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f> RESTIDSKVOTER: RESTID MED CYKEL | JAMFORELSE MED BIL

SAMRE KONKURRENSKRAFT MOT BILTRAFI-
KEN | DE SYDOSTRA DELARNA AV LINKOPING

Analysen av restidskvoter ar framtagen av Linko-
pings kommun med hjilp av trafikmodellen Visum.
Restidskvoten visar pa tidsavstandet for cykel rela-
tivt biltrafik mellan Tradgardstorget i centrala Lin-
koping och omgivande stadsdelar. En restidskvot pa
1innebar att restiden for cykel och bil 4r lika stor. En
restidskvot pa 1,5 innebér att cykeln dr 50 % lang-
sammare an biltrafiken.

Analysen visar pd behovet av att forbattra framkom-
ligheten med cykel och eventuellt minska framkom-
ligheten med bil till stadskdrnan fran de sydostra
stadsdelarna. For att forbattra framkomligheten for
cyklisteridennarelation har det gena och potentiellt
vilanvanda cykelstraket langs Lasarettgatan-Vist-
véigen en nyckelroll. Har har dock ocksa biltrafiken
mycket god framkomlighet. En 6kad korsningstét-
het och en sédnkning fran 50 till 40 km/h skulle hér
avsevirt kunna férbéttra cykelns konkurrenskraft.

z N
4 5 km
’ \
’ \
/ - - - _ \
/ - =< \
/ Sxmll S o3 km
/ - ~ Tallboda
/ 2 S 130
/ Ska t / \ \
) ggetorp y \
‘ 146 - > {
/ \
/ \ \
/ \ \
b \
g \
J \
J \
Ryd :
0.95 | (
1 —> Tannefors
\ X 3 7 A
) I
\ DANN 1
\ Ekkallan Hejdegarden /
3 0.53 1,18 ‘
\ J ,
\ N o >"Johannelund /I
\ y G 148 )
\ S Ramshail/Vimanshll Hackefors
\ & 1.09 pa 165/
\ 4 AL 7
Lambohov N Berga. S
124 Sl s
\ S
N % Ekholmen
1,62 ;
3 N Vidingsjo s £ Hjulsbro
S 116 . 1,66

FIGUR. RESTIDSKVOT MELLAN CYKEL OCH BIL

Analysen dr framtagen av Linkdpings kommun med hjdlp av trafikmodellen Visum.
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&= DAGENS HUVUDNAT FOR BUSS

ETT VAL UTFORMAT BUSSNAT MEN MED
BEHOV AV FORBATTRAD FRAMKOMLIGHET,
FRAMFORALLT LANGS STOMBUSSLINJERNA

Linkopings stadsbussnit bestar idag huvudsak av
fyra stomlinjer och diverse lokallinjer. De viktigaste
gatorna som ingar i nétet 4r: Storgatan, Sankt Lars-
gatan, Vasavigen, Sjukhusvidgen och Lasarettsga-
tan.

De tre viktigaste hallplatserna for stadsbussarna
i stadskdrnan ar Tradgdrdstorget, Stortorget och
Resecentrum. Som bytespunkt har dven Tinner-
béacksbadet en viktig funktion. De viktigaste bytes-
punkterna for regionaltrafiken &r Képmangrand och
Resecentrum. Resecentrum &ar dessutom en viktig
bytespunkt for den regionala tagtrafiken.

De viktigaste innerstadsgatorna for det regionala
nétet ar: Malmslattsviagen, Drottninggatan, Hamn-
gatan, Bergsvigen, Ostgétagatan, Jarnvigsgatan
och Norrkopingsvagen.

Idag finns kollektivtrafikkorfalt pA Malmslattsva-
gen, men i framtiden har Linkoping planer pa att
infora kollektivtrafikkorfalt utefter alla stombuss-
linjer.

I oversiktsplanen finns planer pa nytt kollektiv-
trafikstrak ldngs Storgatan dver Stdngan samt nya
strak for att forsorja Kallerstad.
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2 KOLLEKTIVTRAFIKFLODEN:

SANKT LARSGATAN AR KOLLEKTIVTRAFI-
KENS PULSADER GENOM CENTRALA LINKO-
PING.

I VISUM-analysen av kollektivtrafikfloden har all
lokal kollektivtrafik och regional trafik i form av
pendeltag inkluderats. Daremot finns inte 6vrig re-
gional busstrafik med i modellen.

Utifrdn den VISUM-analys som &r framtagen av
Linkoépings kommun kan man se att resandet till
stor del sker mellan intilliggande néarfororter och
centrum. Detta har givit busskartan val definierade
infartsleder med hogt resande, vilket ocksa avspeg-
las hur stombusslinjenétet dr lagt.

De mest trafikerade gatorna, sett till antal resande
med buss, soderifran ar ostra och véstra Lasaretts-
gatan samt St. Larsgatan mot resecentrum. Har
mots stomlinje 1,2 och 4, samt att striackan trafike-
ras av diverse lokalbussar. Véasterifran dr Malm-
slattsviagen och Storgatan de mest trafikerade. Har
gar stomlinje 3 och diverse lokallinjer, som sedan
svianger upp pa St. Larsgatan mot resecentrum.
Detta gor St. Larsgatan till i sérklass den mest trafi-
kerade strickan i Linkoping om man ser till antalet
resande med buss. Norr ifran kommer flest resande
via Grenadjarsgatan och sedan Vasagatan och vida-
re till Resecentrum. Végen trafikeras av linje 1 samt
diverse lokalbussar. Ovan ndmnda leder har mellan
2 000 —10 000 resande per timme.

SKATTADE RESENARSFLODEN | TRAFIKMODELLEN VISUM
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Analysen framtagen av Linkdpings kommun med hjdlp av trafikmodellen Visum.
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= RESTIDSKVOTER: RESTID MED BUSS | JAMFORELSE MED RESTID MED BIL

BEHOV AV ATT OKA KOLLEKTIVTRAFIKENS
KONKURRENSKRAFT GENTEMOT BILTRAFI-
KEN INOM 5 KM FRAN STADSKARNAN

Analysen dr framtagen av Linképings kommun med
hjalp av trafikmodellen Visum. Restidskvoten visar
pa tidsavstandet for kollektivtrafik mellan Trad-
gardstorget i centrala Linkoping och omgivande
stadsdelar, delat pa tidsavstandet for biltrafik. I tids-
atgangen for kollektivtrafiken ingar dven gangtid
ochvantetid. Enrestidskvot pa 1innebar attrestiden
for kollektivtrafik och bil 4r lika stor. En restidskvot
pa1,5innebér att kollektivtrafiken dr 50 % langsam-
mare an biltrafiken. Linkoping har sedan tidigare en
inriktning om att restidskvoten mellan bil och kol-
lektivtrafik inte ska overstiga 2 vilken endast tre av
de analyserade omradena uppfyller idag.

Utifran nuvarande forutsdttningar bor kollektivt-
trafiken ha en restidskvot pa mindre dn 1,5 mellan
stadskédrnan och stadsdelar inom 5 km. En restids-
kvot under 1,5 km o6kar kollektivtrafikens konkur-
renskraft tillrackligt mycket for att fardmedelsfor-
delningen ska kunna péaverkas (Trafikverket/SKL
2015).

Forandringar irestidskvoten kan uppnés genom for-
battringsatgiarder for kollektivtrafiken men ocksa
genom en atstramning for biltrafiken. En atstram-
ning av biltrafiken ger &ven positiva effekter i form
av lokala miljoférbattringar (exempelvis minskat
buller) samt att det forbattrar framkomligheten for

resterande trafikslag.
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Analysen ar framtagen av Linkdpings kommun med hjdlp av trafikmodellen Visum.
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&= NARHET TILL HALLPLATS: GANGAVSTAND

BEHOV AV ATT OPTIMERA HALLPLATSAV-
STANDEN LANGS STOMBUSSLINJERNA FOR
ATT FORKORTA RESTIDERNA.

Hallplatsavstand for lokal kollektivtrafik ska vara
max 400 meter

Linkoping har en vildigt bra tillgdnglighet till buss-
hallplatser som kartlaggningen till hoger visar, men
har maste en avvigning mellan tillgdnglighet och
restid goras. Fler hallplatser betyder fler stopp som i
snittfordréjer bussen med ca en halvminut per stopp
(Trafikverket SKL 2015) samtidigt som det ocksa
kaninnebira att mindre gena vigar maste tas for att
kunnatrafikera alla héllplatser. En 6kad tolerans till
hallplatsavstand , framforallt for stomlinjerna, kan
darfér minska restiden for dessa linjer.

=L STADSMILJO KRING HALLPLATSER

BEHOV AV ATT MINSKA BARRIAREFFEKTER-
NA OCH FORBATTRA FORUTSATTNINGARNA
FOR STADSLIVET

Prioriterad framkomlighet for biltrafik och kollek-
tivtrafik har lett till oattraktiva stadsmiljoer kring . s
ménga av stadens haéllplatser. Utformningen &r Barriarskapande gatu-utformning ach
barridrskapande och ger daliga forutsattningar for Barridrskapande gatt-utformning NN orSningar
stadslivet att utvecklas. Tillgdngligheten till sjdlva

hallplatserna kan ocksé forbattras.
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DAGENS HUVUDNAT FOR BILTRAFIK

ETT TYDLIGT OCH BILPRIORITERAT NAT |
STORRE DELEN AV LINKOPINGS INNERSTAD
MED BEHOV AV FORANDRADE GATUSEKTIO-
NER FOR ATT GE BATTRE FORUTSATTNINGAR
FOR OVRIGA TRAFIKSLAG OCH FORBATTRA
STADSLIVET.

Linkdpings huvudvignat bestar av tva ringleder: Y-
ringen och C-ringen, med sammanbindande lankar
mellan dem. I Linkopings trafikstrategi fran 2010
beslutades att hastigheten i staden skulle sénkas
frén 50 eller 70 km/h till 40 km/h pé& C-ringen och
lankarna mellan Y- och C-ringen (se FIGUR). Dess-
utom behover manga partier byggas om for att spegla
hastigheten och fa en mer stadsmaéssig karaktar.

I trafikstrategin identifierades Linkoping ocksa ha
attraktiva genomfartsleder for biltrafik som gene-
rar oonskad genomfartstrafik och paverkar omgiv-
ningen negativt i form av barridreffekter, avgaser
och buller. De utmérktaringlederna ar darfor tdnkta
som ett alternativ for att kunna ta sig runt, och inte
igenom staden. I Ovrigt 4r vagnéitet sammanhéing-
ande och val utbyggt.
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BILTRAFIKFLODEN

HOGA TRAFIKFLODEN OCH GOD FRAM-
KOMLIGHET PA MANGA CENTRALA GATOR
| LINKOPINGS INNERSTAD. BEHOV AV ATT
MINSKA TRAFIKEN FOR ATT SKAPA BATTRE
FORUTSATTNINGAR FOR STADSLIVET

Utifran en VISUM-analys som gjorts av Linkdping
kommun ser man att trafiken till stor del nyttjar
ringlederna och ldankarna mellan dem men trots det
ar trafikbelastningen pa flera andra gator i inner-
staden hog vilket himmar maojligheten till stads-
livsutveckling. For att skapa goda innerstadskva-
liteter med vél utvecklat stadsliv och ge staden de
forutssattningar som kravs for att na énskad fard-
medelsfordelning behover trafikméngderna pa sikt
minska pé flera centrala gator som Drottninggatan,
Hamngatan, Vasavidgen, Sankt Larsgatan, Jarn-
vagsgatan, Bergsvagen, Vastravagen, éstgétagatan
, Nya Tanneforsviagen och Norrkopingsvégen forbi
Kallerstad.

Ommanistéallet for bilarnas framkomlighet och ka-
pacitet studerar stadsmiljon langs bilhuvudnétet ar
det tydligt hur gatudimensioneringen har priorite-
rat biltrafik, vilket lett till en rad problem och bris-
ter for andra trafikantgrupper. I gdngnéitsanalysen
synliggors lokala miljoproblem med buller (vilket
ocksa kan kopplas samman med dalig luftkvalitet)
men ocksé bristande trafiksikerhet och begransat
utrymme for saval tillrdckligt breda cykelbanor och
trottoarer. Bilarna har helt enkelt tillatits trianga
bort stadslivet langs manga av de langre och sam-
manbindande gatornaiinnerstaden.
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FIGUR. SKATTADE BILTRAFIKFLODEN | KOMMUNENS TRAFIKMODELL
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HASTIGHETSEFTERLEVNAD: LANGS BILTRAFIKENS HUVUDGATOR

GOD HASTIGHETSEFTERLEVNAD | STADS-
KARNAN MEN BEHOV AV ATT JUSTERA ETT
FLERTAL HUVUDGATOR UTANFOR STADS-
KARNAN FOR ATT FORBATTRA HASTIGHETS-
EFTERLEVNADEN

Istadskarnan ar hastighetsefterlevnaden forhallan-
devis god. Pa de flesta huvudgatorna ligger den upp-
maétta 85-percentilen under eller vid skyltat hastig-
het. I stadskarnan ar det bara pa Sankt Larsgatans
norra del och Drottninggatans ¢stra del som 85-per-
centilen 6verstiger skyltad hastighet.

Utanfor stadskdrnan ar det framst Bergsvégen, Vés-
tra vagen, Gotgatan, Malmslattsvigen, Djurgards-
gatan, sodra Sankt Larsgatan, 6stra Lasarettsgatan
och Gamla och Nya Tannerforsvigen dar hastig-
hetsefterlevnaden arlag

Manga av gatorna med god hastighetsefterlevnad
har forhallandevis kraftig trafik i forhallande till
gatusektionen vilket har en hastighetsddmpande
effekt medan flera av gatorna med béttre hastighets-
efterlevnad har breda gatusektioner prioriterade for
biltrafik.
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LYCKOR MED GAEN

CH CYKLISTER




TRAFIKOLYCKOR MED GAENDE

MANGA AV TRAFIKOLYCKORNA MED GAENDE
INBLANDADE SKER | STADSKARNAN

Antagligen beror detta pa att betydligt fler mann-
iskor anvander dessa gator. I 6vrigt kan inget tydligt
monster urskiljas vad géller skillnader mellan olika
gatutypers olycksbenédgenhet.

Manga olyckor sker vid Resecentrum, Stora Torget,
Sankt Larsgatan, Nygatan, mellan Storgatan och
Drottninggatan, Repslagargatan séder om Storga-
tan och utanfor Universitetssjukhusets sddra entré.
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FIGUR. POLIS- OCH SJUKHUSRAPPORTERADE OLYCKOR MED GAENDE

Kartan visar med punkter var det skett olyckar dér gdende skadats. Under dessa finns det féreslagna hu-
vudgangnatet och rekreativa grona strak i streckat. Rdda punkter markerar allvarliga olyckor och orangea
mattligt allvarliga. Olyckor dar de gaende skadats lindrigt eller inte alls redovisas inte.



TRAFIKOLYCKOR MED GAENDE

EN OVERVAGANDE MAJORITET AV ALLA
TRAFIKOLYCKOR | INNERSTADEN AR SING-
ELOLYCKOR (86 %).

Av de 13 olyckor dar gdende skadats sig allvarligt el-
ler dott star singelolyckorna for 12. Statistiken visar
pa att en 6verviagande majoritet av alla gangolyckor
sker ldngs trottoarer och pa gang- och cykelvigar.
Denvanligaste platsen dr trottoarer.

Fotgangare-fotgangare

Fotgangare-cyklist

Fotgdngare singel -

Fotgdngare-motorfordon I

0 100 200 300 400

m Allvarligt skadad eller déd m M3attligt skadade

Lagre skadegrad

FIGUR. ANTAL SINGELOLYCKOR OCH KOLLISIONSOLYCKOR
DAR GAENDE SKADATS

Diagrammet visar antal olyckor mellan 2011-2015 med gaende inom det
omrade som motsvarar den framtida innerstaden.

Statistiken 6ver vad singelolyckorna beror pa visar
att halka vintertid utgor den vanligaste orsaken till
skadan. Singelolyckor orsakade av halka vintertid
star for en tredjedel av alla olyckor med gaende in-
blandade i Linkopings innerstad. I 6vrigt ar ojamnt
underlag ett vanligt skal till singelolycka.

Torg .

Separat P-plats .
Gangbana/Trottoar
Gang- och Cykelbana (-vég)
Gatu-/Vdgstrdcka

Gatu-/Vagkorsning -
Buss-/Sparvagnsh3liplats I
0 50 100 150 200

FIGUR. ANTAL OLYCKOR | OLIKA STADSMILJOER DAR GAEN-
DE SKADATS

Diagrammet visar antal olyckor mellan 2011-2015 med gdende inom det
omrade som motsvarar den framtida innerstaden.
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FIGUR. ORSAKER TILL SINGELOLYCKOR MED GAENDE | IN-
NERSTADEN (2011-2015)

Diagrammet visar antal olyckor mellan 2011-2015 med gaende inom det
omrade som motsvarar den framtida innerstaden.
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TRAFIKOLYCKOR MED
CYKLISTER

CYKELOLYCKORNA AR MER JAMNT UTSPRID-
DA | INNERSTADEN AN GANGOLYCKORNA

Antagligen beror detta pa att cykelflodena 4r mindre
koncentrerade till stadskdrnan dn gdngflddena.

Det gar inte att se nagra tydliga monster pa var det
sker mest cykelolyckor. En viss koncentration finns
faktiskt ldngs den trafikseparerade och planskil-
da forlingningen av Snickargatan séderut under
Hamngatan.

I ovrigt forefaller det foreslagna huvudnéten fanga
upp de flesta av straken dar det skett olyckor. Med
forbattrad drift och underhall samt hog trafiksaker-
het i utformningen av huvudnétet ar dir igenom po-
tentialen stor for att minska antalet olyckor.

FIGUR. DRIFT OCH UNDERHALL

Vintertid finns markvarme langs stadskarnans gangfartsgator och gaga-
tor (i rott). Langs de orangea gatorna sopsaltas trottoarerna och gang-
vdgarna.
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FIGUR. POLIS- OCH SJUKHUSRAPPORTERADE OLYCKOR MED GAENDE

Kartan visar med punkter var det skett olyckor dar gaende skadats. Under dessa finns det féreslagna hu-
vudgangnatet och rekreativa gréna strak i streckat. Réda punkter markerar allvarliga olyckor och orangea
mattligt allvarliga. Olyckor dar de cykilister skadats lindrigt eller inte alls redovisas inte.



TRAFIKOLYCKOR MED CYKLISTER

EN MAJORITET AV ALLA TRAFIKOLYCKOR
DAR CYKLISTER SKADAS | INNERSTADEN AR
SINGELOLYCKOR (CA 60 %)

Aven majoriteten av de allvarliga olyckorna med
cykel sker i form av singelolyckor. Till skillnad fran
olyckor dir gaende skadar sig sker manga olyckor
med cyklister i korsningar. Majoriteten av olyckorna
sker dock ldngs gatorna, jamnt fordelade pa bland-

CyKlist - cyKlist I
CykKlist - motorfordon I

Cyklist - gdende

Cyklist singel |-

0 100 200 300 400

m Dod eller allvarligt skadade m Méttligt skadade

Lagre skadegrad

FIGUR. ANTAL SINGELOLYCKOR OCH KOLLISIONSOLYCKOR
DAR CYKLISTER SKADATS

Diagrammet visar antal olyckor mellan 2011-2015 med cyklister inom det
omrade som motsvarar den framtida innerstaden.

trafik och separata cykelbanor och gang- och cykel-
vagar.

Statistiken 6ver vad singelolyckorna med cykel beror
painnehéller ett stort morkertal. Men av de ndmnda
orsakerna sé ar halka pa grund av sno eller is den
vanligaste orsaken. Aven 16st grus och ojamnt un-
derlag ar vanligt forekommande orsaker.

Separat P-plats

Gang- och Cykelbana (-vég)

Gatu-/Vdgstrdcka

Gatu-/Vdgkorsning
Cirkulationsplats I

Annan |

0 20 40 60 80 100

FIGUR. ANTAL OLYCKOR | OLIKA STADSMILJGER DAR
CYKLISTER SKADATS

Diagrammet visar antal olyckor mellan 2011-2015 med gdende inom det
omrade som motsvarar den framtida innerstaden.
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FIGUR. ORSAKER TILL SINGELOLYCKOR MED CYKLISTER | IN-
NERSTADEN (2011-2015)

Diagrammet visar antal olyckor mellan 2011-2015 med gaende inom det
omrade som motsvarar den framtida innerstaden.
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BILAGA 3:
PLANANALYS 2050




PLANUNDERLAG

For analysera hur kommunens nuvarande planer
fram till ca 2050 paverkar grundlaggande stadskva-
liteter och viktiga forutsattningar for en mer gang-
och cykelvinlig stad har tillgdngligheten och flodes-
potentialen samt tdtheten hiar analyserats.

Kartlaggningen av tillkommande tdthet och nya ga-
tukopplingar har gjorts baserat pd uppskattningar
avkommunen utifran de planer somidagsliaget finns
framtagna.

i
= 1 \-(;bntrala parker av stor betydelse
¢+> Rekreativa samband :
" i1¢)» Gang- och cykelbroar

FIGUR. UTVECKLINGSPLAN FOR LINKGPINGS INNERSTAD

For att analysera tétheten i férnyelseomradena har en uppskattning av
kommunen anvants.
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GENA GANGSTRAK 2050

Planalysen visar hur nétet av potentiellt vilanvinda
gangstrak utvidgas i nordvést pa grund av tillkom-
mande tathet och ett kontinuerligt gatunit mellan
stadskdrnan och Kallerstad. Har far dven Tanne-
forsvigen och gatorna norr om befintliga stads-
kdrnan en betydande okning i gangflodespoten-
tial . (exempelvis de norra delarna av Platensgatan,
Kungsgatan och Repslagargatan). Det talar for en
lamplig utvidgning av det gangprioriterade lagfarts-
omradet norrut och &ven inordostinom den centrala
delen av Kallerstad.

Plananalysen visar samtidigt pa fortsatta barridref-
fekter ldngs Stangan. Fortdtningen och planerade
gatunat formar inte heller inkludera stadsdelarna
och omrédena séder om nuvarande stadskérna.

FIGUR. GENA GANGSTRAK IDAG

For analysbeskrivning se bilaga 1: Trafiknatsanalys nuldge.
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= \lycket hig gangflodespotential
= Hdg gangflidespatential
Mattlig gangflsdespotential

FIGUR. GENA GANGSTRAK 2050

For analysbeskrivning se bilaga 1: Trafiknatsanalys nuldge.



TATHET 2050

Kartlaggningen visar pa enbetydande utvidgning av
dagens innerstadstédthet fram till 2050. Vid sidan av
Kallerstad 6kar tatheten patagligt kring Industriga-
tan och Vallaomradet. Har uppstar hoga tathetsni-

&

véer som kan understdda ett lokalt serviceunderlag
och ge forutséattningar for lokaler i gatuplanet. Med
den nya tatheten far innerstaden huvudgator en be-
tydligt hégre och jimnare utspridd tédthet dn idag.
Det ar positivt genom att det understdder kontinuer-
ligt anvdnda stadslivsstrak. Tatheten okar emeller-
tid inte lika mycket séder om nuvarande stadskérna.
Har forefaller gransen mellan innerstad och ytter-
stad mer pataglig 4n i 6vriga delar av innerstaden.
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GENA CYKELSTRAK 2050

Planalysen visar pa en pataglig utvidgning av det po- /
tentiellt vdlanvédnda cykelnédtet. Med planerna okar

cykelflodespotentialen framfor allt pA Westmanna-

gatan ivéaster och Hamngatan i 6ster. I stadskdrnan

okar ocksa cykelflodespotentialen ldngs Drottning-

gatan.

Daremot forefaller det finnas fa gena tydliga cykel-
strak over Stangan. Planerna ger inte heller cykel-
néitet soder om stadskarnan forefaller ndgra gena
cykelstrédk mellan stadsdelarna.

mmm  \Mycket hog cykelflodespotential
= Hog cykelflddespotential
Mattlig cykelflddespotential

FIGUR. GENA CYKELSTRAK IDAG FIGUR. GENA CYKELSTRAK 2050
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TILLGANGLIGHET | GATUNATET 2050

Planalysen visar pa hur Link6pings innerstad och
dess sammanhdngande gatunédt utvidgas osterut.
I samband med det far Tannefors ett betydligt mer
central lage i Linkoping. Samtidigt visar tillgdnglig-
hetsanalysen pa bestdende barridreffektlangs Stan-
gan.

Vister och séderut fran stadskdrnan raknat ger ana-
lyserade planer begrinsade effekter pa tillgianglig-
heten i gatunétet.

= Mycket hog tillganglighet
Mattlig tillganglighet
{ = | 3 tillganglighet

N \NeNL I Bt

FIGUR. TILLGANGLIGHET | GATUNATET IDAG FIGUR: TILLGANGLIGHET | GATUNATET 2050
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VARDERING AV TRAFIKSAKERHET FOR GAENDE LANGS GATOR

Foreslagna kvalitetsmatt kan anviandas som rikt-
linjer féor kommande omvandlingar och utbyggnads-
projekt och for uppféljning av hur cykelnitskvalite-
ten utvecklas éver tid.

GANGVAGSTYP

HOG KVALITET

LAG KVALITET

GANGFARTSGATA/GAGATA

Gatu-utformning

Marksten, hdllar, natursten

Avvikande markbeldggning mellan gaende
och cyklister vid stora cykelfléden

Ingen nivaskillnad

Markvarme

Ovriga kvaliteter (ej védrderat i GIS)

Ledstrak
Jamna ytmaterial

Delvis uppfyllnad av hidg

j ij.{
TROTTOAR

Bredd
>20m

Ev kant mot bil (ej varderat i kartan)
0.5 m utan stolpar
1,05 m med stolpar
17 m med parkering

Ev kant mot cykel
Mdbleringszon/trad eller
nivaskillnad

Ev kant mot bil (ej vérderat i kartan)
Uppfyller nastan ovanstaende

Ev kant mot cykel

Utan nivaskilinad eller mableringszon men
med 3-5 rader smagatsten eller

avvikande markbeldaggning

Bredd
<20m

Ev kant mot bil (ej vérderat i kartan)
Uppfyller ej ovanstaende

Ev kant mot cykel
Malad eller ingen linje alls
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VARDERING AV TRAFIKSAKERHET FOR GAENDE | KORSNINGAR ﬁ

GANGVAGS- OREGLERAD MED BIL- SIGNALREGLERAD
KORSNING GANGFARTSGATOR TRAFIK MED BILTRAFIK
HOG KVALITET Samtliga Hastighetssakrat dvergangs- Hastighetssakrat dver-
stdlle till 30 km/h gangsstalle till 30 km/h
Ej varderat i kartan: Ej varderat i kartan:
Max ett korfalt i taget Ogonhgjd: 1 m
Utokad belysning Utrymningshastighet: 1 m/s
Upphojd Tillganglighetssanpassat
Tillganglighetssanpassat Mittrefug
LAG KVALITET Gangpassage Ej varderat i kartan:

Ogonhgjd: 15 m
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VARDERING AV TRAFIKSAKERHET LANGS GATOR FOR CYKLISTER ®

e

CYKELVAGSTYP
HOG KVALITET Bredd Gatu-utformning Bredd Hastighet och trafikflode
Mer an 2,25 meter Marksten, hallar, natursten Mer an 1.6 meter 85-percentilen under angiven 30
Avvikande markbeldggning mellan km/h och mindre an 3000 fordon
Kant mot gdende gaende och cyklister vid stora cy- Kant mot gdende per dygn (adt)
Mableringszon/trad kelfldden Maobleringszon/trad
Ingen nivaskillnad eller nivaskillnad Ej vdrderade kvaliteter i kartan
Beldggning Markvarme Beldggning (Asfalt/betong
Asfalt/betong Hallar)
Hallar Ej varderade kvaliteter i kartan Ej varderade kvaliteter i kartan Goda siktforhallanden
Ledstrak Kant mat bil (0,5 m utan stolpar, 1,05
Ej varderade kvaliteter i kartan Jamna ytmaterial m med stolpar, T m med parkering)
Goda siktforhallanden Goda siktforhallanden Beldggning (Asfalt/betong
Hallar)

Goda siktférhallanden

LAG KVALITET Uppfyller gj ovanstaende Uppfyller gj ovanstaende Uppfyller gj ovanstaende Uppfyller gj ovanstaende
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VARDERING AV TRAFIKSAKERHET | KORSNINGAR FOR CYKLISTER @

KORSNINGSTYP

HOG KVALITET Korsningsutformning

Samtliga

Ej vdrderat i kartan
goda siktfarhallanden

LAG KVALITET
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Uppfyller ej ovanstaende

Korsningsutformning
30-sakrad cykeltverfart (med vaj-
ningsplikt)

Ej vdrderat i kartan
goda siktfarhallande

Uppfyller gj ovanstaende

SO

Korsningsutformning
Hastighetssakrat dvergangsstalle
till 30 km/h. Cykelbox dar separat
cykelbana saknas

Ej varderat i kartan:
Ogonhdjd: 1m
Utrymningshastighet: 1 m/s
Tillganglighetssanpassat
Mittrefug

Goda siktfarhallanden

Uppfyller ej ovanstaende



VARDERING AV FRAMKOMLIGHET FOR CYKLISTER LANGS GATOR_fO__

CYKELVAGSTYP

HOG KVALITET

MATTLIG KVALITET

LAG KVALITET

Bredd

Primart cykelstrak: DR> 3,25 m /
ER>225m

Sekundart cykelstrak: DR> 2,5 m /
ER>176m

Hastighetsdimensionering
(dimensionerat for 20 km/h: inga
tvara kurvaor, fri sikt, belysning,
asfalt/betong/hallar)

Bredd

Primart cykelstrak: DR> 25 - 3,25
m/ER>15-225m

Sekundart cykelstrak: DR> 2 - 25
m/ER>13-16m

Hastighetsdimensionering

Viss brist utifran ovanstaende
Kriterier

Uppfyller gj ovanstaende

Bredd
Primart cykelstrak: DR> 3,25 m
Sekundart cykelstrak: DR> 2,5 m

Hastighetsdimensionering
(dimensionerat for 20 km/h: inga
tvara kurvaor, fri sikt, belysning,
asfalt/betong/hallar, avgransat
utrymme for cyklister)

Hastighetsdimensionering
Viss brist utifran ovanstaende
Kriterier

Uppfyller gj avanstaende

Bredd

Primart cykelstrak: DR> 3,25 m /
ER>225m

Sekundért cykelstrak: DR> 2,5 m /
ER>16m

Hastighetsdimensionering
(dimensionerat for 20 km/h: inga
tvara kurvaor, fri sikt, belysning,
asfalt/betong/hallar)

Bredd

Primart cykelstrak: DR> 2,5 - 3,25
m/ER>15-225m

Sekundart cykelstrak: DR> 2 - 25
m/ER>13-16m

Hastighetsdimensionering

Viss brist utifran ovanstaende
Kriterier

Uppfyller gj ovanstaende

Samtliga
Mindre &n 3000 fordon adt

Hastighetsdimensionering
(dimensionerat for 20 km/h: inga
tvara kurvaor, fri sikt, belysning,
asfalt/betong/hallar, mindre dn
3000 fordon adt)

Hastighetsdimensionering
Viss brist utifran ovanstaende
Kriterier

Uppfyller gj avanstaende
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VARDERING AV FRAMKOMLIGHET FOR CYKLISTER | KORSNINGAR

KORSNINGSTYP

HOG KVALITET

LAG KVALITET

Gangpassage
Planskild karsning
Bra siktforhallanden

Uppfyller gj ovanstaende

Cykeloverfart

Nedsankning av kantsten, bil ska
lamna foretrade

Bra siktférhallanden

Uppfyller gj ovanstaende

Detektering av cykel
Overanmalan fran bil och gang
Gron vag dverfart

(allcykelfas)

Egen cykelsignal

Bra siktforhallanden

Uppfyller ej ovanstaende

e
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